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Preambulo

A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes
(AMT), ao abrigo dos seus Estatutos e considerando
as suas atribuicbes, competéncias e poderes no
ambito do Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de maio,
enquanto entidade reguladora independente, tem
como objetivo estratégico contribuir para a
concecado e implementagao de politicas publicas na
mobilidade e transportes.

Numa altura de “caos climatico”, em que é
necessario dar sentido de urgéncia as medidas de
recuperagdo da sustentabilidade do nosso planeta
no ambito das transicdes ambiental, energética e
digital, a AMT pretende dar um contributo para a
sua plena implementacdo, tendo em conta os
instrumentos nacionais e internacionais aplicaveis, e
as melhores praticas e orientacdes resultantes de
benchmark nacional e internacional,
designadamente em matéria de mobilidade
sustentavel.

Este estudo debruca-se sobre a competitividade do
transporte intermodal, com base ferroviaria, e o
potencial de aumento da sua competitividade e do
seu contributo para a descarbonizacdo da
economia.

O presente estudo foi precedido e articula-se com
outros dois documentos:

4 | Preambulo

e Enquadramento estratégico que fundamenta a
necessidade de elaboragdo de um programa
nacional de mobilidade sustentavel;

e Primeira abordagem a implementacdo de
indicadores de avaliacdo de investimentos em
infraestruturas e servicos de mobilidade e
transportes.

Posteriormente serao divulgados outros
documentos, que serdo compostos, entre outras,
pelas seguintes partes:

e Implementagdo de “Obrigacdes de Servico
Publico Verdes”;

e Transporte flexivel e mobilidade em regies de
baixa densidade;

e Os desafios da descarbonizacdo no transporte
maritimo e nos portos.

Esperamos, desta forma, contribuir para um mundo
mais sustentavel.

AMT, outubro de 2023

Ana Paula Vitorino

Presidente da AMT



1. Sumario executivo

O setor dos transportes é responsavel por cerca de
um quarto das emissdes de Gases com Efeitos de
Estuda (GEE), continuando a verificar-se um
aumento no valor das mesmas.

Em Portugal, no ano de 2021, o setor dos
transportes foi responsavel por 28,2% do total de
emissdes de GEE, tendo o transporte em modo
rodovidrio sido responsavel por 64% dessas
emissdes. As emissdes do setor dos transportes
cresceram 7,3% relativamente a 2020, ao contrario
de todas as outras subcategorias. Por outro lado, o
setor ferroviario contribuia, em 2015, com apenas
cerca de 0,3% para o total das emissGes nacionais
de CO;, representando cerca de 1% das emissdes de
GEE do setor dos transportes.

A transicdo ambiental, energética e digital na area
dos transportes constitui assim um dos desafios
globais que vai marcar as préximas décadas. Para a
alcangar, serdo necessarias politicas  mais
ambiciosas, a par de investimentos significativos.

Um pressuposto essencial é o de que as politicas e
decisdes publicas tenham coeréncia, estabilidade e
credibilidade.

Devera haver coeréncia entre as politicas dos varios
setores econdmicos, desde a industria a economia
digital, assim como entre modos de transporte.

A estabilidade das politicas publicas e das
estratégias empresariais é fundamental no
planeamento e na concretizacdo das grandes
infraestruturas e na gestdo de servigos, que irdo
condicionar as futuras geracdes.

Tais decisbes devem ser concretas, dinamicas e
flexiveis, com coeréncia estratégica e devem dar
resposta aos desafios globais das trés transicoes.
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A mobilidade apenas pode ser abordada numa
perspetiva multimodal, em que todos os modos
devem proporcionar as alternativas mais eficientes
e eficazes para satisfazer as necessidades de
operadores, utilizadores e terceiros.

A mobilidade de pessoas e bens, a logistica, os
equipamentos, veiculos e material circulante, os
sistemas fisicos e digitais e as infraestruturas de
transportes e de abastecimento energético devem
ser pensados em conjunto e nas suas intera¢des
entre si e com 0 espaco e as pessoas.

Por isso, importa refletir sobre as possibilidades de
introducdo de medidas especificas de incentivo a
transferéncia modal do transporte rodoviario de
mercadorias para o transporte ferroviario, de forma
a contribuir para a descarbonizacdo da economia e
do setor e assim atingir as metas definidas na Unido
Europeia e em Portugal.

A maior ou menor utilizacdo de infraestruturas e
servicos de mobilidade e transportes depende de
diversos fatores, e entre eles, o preco associado.

Os servicos prestados as empresas de transporte
ferroviario pelo gestor da infraestrutura ferroviaria
para o acesso, circulacdo e atividades acessorias a
prestacdo dos servicos de transporte ferroviario sdo
sujeitos a taxas, cujo calculo segue um conjunto de
regras estabelecidas na legislacdo nacional e da
Unido Europeia.

O enquadramento legal da tarifacdo dos servicos
prestados pelo gestor da infraestrutura ferroviaria
evoluiu ao longo dos anos, sendo que, a partir do
ano de 2017, iniciou-se um processo de
implementagdo de um novo modelo tarifario para
cumprimento do disposto no Decreto-Lei n.°
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217/2015, de 7 de outubro’, e no Regulamento de
Execucdo (UE) 2015/909 da Comissao, de 12 de
junho de 2015, relativo as modalidades de calculo
dos custos diretamente imputaveis a exploracdo do
servico ferroviario.

Foi assim estabelecida uma tarifacdo da utilizacao
da infraestrutura baseada nos custos diretos da
exploragdo do servico ferroviario, tendo sido
definidas as respetivas modalidades de calculo e
indicados os custos ndo elegiveis.

Este novo regime tarifario entrou pela primeira vez
em vigor em 2020, com base nos custos de gestao
da infraestrutura ferroviaria em 20172 Nos anos
seguintes (2021, 2022 e 2023), o tarifario aplicavel
aos diversos servicos prestados — pacote minimo de
acesso e servicos adicionais e auxiliares - foi
atualizado com base na evolugdo da inflagdo. A
Comissdo Europeia isentou temporariamente a
obrigatoriedade de aplicacéo plena dos critérios do
Regulamento de Execucdo 2015/909 (UE), entre
margo de 2020 e dezembro de 2022, em resposta a
situagdo urgente criada pelo surto de COVID-19.

Verificou-se ainda que a partir de 2018 ocorreu um
aumento significativo dos custos elegiveis da gestdo
da infraestrutura ferroviaria, por via de diversos
fatores, nomeadamente, o aumento dos custos
salariais, e o aumento dos custos de manutencao
necessario para a recuperacdao do estado de
degradagdo acumulada da infraestrutura ferroviaria.

Tendo em conta o facto de ja terem decorrido mais
de cinco anos desde os estudos iniciais para a
definicdo do tarifario dos servigos de transporte
ferroviario, realizados no ambito do pacote minimo
de acesso, importa, face a luz dos compromissos
nacionais e internacionais de descarbonizacdo da
economia e do setor dos transportes, refletir sobre
o regime legal de tarifacdo da infraestrutura, bem

T Alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.° 124-A/2018, de 31
de dezembro.
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como sobre mecanismos que permitam promover a
competitividade do setor ferroviario e do transporte
intermodal.

O presente documento, além de explicitar critérios
de formacao e atualizacao de tarifas de utilizacdo da
infraestrutura, analisa igualmente impactos sobre
possiveis cenarios de atualizagdo de tarifas.

Estando em causa a necessidade de promover o
transporte intermodal e procurar as alternativas
mais eficientes, tendo em conta as especificidades,
potencialidades e externalidades de cada modo, a
taxacdo ou incentivos ao transporte de mercadorias
deve ser equacionada numa perspetiva integrada
equitativa, equilibrando os interesses do gestor da
infraestrutura, dos operadores ferroviarios mas
também dos operadores rodoviarios — e da
economia -, portanto sem perder de vista a
imperatividade de alcancar as metas ambientais
definidas internacionalmente.

Importa referir que o presente estudo tem um foco
superior no transporte ferroviario de mercadorias,
uma vez que o transporte de passageiros tem sido
alvo de relevantes apoios publicos, por via da
contratualizacdo de servicos publicos e pela
atribuicdo de descontos tarifarios, o que tem tido
um relevante impacto na procura e, por essa via,
tem contribuido para a sustentabilidade do
mercado. Tal ndo se verifica com o transporte
ferroviario de mercadorias, onde a atividade
econdmica é desenvolvida sobretudo por conta e
risco dos agentes econémicos.

Considera-se por isso, por uma questdo de
coeréncia de politicas publicos dirigidas a uma
mobilidade sustentavel, efetuar as recomendacées
nas seguintes areas, todas destinadas a promover a
sustentabilidade do transporte ferroviario de

2 Jltimo ano de contas aprovadas e certificadas da IP, SA. a
época.
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passageiros e mercadorias, por via de altera¢des ao
regime tarifario, mas numa perspetiva holistica:

1. Equilibrio de contas e eficiéncia do desempenho
do gestor da infraestrutura

2. Supervisdo do mercado
3. Incentivos a transferéncia modal
4. Politicas publicas

5. Internalizagdo das externalidades e tarifacdo de
custos ambientais

6. Melhoria da capacidade de rede
7. Digitalizacao

8. Atualizagao tarifaria

Considera-se que é necessario pensar a mobilidade
numa perspetiva intermodal, tal como defendido na
Estratégia para a Mobilidade Inteligente e
Sustentavel da Comissdo Europeia e no Pacto
Ecologico Europeu, ndo nos focando apenas numa
das componentes do seu funcionamento (tarifario),
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mas em todas as relevantes, de per si e na sua
interacdo com as restantes.
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2. Descarbonizacao, transferéncia

modal e intermodalidade

As alteracdes climaticas sdo um problema mundial,
que, como tal, exige respostas concertadas a nivel
global e agbes adequadas a nivel local. Para limitar
os impactos das alteracdes climaticas é preciso
reduzir as emissdes de GEE.

O setor dos transportes é responsavel por cerca de
um quarto das emissdes de GEE, continuando a
verificar-se um aumento no valor das mesmas.

Em Portugal, no ano de 2021, o setor dos
transportes foi responsavel por 28,2% do total de
emissdes de GEE® e o transporte em modo
rodoviario foi responsavel por 64% dessas emissoes.
As emissdes do setor dos transportes cresceram
7,3% relativamente a 2020, ao contrario de todas as
outras subcategorias. Embora este resultado possa
ser influenciado pelo periodo de pandemia, na
verdade o setor dos transportes, em grande parte
dominado pelo trafego rodoviario, € um dos setores
cujas emissdes mais aumentaram no periodo 1990-
2021: 47%.

Por outro lado, o setor ferroviario contribuia, em
2015, com apenas cerca de 0,3% para o total das
emissdes nacionais de CO,, representando cerca de
1% das emissdes de GEE do setor dos transportes®.
A média da UE em 2018 era de 0,4%>°.

Nas Ultimas décadas registou-se um aumento da
utilizacdo do transporte individual e uma reducao
do transporte publico. Segundo os dados do mais
recente Censos (2021) sobre mobilidade em

3 Inventério Nacional de Emissdes 2023, em:
https://apambiente.pt/sites/default/files/ Clima/Inventarios/2
0230421/20230315MemoEmissoes2023.pdf

4 Programa para a Agao Climatica e Sustentabilidade (PACS).

> European Environment Agency, Transport and Environment
Report 2020: Train or Plane?
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Portugal, o automoével ndo sé continua a ser o
principal modo de desloca¢do, como o seu uso
aumentou nesta ultima década. De 1991 até agora,
a utilizacito do automével individual nas
desloca¢bes pendulares passou de 22% para 66% e
a utilizagdo do transporte publico decresceu de 32%
para 16%, verificando-se assim uma transferéncia
clara do transporte publico para o transporte
individual®.

De acordo com os resultados do Inquérito a
Mobilidade (IMob) 20177, o automédvel foi o
principal meio de transporte usado nas deslocagdes
realizadas pelos residentes nas areas
metropolitanas, de forma mais marcante na Area
Metropolitana do Porto (AMP) (67,6% das
deslocaces) do que na Area Metropolitana de
Lisboa (AML) (58,9%), considerando todos os dias
da semana em geral. A taxa de ocupacdo do
automoével era de 1,56 pessoas na AMP e de 1,60 na
AML.

As deslocagdes por modos suaves (pedonal ou de
bicicleta) surgem como a segunda forma de
locomogdo mais expressiva no total das
deslocacbes, registando um peso conjunto de
18,9% na AMP (0,4% relativos a bicicleta) e de 23,5%
na AML (0,5% relativos a bicicleta).

Os transportes publicos e/ou coletivos, como
principal meio de transporte, representaram 11,1%
das deslocagdes na AMP e 15,8% na AML.

https://www.eea.europa.eu/publications/transport-and-
environment-report-2020
6 Censos 2021, Divulgacdo dos Resultados Definitivos,
https://censos.ine.pt
Thttps://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine public
acoes&PUBLICACOESpub boui=349495406&PUBLICACOESmM
odo=2
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Os compromissos da Unido Europeia e
internacionais de descarbonizacdo enquadram-se
em trés instrumentos fundamentais: a Agenda 2030
para o Desenvolvimento Sustentavel (Agenda 2030),
aprovada em setembro de 2015 pela Organizagéo
das Nacdes Unidas (ONU); o Acordo de Paris,
adotado pelos Estados-Partes da Convencdo
Quadro das Nacdes Unidas sobre Alteracoes
Climaticas em dezembro de 2015 e o Pacto
Ecoldgico Europeu, langado pela Comissado Europeia
em dezembro de 2019.

Em matéria de transportes, a Agenda 2030 - que
contempla 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) - inclui o objetivo genérico de
adocdo de politicas associadas a sistemas de
transporte designadamente
desenvolver uma infraestrutura de qualidade,
confiavel, sustentavel e resiliente (ODS 9) e
proporcionar o acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentaveis e a preco razoavel
para todos (ODS 11).

sustentaveis,

O Acordo de Paris visa alcancar a descarbonizacao
das economias mundiais e estabelece, como um dos
seus objetivos de longo prazo, o limite do aumento
da temperatura média global em niveis abaixo dos
2°C (preferencialmente, 1,5°C), por comparacdo
com os niveis pré-industriais. O Acordo inclui um
plano de acdo para limitar o aquecimento global e
também um quadro para o apoio financeiro, técnico
e de reforco de capacidades nos paises que dele
necessitam.

O Pacote Ecoldgico Europeu aposta em acelerar a
transicdo para uma mobilidade sustentavel e
inteligente, com o objetivo de alcancar a
neutralidade climatica, com reducao de 90% das
emissOes de GEE dos transportes até 2050, devendo
todos os modos (rodoviario, ferroviario, aéreo e
aquatico) contribuir para essa redugao. Para atingir
esse objetivo, o Pacote Ecoldgico Europeu
preconiza o seguinte:
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Colocar os utilizadores em primeiro lugar,
proporcionando-lhes alternativas mais baratas,
acessiveis, saudaveis e limpas do que os seus
atuais habitos de mobilidade.

Impulsionar o transporte multimodal para se
aumentar a eficiéncia do sistema de transportes,
sendo que a mobilidade multimodal,
automatizada e conectada deve desempenhar
um papel cada vez mais importante, em
conjunto com os sistemas inteligentes de gestdo
de trafego possibilitados pela digitalizacdo. Em
termos de prioridade, os transportes ferroviarios
e por vias navegaveis interiores devem assumir
uma parte substancial do transporte rodoviario
interno de mercadorias, que representa 75 % do
total. Esta transicdo exigira medidas destinadas a
melhorar a gestdo e a aumentar a capacidade
das vias-férreas e das vias navegaveis interiores,
bem como apoiar as operagdes multimodais de
transporte de mercadorias que envolvam o
transporte ferroviario e o transporte maritimo,

incluindo o de curta distancia.

Preparar os sistemas e as infraestruturas de
transportes da UE para apoiar novos servicos de
mobilidade sustentavel capazes de reduzir o
congestionamento e a poluicdo, especialmente
em zonas urbanas.

Adotar precos dos transportes que reflitam o seu
impacto no ambiente e na salde, o que aponta
para o fim das subvencdes aos combustiveis
fésseis e, no contexto da revisdo da Diretiva de
Tributagdo da Energia, o exame atento das atuais
isen¢des fiscais, incluindo as concedidas aos
combustiveis da aviacdo e dos transportes
maritimos, e ponderar a melhor forma de
suprimir eventuais lacunas legais.

Aumentar a produgdo e a utilizacdo de
combustiveis alternativos sustentaveis para os
transportes, estimando-se que em 2025 existam
13 milhdes de veiculos com nivel nulo ou baixo
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de emissdes nas estradas europeias, 0s quais
necessitardo de cerca de um milhdo de estagoes
de carregamento e abastecimento.

Adotar medidas que tornem os transportes
drasticamente menos poluentes, em especial nas
cidades, sendo necessaria uma combinacdo de
medidas que abranjam as
congestionamento urbano e a melhoria dos
transportes publicos.

emissdes, o

Por sua vez, a Comunicacao da CE, COM (2020) 789,
9 de dezembro, Estratégia de mobilidade sustentdvel
e inteligente — p6r os transportes europeus na senda
do futuro, vem reiterar os objetivos enunciados nos
documentos anteriormente citados, apresentando
0s seguintes marcos:

Para reducdo da atual

combustiveis fosseis:

dependéncia dos

o Até 2030, havera pelo menos 30 milhdes de
automoveis com zero emissdes e 80.000
camides com zero emissbes  em
funcionamento;

o Até 2050, quase todos os automobveis,
carrinhas, autocarros, assim como os veiculos
pesados novos serdao de emissdes zero; e

o Havera navios e aeronaves de grande porte
com emissbes zero prontos para o mercado
até 2030 e 2035, respetivamente.

Para a transicdo de mais atividade para modos
de transporte mais sustentaveis:

o As viagens coletivas programadas de menos
de 500 km devem ser neutras em termos de
carbono na UE até 2030;

o O trafego ferrovidrio de alta velocidade
duplicara até 2030 e triplicara até 2050;

o Até 2030, haverd pelo menos 100 cidades
com impacto neutro no clima na Europa;
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o O transporte ferrovidrio de mercadorias
aumentard 50% até 2030 e duplicard até
2050; e

o O transporte por vias navegaveis interiores e
o transporte maritimo de curta distancia
aumentardo 25% até 2030 e 50% até 2050

De internalizacdo dos custos externos dos
transportes, incluindo através do regime de
comércio de licencas de emissdo da UE:

o Até 2030, o transporte intermodal ferroviario
e aquatico deve competir em igualdade de
circunstancias com o transporte
exclusivamente rodoviario na UE; e

o Todos os custos externos dos transportes na
UE serdo suportados pelos respetivos utentes
o mais tardar até 2050.

Para uma mobilidade inteligente:

o Até 2030, o transporte de passageiros
multimodal sem descontinuidades sera
facilitado pela bilhética eletronica integrada e
o transporte de mercadorias dispensara o
papel; e

o Até 2030, a mobilidade automatizada sera
implantada em grande escala.

Para uma mobilidade resiliente:

o Uma Rede Transeuropeia de Transportes
(RTE-T)  multimodal,  equipada para
transportes sustentdveis e inteligentes com
conectividade de alta velocidade, estard
operacional até 2030 no que diz respeito a
rede principal e até 2050 no que toca a rede
global; e

o Até 2050, o numero de vitimas mortais
decorrente de todos os modos de transporte
na UE sera quase zero.

O compromisso do Estado Portugués de alcancar a
neutralidade climatica até 2050, traduzido num
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balanco neutro entre as emissbes de GEE e o
sequestro de carbono pelo uso do solo e florestas,
foi assumido em diversos instrumentos estratégicos:
no Roteiro para a Neutralidade Carbonica 2050, de
2019, no Plano Nacional Energia e Clima 2030, na
Estratégia Nacional para o Hidrogénio e na
Estratégia Portugal 2030, todos de 2020, e na Lei de
Bases do Clima, de 2021.

O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica (RNC2050)
nacional  estabelece como  objetivos de
descarbonizacdo uma reducdo de emissdao de GEE
superior a 85%, em relacdo as emissdes de 2005, e
uma capacidade de sequestro de carbono de 13
milhdes de toneladas.

No Plano Nacional Energia e Clima 2030 (PNEC
2030), Portugal comprometeu-se com as metas de
atingir, até 2030, uma quota de 47% de energia
proveniente de fontes renovaveis no consumo final
bruto e uma reducdo do consumo de energia
priméria de 35%, ambas em linha com os objetivos
da Unido Europeia.

No setor dos transportes foram definidas como
metas para o horizonte de 2030: incorporar 20% de
energias renovaveis e reduzir em 40% a emissao de
GEE.

Como referido no Programa Tematico para a A¢édo
Climatica e Sustentabilidade (PACS), “Atingir estes
objetivos depende da realizacdo de investimentos no

Distribiicio modal do transporte de mercadoriags, em Portugal
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refor¢o da oferta de transportes publicos coletivos
mais eficientes e ambientalmente sustentdveis, na
substituicdo quase integral dos combustiveis fosseis
por fontes de energia renovavel e na intensificacdo
da eletrificagdo do setor dos transportes.”

“A transferéncia para modos de transporte mais
eficientes e indispensavel,”
salientando-se que a transferéncia para a ferrovia é
dos instrumentos mais eficazes para dar resposta
aos desafios em matéria de reducdo de emissdes,
uma vez que “O transporte ferrovidrio consegue
assegurar a movimentacdo de pessoas e bens em
grande escala, de uma forma rdpida, econémica e
segura, com niveis baixos de emissdes e um uso
reduzido do solo. Por outro lado, o seu material
circulante tem um ciclo de vida longo, contribui para
reduzir o congestionamento e para melhorar a
qualidade do ar.”

sustentaveis é

“Apesar dos investimentos realizados ao longo dos
ultimos anos, Portugal mantém uma densidade de
rede ferrovidria inferior a da Unido Europeia, seja em
km da rede por km2 ou por habitante, com niveis de
cobertura e acessibilidade territorial muito ligados
aos principais centros urbanos do pais, com algumas
assimetrias nos padrdes de servico prestados aos
passageiros. Esta realidade ndo serd alheia ao facto
de a quota modal do transporte ferrovidrio de
passageiros em Portugal ser ainda inferior a da Unido
Europeia, 4,6% versus 8% (2019), respetivamente.”

1K} Aoa JIY A oy A1 ULl

M Eadoreda T}

Fonte: Curosia 2827
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Tal como resulta do quadro anterior a reparticao
modal do transporte de mercadorias em Portugal é
dominada pelo transporte rodoviario que, em 2020,
representou 85,8%, mais 8,4 p.p. do que o registado
na UE. Por outro lado, a importancia do transporte
ferroviario é superior na Europa, correspondendo a
16,8% do transporte de mercadorias, enquanto em
Portugal se situa nos 14,2%; registando-se, no
entanto, um crescimento de 1,2 p.p., relativamente
a 20198,

A estratégia subjacente aos investimentos
ferroviarios incluidos no PNI2030 assenta em trés
prioridades:

e Completar a modernizacao da Rede Ferroviaria
Nacional, eletrificando e reabilitando os trocos
que ainda restam, permitindo o abandono da
operacdo com comboios Diesel nos poucos
servicos onde esta opcdo ainda existe,
substituindo-os por comboios elétricos com
melhor  desempenho  ambiental,  maior
velocidade, melhor conforto para os passageiros
e custos de operacdo mais baixos (inscrita no
ambito do OP3);

e Eliminar os constrangimentos de capacidade
existentes nas duas areas metropolitanas do pais
e que tém impedido o aumento da oferta, quer
de servicos urbanos, quer de servigos
interurbanos, potenciando a transferéncia modal
nas regides mais densamente povoadas (inscrita
no ambito do OP2);

e Construir um eixo de alta velocidade entre Porto
e Lisboa, com extensdo para Norte em direcao a
Galiza, com grandes reduc¢bes de tempos de
viagem em ligacdes ao longo deste eixo e fora
dele, permitindo a substituicdo completa do
transporte aéreo entre Porto e Lisboa e uma
transferéncia significativa de deslocagbes por
rodovia, que sera financiado pelo Mecanismo

8 https://rea.apambiente.pt/content/transporte-de-mercadorias.
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Interligar Europa (MIE/CEF), através do Fundo de
Coesdo transferido para aquele mecanismo.

“A concretizacdo destes investimentos é condicGo
necessdria para que o pais possa desenvolver, no
médio e longo prazo, uma rede ferrovidria com uma
cobertura territorial e capacidade que lhe permita dar
resposta aos principais fluxos de pessoas e bens.

A superacgdo do desenvolvimento desequilibrado dos
diferentes modos de transporte exige ndo s6 a
transferéncia modal da rodovia para o modo de
transporte ferrovidrio, mas também para o maritimo.
O setor maritimo-portudrio é muito relevante no
contexto da descarbonizacédo, oferecendo ainda um
potencial significativo na adoc¢do de medidas de
eficiéncia, como identificado no RNC2050.",
prossegue o PACS.

Para além dos investimentos ferroviarios previstos,
que terdo certamente um efeito muito positivo na
transferéncia dos modos rodoviario e aéreo para a
ferrovia, importa também  equacionar a
implementacdo de outras medidas que permitam
que os precos dos transportes reflitam o seu
impacto no ambiente e na saldde, conforme
preconizado no Pacote Ecolégico Europeu, de
formar a tornar mais competitivos os modos mais
eficientes e sustentaveis, promovendo a utilizagdo
desses modos de transporte em detrimento dos
mais poluentes e implementando assim o principio
do poluidor pagador.

Importa ainda referir a este propdsito que, em
termos tarifarios, a Diretiva 2012/34/UE, transposta
pelo Decreto-Lei n.° 217/2015, prevé, no seu artigo
34.°, a possibilidade de “criar um regime tempordrio
de compensacdo, aquando da utilizacGo da
infraestrutura ferrovidria, dos custos ambientais, dos
custos ligados a acidentes e dos custos de
infraestrutura comprovadamente ndo cobertos nos
modos de transporte concorrentes, na medida em
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que esses custos excedam os custos equivalentes
proprios do caminho de ferro.”

De igual modo, é de salientar a necessidade de
considerar o sistema de transportes como um todo,
no qual os varios modos se complementam, numa
l6gica de transporte multimodal, assumindo o
modo ferrovidario um papel fundamental neste
contexto, enquanto elemento estruturante, quer a
nivel local, quer a nivel regional ou metropolitano.

Alias, o Relatério Especial 08/2023 do Tribunal de
Contas  Europeu, denominado  Transporte
intermodal de mercadorias: UE ainda a milhas de
retirar o transporte de mercadorias da estrada®
debruga-se sobretudo sobre a atuacdo da Comissdo
e as falhas legais e procedimentais a nivel europeu.
Mas também analisa a atuacdo dos Estados-
Membros no que se refere aos investimentos e
instrumentos estratégicos aprovados e a recolha e
transmissdo de informacao.

Em relagdo ao transporte intermodal de
mercadorias, que consiste na movimentacao de
mercadorias numa Unica unidade de carga (como
um contentor) utilizando uma combinacdo de
modos de transporte, otimizando os pontos fortes
relativos a cada um desses modos no que diz
respeito a flexibilidade, velocidade, custos e
desempenho ambiental, o Tribunal aponta que:

¢ A Comissdo nao estabeleceu metas quantitativas
para a quota do transporte intermodal de
mercadorias e fixou metas irrealistas quanto ao
aumento da utilizacdo de outros modos;

e Existe desalinhamento com as estratégias e
metas nacionais, sem verificacdo sistematica da
coeréncia politica das mesmas;

e O apoio regulamentar e financeiro da UE ao
transporte intermodal de mercadorias nao foi
eficaz, uma vez que as condigdes de

% https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR-2023-
08/SR-2023-08 PT.pdf.
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concorréncia aplicaveis a esse tipo de transporte
ainda nao sdo equitativas na UE, em comparagéo
com o transporte rodoviario;

e Existem insuficiéncias na concecdo e no
acompanhamento das metas da Unido para o
transporte intermodal;

e Asdisposicoes legislativas e regulamentares ndo
sdo favoraveis ao objetivo de incentivar o
transporte intermodal (como por exemplo a
Diretiva Eurovinheta que prevé a necessidade de
o transporte rodoviario pagar portagens para
pagar a suas externalidades negativas ainda que
sejam previstas diversas isencSes, o que nao
acontece com o transporte ferroviario, sujeito a
taxas de utilizacdo da infraestrutura);

¢ Sem medidas de apoio, o transporte intermodal
de mercadorias é 56% mais caro do que a
alternativa exclusivamente rodoviaria. Em 2020,
o transporte ferrovidrio e por vias navegaveis
interiores representou cerca de 23% do total;

e A Comissdo tomou medidas para simplificar as

137 Transporte rodovidrio

x
e 2 . 5
(b) n Tranaports por vias navaglvals betiriord
I n Transporte ferroviirio
l"

Transporte maritimo

Fante: TCE, com base em dados da Agéncia Europela do Amblente relatios 3 2018
regras relativas a auxilios estatais para
programas que visem a transferéncia modal, mas
as isencoes ou opcdes existentes em matéria de
transportes rodoviarios colidem com outras
disposicdbes  destinadas a incentivar a
intermodalidade.

Em suma, o Tribunal considerou que a UE nao
dispde de uma estratégia especifica e coerente para
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o transporte intermodal de mercadorias e, uma vez
gue os objetivos quantitativos dispersos para uma
maior utilizagdo do transporte ferroviario e das vias
navegaveis interiores nao sao vinculativos, cada
Estado-Membro define os seus prdprios objetivos,
gue ndo tém necessariamente de ser comparaveis
ou estar alinhados com os objetivos da UE.

Por isso, é impossivel avaliar se os esforcos
nacionais combinados sao suficientes para cumprir
os objetivos globais da UE no que respeita a
transferéncia modal. De qualquer modo, segundo o
TCE, os objetivos fixados pela UE para 2030 e 2050
(duplicar o trafego ferrovidrio e aumentar a
utilizagdo das vias navegaveis em 50%) sdo
irrealistas.

Acresce que o principal ato legislativo aplicavel a
rede europeia de transporte rodoviario, ferroviario,
por vias navegaveis interiores, maritimo e aéreo,
tanto de passageiros como de mercadorias, é o
Regulamento relativo a Rede Transeuropeia de
Transportes (RTE-T), cuja versdo atualmente em
vigor foi adotada em 2013, sendo a Diretiva
Transporte Combinado, de 1992, a Unica lei da UE
especificamente dedicada ao transporte intermodal
de mercadorias.

Por isso, recomendou:

e Atualizar a legislagdo europeia, incluindo a
Diretiva do Transporte combinado, abrangendo
todos os fluxos de transporte, permitindo apoiar
ou incentivar o transporte combinado, garantir a
transposicdo da mesma sem disparidades no
espaco europeu e permitir melhor regulacédo do
mercado;

e Melhorar o enquadramento da gestdo da
capacidade e interoperabilidade do sistema
ferroviario, com regras comuns europeias;

10
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e Incentivar a digitalizacdo de fluxos de
informacdo e a definicdo de especificagcdes
técnicas interoperaveis comuns;

e Partilhar de forma eficiente informacdes pelos
operadores logisticos ao longo da cadeia
logistica, evitando atrasos devido a capacidade
insuficiente dos terminais ou a indisponibilidade
de servicos de transbordo;

e Estabelecer metas relativas a transferéncia da
quota modal ao longo dos corredores da rede
principal (Rede  Transeuropeia);Estabelecer
melhores mecanismos de transmissdo de
informacdo entre entidades competentes dos
Estados-Membros;

¢ Melhorar o acesso a informagdo em tempo real
sobre terminais e capacidade da rede, revendo o
regulamento relativo a rede transeuropeia de
transportes;

¢ Incentivar a construcado de terminais intermodais
e de transbordo;

e Avaliar o potencial de transferéncia modal dos
projetos financiados realizando analises de
custo-beneficio face aos objetivos de coesdo
ambiental, econdmica, social e territorial;

e Criar mecanismos eficazes de subvencionar o
transporte combinado.

De recordar o Relatério do Tribunal de Contas
Europeut1o “Desafios a enfrentar para um bom
funcionamento do setor dos transportes na UniGo
Europeia” de 2018, que referia que o transporte
rodovidrio é a forma preferida de expedir
mercadorias na Unido Europeia por ter vantagens
inerentes como a flexibilidade, fiabilidade, preco,
tempo e entrega porta a porta, mas também porque
os Estados-membros ndo tém incentivado
suficientemente a transicdo dos utilizadores do

Tarifagdo da infraestrutura ferroviaria — Anélise e Recomendacdes | 14


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/LR_TRANSPORT/LR_TRANSPORT_PT.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/LR_TRANSPORT/LR_TRANSPORT_PT.pdf

transporte rodoviario para outros modos de
transporte.

Também de recordar o Relatério 8/2016 do Tribunal
de Contas Europeu, denominado “O transporte
ferrovidrio de mercadorias na UE ainda ndo estd no
rumo certo”11 refere que:

Sdo cobradas taxas aos comboios de
mercadorias pela utilizacdo de cada quilémetro
da infraestrutura ferroviaria, o que nem sempre
sucede no transporte  rodoviario. As
externalidades produzidas pelo transporte
ferrovidrio e rodoviario (impactos ambientais,
poluicdo, congestionamentos, acidentes, etc.)
ndo sao tomadas em consideracdo de uma
forma abrangente quando séo fixados os pregos
do acesso as infraestruturas a pagar pelos
utilizadores;

No sentido de fazer circular uma locomotiva na
rede ferrovidria de um dado pais, a empresa
ferroviaria deve solicitar ao gestor da respetiva
infraestrutura a atribuicdo de um canal horario.
O gestor da infraestrutura fixa uma taxa de
acesso acobrar aempresa ferrovidria pela
utilizagdo de cada quildmetro de rede ferroviaria.
Estas taxas podem representar entre
20% e 35% dos custos operacionais suportados
pelos operadores de transporte ferroviario de
mercadorias;

As taxas de acesso sdo determinadas por cada
gestor de infraestrutura, com base nas
disposicdes gerais da legislagdo europeia mas
nem sempre refletem as condicdes da
infraestrutura;

As taxas de acesso ferroviario relativas aos
comboios de mercadorias na UE sdo, em média,
28% e 78% superiores as taxas aplicaveis aos

1

https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16 08/SR R

AIL FREIGHT PT.pdf
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comboios de passageiros de servigo intercidades
e de servico suburbano, respetivamente.

e Por outro lado, os camibes acedem as
infraestruturas rodoviarias sem custos, com
excecdo das portagens ou das estradas
abrangidas por uma taxa sobre o trafego de
veiculos pesados, onde existem. A Diretiva da UE
relativa a aplicacdo de imposig¢des aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizagdo de certas
infraestruturas estipula que os custos de
construgdo, exploracdo e desenvolvimento das
infraestruturas podem ser recuperados através
da cobranca de portagens e vinhetas aos
utilizadores rodoviarios. Todavia, o recurso
a portagens e vinhetas nao é obrigatorio na UE.
Esta situacdo enfraquece ainda  mais
a competitividade do transporte ferroviario de
mercadorias em relacao ao transporte rodoviario
no que respeita aos custos.

e As externalidades produzidas pelo transporte
ferrovidrio e rodoviario (impactos ambientais,
poluicdo, congestionamentos ou acidentes, etc.)
ndo sao tomadas em consideracdo de uma
forma abrangente quando séo fixados os precos
do acesso as infraestruturas a pagar pelos
utilizadores. Trata-se de mais um fator que
coloca o transporte ferroviario em desvantagem
perante a opcao rodoviaria;

e Além do reequilibrio das taxas de acesso entre
os diferentes meios de transporte, outras
medidas podem ser aplicadas para promover
o transporte  ferrovidrio de  mercadorias,
incluindo restricdes ao trafego rodoviario de
camides e subsidios as empresas que efetuam
um transporte rodoferroviario combinado.

Mais recentemente, no ambito da “Revisdo do
Desempenho Ambiental 2023 de Portugal”™ A

12 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-

ambiental-da-ocde-de-portugal-2023.htm
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OCDE dirigiu diversas recomendacdes a Portugal
como sejam:

Reforcar a coeréncia das politicas para o
desenvolvimento sustentdvel

e Concluir a avaliacdo da reforma fiscal verde, com
vista a uma aplicagdo mais coerente do principio
do poluidor-pagador e a apoiar uma
recuperagdo ecoldgica e inclusiva; identificar
apoios potencialmente prejudiciais para o
ambiente e eliminar os que ndo se justificam por
razOes econdmicas, ambientais ou sociais.

e Variar os pregos das portagens em funcdo das
emissdes dos veiculos;

Melhorar a governacdo da politica climdtica

e Aplicar rapidamente a Lei de Bases do Clima.
Clarificar as medidas previstas para alcangar os
objetivos de 2030, quantificar o seu impacto na
mitigagdo e especificar como serdo financiadas.

Alinhar a economia com as ambicées climaticas

e Estabelecer metas claras para eliminar
progressivamente todos os subsidios aos
combustiveis fosseis até 2030. Proceder ao
controlo dos precos da energia para medidas
especificas de apoio ao rendimento nao
relacionadas com o consumo de energia.

Reduzir as emissées dos veiculos e a dependéncia do
automével

e Transferir o investimento da construcdo de
novas estradas para a melhoria da rede
ferroviaria. Integrar a reducdo da dependéncia
do automovel nos planos climaticos municipais.

Segundo a OCDE'3, embora os impostos sobre os
combustiveis sejam eficazes para reduzir as

3 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-

ambiental-da-ocde-de-portugal-2023.htm
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emissdes de carbono, as taxas baseadas na distancia
em funcdo das emissdes dos veiculos e no local de
conducdo sdo a melhor opcdo para combater a
poluicdo atmosférica local. Portugal dispde de um
sistema eletrénico de portagens, mas os precos das
portagens variam em fung¢do da distancia
percorrida, da altura e do nimero de eixos dos
veiculos, mas ndo das suas emissoes.

Ainda que a Diretiva (UE) 2022/362 do Parlamento
Europeu e do Conselho, que altera a Diretiva
1999/62/CE do Parlamento Europeu e do Conselho
tenha criado condigdes para uma diferenciagédo das
taxas rodoviarias para os veiculos pesados e para os
veiculos ligeiros baseada nas emissdes de CO2, a
fim de incentivar os operadores a utilizarem veiculos
mais eficientes, ndo resulta que a legislagdo nacional
esteja nesse caminho de efetiva implementacdo.

Importa referir que, enquanto era elaborada a
presente analise, foi aprovada uma reducdo de 30%
nos precos das portagens de diversas autoestradas
em Portugal, para vigorar em 2024 14, com um
impacto anual de 72,4 milhdes de euros.

O fundamento de tal medida esta relacionado com
“justica territorial”, “diminuir os custos de contexto
nestes territorios onde ndo ha vias de qualidade
alternativas e onde ndo existe transporte publico
coletivo, nem em qualidade nem em quantidade”,
“mitigar os efeitos da inflagdo”, sendo “suportado
diretamente pelo Estado como forma de

compensacao as concessionarias”.

toestradas-do-interior-e-do-algarve-com-portagens-mais-

baratas
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3. Satisfacago dos utilizadores de
servicos ferroviarios e utilizadores
da infraestrutura ferroviaria em
Portugal

3.1. Caracterizacao da rede

A Rede Ferroviaria Nacional (RFN), em 2021,
apresenta uma extensdo total em exploracdo de
2 527,17 Km, a que corresponde uma densidade por
area e por populacdo de 2,7Km/100 Km2 e
2,6 Km/10.000Hab (relativamente a Portugal
continental)®.

A rede é quase totalmente em bitola ibérica (96%),
sendo que atualmente apenas a Linha do Vouga
tem bitola métrica (4%). Por outro lado,
predominam as linhas de via Unica (76%) sobre as
de via dupla ou superior (24%).

No que respeita a eletrificagdo, esta abrange cerca
de 2/3 da rede, um patamar que foi atingido
precisamente em 2019 com a conclusdo da
eletrificagdo dos trogos Nine-Viana do Castelo
(Linha do Minho) e Caide-Marco de Canaveses
(Linha do Douro), num total de 56,6 Km.

Enquanto a rede total tem vindo a sofrer redugdes
(devido ao encerramento de linhas e ramais), a rede
eletrificada tem vindo a aumentar, em termos
absolutos e relativos, correspondendo atualmente a
71% do total (contra 15% em 1989).

Na maior parte da sua extensdo (77%), as vias sao
usadas simultaneamente por servicos de
passageiros e de mercadorias, sendo que 14% da
rede é utilizada apenas por servigcos de passageiros
e 9% apenas por servi¢os de mercadorias.

Algumas das linhas da rede nacional -
designadamente, os eixos (i) Leixdes-Lisboa-Sines,
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(i) Aveiro-Vilar Formoso e (iii) Sines-Setubal-Lisboa-
Caia — integram o Corredor Atlantico, um dos 9
corredores ferroviarios que compdem a rede
principal (“core”) da Rede Transeuropeia de
Transportes (RTE-T).

Rede Ferroviaria Nacional.

Para fins de benchmarking, e por comparacdo com
a Alemanha, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espanha,
Franca, Grécia, Holanda, Italia, Luxemburgo,
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Noruega, Reino Unido, Suécia e Suica. Portugal
possui uma rede de pequena dimensao, ndo s6 em
termos absolutos como em termos de densidades
relativas: por area (55% da média) e por populagdo
(43% da média).

Acresce ainda que é das redes com menor
utilizacdo, explicado em parte pela sua localizacao
periférica, fazendo fronteira apenas com um pais.
Por outro lado, a percentagem de eletrificacdo da
rede portuguesa situa-se ligeiramente acima da
média dos paises analisados (65%).

Tal resultou de um investimento significativo,
levado a cabo nas ultimas décadas, que permitiu
aumentar a extensdo da rede eletrificada de 458 Km
em 1990 (15%) para 1696 Km em 2021 (71%). Ainda
com base no ano de 1990, Portugal foi, a par da
Franca, o pais que mais viu a sua rede reduzir, tendo
a extensdo em utilizacdo diminuido em 17% entre
esse ano e 2018.

Estdo em curso investimento muito avultados na
rede ferrovidria nacional’®. O Plano de
Investimentos Ferroviarios estabelecido no Plano de
Atividades e Orcamento da IP 2022-2024 abrange
os seguintes grandes itens:

e Plano de Investimentos “Ferrovia 2020", que
apresenta um grande enfoque na renovacdo e
modernizacdo da rede ferroviaria;

e Programa Nacional de Investimentos 2030
(PNI2030) que prevé um avultado investimento
de 10 510 milhdes euros na modernizagdo e
desenvolvimento da Rede Ferroviaria Nacional
(RFN), nomeadamente com a constru¢do de uma
linha de alta velocidade entre Lisboa-Porto-
Valenca (com ligacdo a Vigo) e a eletrificagcdo
total da rede.

16 https://www.amt-

autoridade.pt/media/3514/relatorioinvestimentosferroviarios20
20vfinal20102022.pdf
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e "Outros Investimentos” que consistem em
intervenc¢des de reabilitacao, de adequagdo aos
normativos existentes e de reforco dos niveis de
seguranca e servigo.

O Plano de Investimentos “Ferrovia 2020" pretende
garantir o aumento de eficiéncia do transporte
ferroviario, designadamente na componente de
transporte de mercadorias, em termos de:

¢ Aumento da capacidade da rede, quer em carga,
guer em numero de comboios;

e Reducdo dos custos de transporte;
e Reducdo dos tempos e trajetos;

e Melhoria das condicdes de seguranca e
fiabilidade.

Estes investimentos tém ainda como objetivo,
potenciar as ligagdes internacionais, promover a
ligacdo entre o litoral e o interior, e a ligacdo deste
ultimo ao mercado ibérico

3.2. Consulta aos utilizadores

O Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de outubro
determina que a AMT consulte, pelo menos de dois
em dois anos, os representantes dos utilizadores de
servicos ferroviarios, para que a sua opinido quanto
a situacdo do mercado seja tida em conta. A AMT
encara esta consulta sobretudo como uma
oportunidade de conhecer em detalhe a percecédo
dos utilizadores quanto as condi¢des do mercado e
aos aspetos prioritarios a melhorar nos servigos,
reforcando a capacidade de atuacdo desta
Autoridade relativamente as suas competéncias de
promocao e defesa dos direitos e interesses dos
consumidores e utentes.
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Na terceira consulta, realizada em 2021", aos
representantes dos utilizadores de servicos
ferrovidrios e utilizadores da infraestrutura
ferroviaria em Portugal foram retiradas as seguintes
conclusdes:

Servico ferroviario de mercadorias

O questionario foi disponibilizado aos 48
utilizadores (empresas) de servigos de transporte
ferroviario de mercadorias e foi respondido por
21 dos inquiridos (44%).

e Tendo em consideracdo a amostra das 21
empresas respondentes, identificou-se que 57%
sdo grandes empresas (12), 24% sdo médias
empresas (5) e 19% sado pequenas empresas (4).

e Dentro deste universo, 12 empresas transportam
anualmente mais de 500 mil toneladas, cinco
empresas entre 150 mil e 500 mil toneladas e
quatro empresas menos de 150 mil toneladas.

e Relativamente a evolucdo da qualidade global
do servico ferroviario de mercadorias nos
Ultimos dois anos, para cerca de 40% dos
respondentes melhorou.

e Por outro lado, 35% respondentes indicaram que
se manteve e 25% consideraram que piorou.

e Tendo em conta os parametros avaliados
anteriormente, o parametro “Preco” foi
considerado por 43% das empresas como aquele
que é o mais prioritario melhorar, por forma a
tornar o transporte ferroviario de mercadorias
mais atrativo.

e Com o intuito de se perceber qual a distribuicdo
modal do transporte de mercadorias em
Portugal Continental, solicitou-se  aos
respondentes que caracterizassem a distribuicao

7 https://www.amt-

autoridade.pt/media/3360/relatorio_consulta ferrovia 2021.p
df.
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das suas mercadorias por modo de transporte
(ferroviario, rodoviario, maritimo ou aéreo)
indicando o intervalo com a respetiva
quantidade transportada.

Verifica-se que as necessidades das empresas
respondentes que transportam quantidades
inferiores a 500 mil toneladas tém sido
predominantemente supridas com o recurso ao
modo maritimo.

Por outro lado, para as empresas que
transportam quantidades superiores a 500 mil
toneladas foi o modo rodoviario que prevaleceu
para suprir as necessidades de transporte de
mercadorias em Portugal Continental.

Verifica-se uma preponderancia do modo
rodoviario nas mercadorias transportadas de e
para territério espanhol e no transporte para o
resto da Europa (excluindo a Peninsula Ibérica),
independentemente das quantidades
transportadas.

No que diz respeito a forma como as empresas
organizam o seu servico ferrovidrio de
transporte de mercadorias, 75% das mesmas
celebram contratos formais com operadores de
transporte ferroviario de mercadorias.

Constata-se que a maioria das empresas
contrata diretamente a totalidade do servico de
transporte de mercadorias (70%),
independentemente  das  quantidades a
transportar ou da sua dimensao.

A maioria das empresas respondentes indicou
gue, nos proximos dois anos, tem a expetativa de
aumentar a utilizacdo de servicos ferroviarios de
transporte de mercadorias em Portugal
Continental e no transporte internacional.
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De notar que nenhum dos respondentes
apontou para uma diminui¢do da utilizacdo do
modo ferroviario.

Por fim, constata-se que o transporte rodoviario
de mercadorias tem sido uma alternativa a
utilizagdo de servicos ferroviarios de transporte
de mercadorias, existindo evidéncias de alguma
substituibilidade entre estes servicos.

No que se refere ao questionario enviado as
associagcdes representantes de utilizadores e
potenciais utilizadores de servigos ferroviarios de
transporte de mercadorias, foi obtida uma taxa
de resposta de 14% (questionéario respondido
por 11 das 77 associa¢gdes contactadas).

Na analise das associacbes de empresas
relativamente ao grau de satisfagdo global com
o servico de transporte ferroviario de
mercadorias, constata-se que 75% encontram-se
insatisfeitas ou muito insatisfeitas, e apenas 25%
estdo satisfeitas.

Quanto a evolugdo da qualidade global do
servico ferroviario de mercadorias, 83% das
associagcdes respondentes considera que a
situagdo se manteve nos Ultimos dois anos,
sendo que 17% considera que esta pior.

Da apreciacao dos
contribuem para a qualidade do servico
ferrovidrio de transporte de
constatou-se que os parametros que
apresentaram uma avaliagdo satisfatéria, acima

14 parametros que

mercadorias,

de 2,5 (numa escala de 1 a 4), foram: i) protecdo
das mercadorias transportadas  (3,0); i)
fiabilidade do transporte ferroviario (por
exemplo: cancelamento dos servi¢os (2,7); e iii)
adequacdo do material circulante (vagdes) ao
tipo de mercadoria (2,7).

O parametro "Cobertura geografica (distancia da
origem ou destino a rede ferroviaria)” foi o que
obteve pior classificacdo (1,9).

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Tendo em consideracdo os mesmos parametros
avaliados anteriormente, o parametro “Preco” foi
considerado por cerca de 33% das associagoes
que representam utilizadores e potenciais
utilizadores como o mais prioritario para tornar
o transporte de mercadorias ferroviarios mais
atrativo, realizado em territério nacional.

Infraestruturas ferroviarias

Das quatro empresas respondentes, trés (75%)
consideraram que o estado atual da
infraestrutura ferroviaria nacional se encontra
satisfatéria e uma das empresas considerou
insatisfatéria.

Para 50% das empresas a qualidade manteve-se
ao longo dos ultimos dois anos, contudo para as
restantes duas empresas, uma considera que o
estado da infraestrutura melhorou e a outra que
piorou.

Relativamente a avaliacdo das 10 tematicas que
contribuem para a qualidade das infraestruturas
ferrovidrias e a sua gestdo, destacou-se,
particularmente, pela positiva a tematica da
gestdo da capacidade (3,4 numa escala de 1 a 4)
e com menor grau de satisfagdo: i) via ferroviaria,
ii) diretério de rede, iii) controlo de circulacao, iv)
regime na melhoria do desempenho e V)
tarifacdo. Foi solicitada a opinido dos respetivos
parametros e a evolucdo registada, nos dois
ultimos anos, para cada uma das seguintes
tematicas das infraestruturas ferroviarias: (i) via
ferroviaria, (ii) sistema de fornecimento de
energia elétrica de tracdo, (iii) sinalizacdo e
telecomunicacgdes, (iv) comando e controlo da
circulacdo, (v) gestdo da capacidade, (vi)
tarifacdo, (vii) regime de
desempenho, (viii) diretdério de rede; (ix)
interacdo e comunicagdo com o gestor da
infraestrutura e (x) gestdo da seguranca
ferroviaria.

melhoria de
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Contudo  destacaram  com  classificacdo
insatisfatéria o estado das seguintes linhas
(avaliacdo abaixo de 2,5): i) Linha de Cascais, ii)
Linha do Vouga, iii) Linha do Douro, iv) Linha do
Oeste, v) Linha de Sines, vi) Ramais portuarios -
Lisboa, vii) Linha do Norte, viii) Linha da Beira
Alta e ix) Linha do Leste.

A tematica tarifacdo na infraestrutura ferroviaria
teve a pior classificagdo, visto a maioria dos
respondentes avaliarem como insatisfatoria (2,4).

As empresas de transporte ferroviario de
passageiros justificam a sua insatisfacdo no facto
das tarifas serem elevadas, tendo em
consideracdo a qualidade do servico prestado.

Na consulta aos representantes dos utilizadores
dos servicos ferroviarios e utilizadores da
Portugal,
objetivamente, é considerado que o nivel de
servico prestado aos clientes tem sofrido uma
degradagdo percetivel, principalmente nos
tempos de trajeto, atrasos das circulagdes e
resolucao de perturbag¢des na circulagao.

infraestrutura ferroviaria em

Noutro contexto, a gestdo da capacidade foi a
tematica mais bem avaliada na seccdo da
infraestrutura ferrovidria. As empresas estdo
maioritariamente muito satisfeitas com o modo
como o gestor da infraestrutura realiza a gestdo
da capacidade da rede ferroviaria, com particular
destaque para os seguintes parametros: i)
atendimento de pedidos pontuais, i)
acolhimento de propostas/sugestoes
apresentadas, iii) adequacdao do processo e
calendario de elaboracdo do horario e iv)
fiabilidade global do processo de gestdo da
capacidade.

Instalagoes de servico

No que a satisfacdo global se refere, as empresas
respondentes tiveram uma apreciagdo mista
quanto a satisfacdo global relativamente as
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instalagdes de servico disponibilizadas, 50%
consideram insatisfatoria e 50% satisfatoria.

Adicionalmente, constatou-se que as empresas
ferroviarias consideram que, nos ultimos dois
anos, ndo existiu evolugdo da qualidade global
das instalagdes de servico.

Também relativamente as instalagdes de servico
e aos servicos nelas prestados foi recolhida
informacdo sobre a satisfagdo global dos
utilizadores, e sobre parametros especificos
desta utilizacdo: (i) estacdes de passageiros, (ii)
terminais de mercadorias, (iii) ligagBes
ferrovidrias aos portos, (iv) instalagdes para
estacionamento, (v) formacdo de comboios e
feixes de resguardo, (vi) instalacbes de
abastecimento de combustivel, (vii) Instalagdes
de manutencdo de material circulante, (viii)
outras instalacbes de incluindo
instalacdes de limpeza e lavagem.

servico,

Relativamente a avaliacdo de cada uma das
tematicas que contribuem para a qualidade das
instalagdes de servigo, destaca-se pela positiva
as estacOes de passageiros (2,8) e as instalagdes
para estacionamento, formagdo de comboios e
feixes de resguardo (2,8). Em sentido contrario,
as tematicas com pior classificacgdo sdo as
instalacbes de limpeza e lavagem (2,1) e as
instalacbes de abastecimento de combustivel
2,3).

De salientar que as esta¢des de passageiros foi a
tematica mais bem avaliada nesta seccdo de
instalagbes de servigos, tendo uma apreciacéo
maioritariamente positiva na satisfacdo global
dos parametros avaliados.

Na perspetiva da avaliagdo a dois anos, para
todas as empresas utilizadoras das estacbes de
passageiros nao houve evolucao da qualidade.

Na avaliagdo das instalagdes de servico
disponibilizadas, a tematica de “instalacdes de
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limpeza e lavagem” foi a menos bem avaliada,
tendo obtido a classificacdo global de 2,1. Existe
uma apreciagdo maioritariamente insatisfatoria,
particularmente nos parametros dos servigos de
limpeza e lavagem, destacando-se
negativamente a adequagdo das instalacdes e
meios disponiveis (1,5). Para as empresas de
transporte ferroviario a qualidade destas
instalagdes de servico manteve-se sem evolucado
nos ultimos dois anos.

Verifica-se assim que as tarifas sdo um fator
relevante  avaliado pelos utilizadores da
infraestrutura, para prestacdo de servicos
ferroviarios de mercadorias:

e O parametro "Preco” foi considerado por 43%
das empresas como aquele que é o mais
prioritario melhorar, por forma a tornar o
transporte ferrovidrio de mercadorias mais
atrativo;

e A tematica da tarifacio na infraestrutura
ferroviaria teve a pior classificacdo, a maioria dos
respondentes avaliam-na como insatisfatoria;

e A insatisfacdo reside no facto de se considerar
que as tarifas sdo elevadas face a qualidade do
servico prestado pelo gestor da infraestrutura;

e O transporte rodoviario de mercadorias tem sido
uma alternativa a utilizacdo de servicos
ferrovidrios de transporte de mercadorias,
existindo evidéncias de alguma substituibilidade

entre estes servicos.

Importa referir que a AMT elaborou uma analise
estatistica de caracterizacdo do setor do transporte
rodoviario de mercadorias'®, por comparacdo com
o transporte ferroviario, utilizando informacdo que
recolheu junto do Banco de Portugal (BdP), do

18 https://observatorio.amt-

autoridade.pt/obsv/obsv phase63dash.
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Instituto Nacional de Estatistica (INE), do PORDATA
e do Instituto da Mobilidade e Transportes, I.P.
(IMT), bem como os dados das contas anuais das
empresas, provenientes do IRN.

O documento comeca por abordar o transporte de
mercadorias em Portugal, considerando todos os
modos de transporte e qual a relevancia do
transporte rodoviario de mercadorias.
Posteriormente, caracteriza-se com maior detalhe
este Ultimo, designadamente em termos de
resultados financeiros, pessoal ao servico e veiculos
em operacao. Por fim, sdo sintetizados alguns dos
indicadores utilizados pela AMT na avaliacdo da
estrutura do mercado.

Relativamente ao  transporte  internacional,
constatamos que o transporte maritimo representa
cerca de 65% das toneladas transportadas.

De referir que os valores do transporte maritimo
incluem 9 milhdes de toneladas de mercadorias
movimentadas em operacdes de transhipment
(transbordo entre embarcagdes) que seguem para
outros destinos, dos quais metade em operacdes de
embarque e a outra metade em operagdes de
desembarque. Este valor representa cerca de 12%
do transporte maritimo total e 9% do transporte
internacional total.

Ainda relativamente as mercadorias movimentadas
nos portos, excluindo o transhipment, de acordo
com o relatério Ecossistema Ferroviario Portugués —
2019', de junho de 2021, 83% das toneladas
movimentadas saiu ou entrou nos portos por modo
ferroviario (cerca de 62% das toneladas totais
transportadas neste modo), sendo o restante
transportado, maioritariamente, por modo
rodoviario.

1% Disponivel no site da AMT em https://www.amt-
autoridade.pt/media/3108/relatorio ecossistema ferroviario

portugues 2019.pdf.
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Tal como demonstra o gréafico seguinte, em 2021, o
modo rodoviario foi responsavel por quase 2/3 da
das toneladas de mercadorias transportadas (64%),
sendo particularmente expressivo no transporte
nacional, com 89% das toneladas transportadas. No
transporte internacional, o modo rodoviario
contribuiu com 1/3 das mercadorias entradas ou
saidas do pais, sendo cerca de 39% desse volume
assegurado por veiculos com matricula estrangeira.
J& o transporte nacional rodoviario de mercadorias
é assegurado em 99% por veiculos com matricula
nacional.

110,9 251,7
2.3 o Oleod utos
.6 H Aéreo
u Ferrovia
= Marftimo
m Rodovia

Nacional Internacional Total

Transporte nacional e internacional de mercadorias, em milhdes
de toneladas (2021) (Fonte: INE)

u Ferrovia
u Maritimo

m Rodovia

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Transporte internacional de mercadorias pelos modos rodoviario
(veiculos nacionais), maritimo e ferroviario, em milhdes de
toneladas (2021) (Fonte: INE)
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Tanto no transporte nacional como no transporte
internacional, a propor¢do dos diversos modos de
transporte  tem-se  mantido  relativamente
constante, mesmo durante a reducdo registada em
2020, ano em que estiveram em vigor fortes
medidas restritivas associadas a COVID-19. Os
valores apresentados nestes dois graficos nao
incluem o transporte rodoviario realizado por
veiculos internacionais. Estes dados ndo incluem,
igualmente, o transporte em oleodutos e o
transporte aéreo

® Ferrovia
® Maritimo

® Rodovia

2016 2017 2018 2019 2020 2021
Transporte nacional de mercadorias pelos modos rodoviario,
maritimo e ferroviario, em milhdes de toneladas (2021) (Fonte:
INE)

O setor do transporte terrestre de mercadorias é
dominado pelo modo rodoviario, responsavel por
94% das toneladas transportadas e 84% das
toneladas-quilometro. Nao foram considerados os
transportes realizados por veiculos estrangeiros,
maioritariamente espanhois, e que representaram
apenas 1% do total, em 2021, segundo dados do
INE.

De acordo com os graficos apresentados, o
transporte ferroviario é utilizado, em média, para
distancias superiores, 240 km em compara¢do com
os 75 km da rodovia, e para maiores tonelagens,
296 t versus as 8t transportadas, em média, pela
rodovia. Naturalmente, o transporte ferroviario esta
muito associado a existéncia de infraestrutura nos
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locais de carga e descarga, como existe, por
exemplo, em alguns dos terminais portuarios, nos
terminais de contentores terrestres, como os da
Bobadela e do Entroncamento, e em algumas
instalacdes industriais tais como nas cimenteiras,
nas siderdrgicas, nas minas (em Neves Corvo) e nas
da fileira do papel.
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4. Enquadramento legal quanto a Tarifacao da Infraestrutura Ferroviaria

Em 2012, a Diretiva 2012/34/UE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 21 de novembro de
2012, que estabelece um espago ferroviario
europeu Unico (Diretiva 2012/34/UE)?°, veio
determinar, no seu artigo 31.°, que as taxas de
utilizagdo do pacote minimo de acesso (PMA) e do
acesso as infraestruturas que ligam instalagdes de
servico devem corresponder ao custo diretamente
imputavel a exploracdo do servico ferroviario, tendo
desde logo ficado expresso, no respetivo n.° 3, que,
antes de 16 de junho de 2015, a Comissdo Europeia
deveria adotar um ato de execucdo que
estabelecesse as modalidades para o calculo dos
custos diretamente suportados com a exploragdo
do servico ferroviario.

Aquela diretiva estabeleceu ainda que o gestor da
infraestrutura poderia dispor de um prazo méaximo
de quatro anos, apds a data de entrada em vigor do
referido ato de execugdo, para se adaptar
gradualmente a nova modalidade de célculo dos
custos diretos introduzida pelo mesmo.

O ato de execucdo acima referido viria a ser
publicado como Regulamento de Execucdo (UE)
2015/909 da Comissao, de 12 de junho de 2015
(Regulamento 2015/909) relativo as modalidades de
calculo dos custos diretamente imputaveis a
exploragdo do servico ferroviario, no qual se previa
que o gestor da infraestrutura deveria apresentar, a
entidade reguladora, até 3 de julho de 2017, uma
proposta de método de calculo dos custos diretos,
bem como, se fosse o caso, o plano da sua
introducdo progressiva.

O inicio de entrada em fun¢des da AMT no segundo
semestre de 2015 praticamente coincidiu com a
publicaggo do Regulamento 2015/909 e do

2 Transposta para a legislacdo nacional pelo Decreto-Lei n.°
217/2015, de 7 de outubro.

Decreto-Lei n.° 217/2015, mas desde logo se
percebeu o impacto significativo que estas novas
normas iriam introduzir no regime tarifario em vigor
na altura, que tinha como fundamento uma
metodologia de apuramento dos custos unitarios
diretos e consequente calculo tarifario muito
diferente da instituida pelo novo regulamento da
Unido Europeia, designadamente no que respeita a
identificacdo dos custos considerados ndo elegiveis
e a métrica da capacidade (comboios-km), que
passou da capacidade utilizdvel, considerada no
Regulamento IMTT n.° 630/2011, para a capacidade
efetivamente utilizada em cada ano a escala da rede,
referida no novo Regulamento.

Nesse sentido, quando, no inicio de 2016, a AMT se
pronunciou sobre o projeto de Contrato-Programa
entre o Estado e a IP, propdés que fossem
estabelecidos requisitos relativos ao cumprimento
do Regulamento 2015/909, os quais acabariam por
ficar plasmados na clausula n.° 5 do Contrato-
Programa.

A IP, através de comunicacao de 3 de julho de 2017,
apresentou formalmente a AMT a proposta de
método do calculo dos custos diretos, no ambito do
Regulamento 2015/909, cumprindo assim o prazo
nele estabelecido.

A AMT analisou a proposta do método de calculo
dos custos diretos apresentada pela IP, tendo
elaborado o Memorando “Implementacdo do
Regulamento de Execucao (UE) 2015/909", de 16
novembro de 2018 que sumariza e fundamenta a
decisdo da AMT de aceitar o método proposto. O
estudo para o calculo das sobretaxas e descontos
aplicaveis desenvolvido pela IP, através de uma

empresa de  consultoria externa, com
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acompanhamento da AMT e participagdo dos
operadores ferroviarios, foi apresentado
publicamente em marco de 2019 e aplicado, pela
primeira vez, em 2020, ap6s homologacdo das
tarifas e validagdo do respetivo Diretorio de Rede e
publicacdo da primeira Adenda a este Diretorio.
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5. Benchmarking

5.1. Benchmarking sobre a taxa de
utilizacao da infraestrutura

A informacgao mais recente sobre as TUl aplicadas na
maioria dos paises europeus diz respeito ao ano de
20212, e foi publicada no pelo IRG-Rail no “Eleventh
Annual Market Monitoring Working Document -
April 2023". Neste ponto, apresenta-se uma analise
comparativa com todos os paises que integram o
IRG-Rail e outra apenas com os paises que integram
a Unido Europeia.
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Paises que integram o IRG-Rail

Em 2021 o vivia-se ainda no periodo da pandemia
Covid-19, com o consequente impacto negativo na
oferta e procura do transporte ferroviario e, nessa
circunstancia, como medida de alivio do impacto
para os operadores ferrovidrios, alguns paises
atribuiram subsidios na forma de suspensao,
reducdo ou pagamento da TUI, ao abrigo das
excecOes criadas pelo Regulamento (UE) 2020/1429.
No grafico seguinte ilustra-se o valor da TUI
praticado nos paises membros do IRG-Rail, sendo
que existem diversos fatores explicativos para a
ampla variagdo da TUl entre os paises, entre os
quais:

TRACK ACCESS CHARGES PAID FOR THE MIMIMUM ACCESS PACKAGE IN 202 1"|

{in Euro per train-km)

5361

245
415 I 166 \ 5,26

10,84

163 0,9 0,06 0,97
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B TAL from RU

e Diferencas na implementacdo da Diretiva
2012/34/UE,
imputados pelos gestores da infraestrutura;

relativamente  aos  custos

e O nivel de sobretaxas;

e A inclusdo ou exclusdo de cobrancas da
utilizacdo das estagdes no PMA;

e Abordagens de cobranca diferentes para
servicos de passageiros e de mercadorias, bem

2! Todos os valores apresentados nesta subsec¢io referem-se ao
ano de 2021.

085
W ME ML NO PL PT RO RS 3K 31 EE SE CH UK AVG

TAC from public subsi dies

como diferentes esquemas de subsidios
relacionados com a pandemia de COVID-19.

Como resultado do antedito, a figura seguinte deve
ser encarada com alguma reserva para a
comparacdo direta entre paises, no entanto, os
valores apresentados indicadores
validos para uma andlise relativa.

constituem
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TRACK ACCESS CHARGES PAID PER TRAIN-KM
FOR PASSENGER AND FREIGHT SERVICES IN 2021°

TAC per passenger train-km (in Euro)
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Da andlise do gréfico retira-se que:

e A TUI média global (transporte de passageiros e
de mercadorias) em Portugal em 2021 foi de 1,87
€/CK e a média europeia foi de 4,63 €/CK, dos
quais 3,63 €/CK pagos pelos operadores
ferroviarios e 1 €/CK pagos através de subsidios
estatais. Assim, a TUI média europeia é superior
em +148 % a TUI praticada em Portugal (onde
nao houve subsidios estatais para pagamento da *
TUI).

Dos 29 paises em andlise, 12 tém valores da TUI
mais reduzidos e 17 tém valores da TUIl mais

elevados do que em Portugal.

Desagregando o valor global da TUI pelas
componentes do transporte de passageiros e do
transporte de mercadorias, o grafico supra permite
concluir o seguinte:

¢ ATUI no segmento do transporte de passageiros
em Portugal em 2021 foi de 1,97 €/CK e a média
europeia foi de 5,04 €/CK (+256% do que em

Portugal), dos quais 4,13 €/CK pagos pelos
operadores ferrovidrios e 0,91 €/CK pagos
através de subsidios estatais.

Dos 29 paises em andlise, 14 tém valores da TUI
mais reduzidos e 14 tém valores da TUIl mais
elevados do que em Portugal, e os Paises-Baixos
apresenta exatamente o mesmo valor do que
Portugal.

A TUl segmento do transporte de
mercadorias em Portugal, em 2021, foi de
1,35 €/CK e a média europeia foi de 2,89 €/CK
(+214% do que em Portugal), dos quais 1,48

no

€/CK pagos pelos operadores ferroviarios e 1,41
€/CK pagos através de subsidios estatais.

Dos 29 paises em analise, s6 4 tém valores da TUI
mais reduzidos do que Portugal.
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Paises da Uniao Europeia

Apresenta-se de seguida a posicao relativa de
Portugal face aos outros paises da UE?.

Benchmarking Transporte Ferroviario

Portugal / Maximo 4.0 % MédiaUE  139.7 Portugal/Média UE  24.7 %

Uniao Europeia

Comboios-Km (1076 CKm)

1.140

® Servigos de mercadorias

@ Servigos de passageiros

- Média UE
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Em termos de oferta do servico ferroviario, em
Portugal registou-se em 2021 um volume de
35 milhdes de Ckm (29,1 milhdes Ckm de
passageiros e 5,4 milhdes Ckm de mercadorias) que
representa 4,0% do valor maximo verificado nos
paises da Unido Europeia (Alemanha 1.140 milhdes
de Ckm) e 24,7% da média da Unido Europeia (139.7
milhdes Ckm).

2 https://observatorio.amt-autoridade.pt/.
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Em Portugal, em 2021, no servico ferroviario de
passageiros, verificou-se uma base tarifaria média
de 9,8 Eurocent/Pkm que representa 12,8% do valor
maximo verificado nos paises da Unido Europeia
(Luxemburgo 76,3 Eurocent/Pkm) e 50,5% da média
da Unido Europeia (19,7 Eurocent/Pkm).
Benchmarking Transporte Ferroviario de Mercadorias
Portugal /Maximo 3/.9 %  Média UE 3.8 Portugal /MédiaUE  109.3 %

Uniao Europeia

Receita média dos operadores por TKm (cent/TKm)

® Receilas dos operadores por TKm
= Média UE
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No servico ferroviario de mercadorias verificou-se
uma receita média dos operadores de 4,1
Eurocent/Tkm que representa 37,9% do valor
maximo verificado nos paises da Unido Europeia
(Luxemburgo 10,9 Eurocent/Tkm) e + 9,3% da
média da Unido Europeia (3,8 Eurocent/Tkm).
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Benchmarking Infraestrutura Ferroviaria
Portugal /Maximo  14.0 % Média UE 3,2 Portugal/MédiaUE  58.1 %
Uniao Europeia
TUI pagas pelas empresas pelo pacote minimo de acesso (€/CKm)
® Total pagas
-Média UE
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A TUI paga, no servico ferrovidrio em Portugal, em representa 14,0% do valor maximo verificado nos
2021, pelas empresas, pelo pacote minimo de paises da Unido Europeia (Franca 13,4 €/Ckm) e
acesso, apresentou um valor de 1,9 €/Ckm que 58,1% da média da Unido Europeia (3,2 €/Ckm).
Benchmarking Infraestrutura Ferroviaria
Portugal / Maximo 7.8 % Média UE 3.0 Portugal / Média UE 44.2 %

Uniao Europeia
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No servico ferrovidrio de mercadorias, a TUl paga
pelas empresas, pelo pacote minimo de acesso,
apresentou um valor de 1,3 €/Ckm que representa
7,8% do valor maximo verificado nos paises da
Unido Europeia (Lituania 17,4 €/Ckm) e 44,2% da
média da Unido Europeia (3,0 €/Ckm).
Benchmarking Infraestrutura Ferroviaria
Portugal / Maximo 2 1.5 % Média UE 2,3 Portugal /MédiaUE  86.3 %

Uniao Europeia

TUI pagas pelas empresas pelo pacole minimo de acesso - passageiros (€/CKm)

@ Servigos de passageiros
—Média UE
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No servico ferroviario de passageiros, a TUl paga
pelas empresas, pelo pacote minimo de acesso,
apresentou um valor de 2,0 €/Ckm que representa
21,5% do valor maximo verificado nos paises da
Unido Europeia (Franca 9,2 €/Ckm) e 86,3% da
média da Unido Europeia (2,3 €/Ckm).
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Em termos do valor da TUI pago pelas empresas,
pelo pacote minimo de acesso, em Portugal, em
2021, verificou-se uma reparticdo de 88,5% paga
pelos operadores do servico de passageiros e 11,5%
paga pelos operadores do servico de mercadorias.
Na Unido Europeia, as situagdes mais extremas
verificaram-se na Estonia em que 99,5% foi paga
pelos operadores do servico de mercadorias e em
Espanha em que 98,9% foi paga pelos operadores
de passageiros.

5.2. Benchmarking sobre incentivos a
utilizacao da rede ferroviaria

Neste capitulo pretende apresentar-se, de forma
sucinta, alguns exemplos de regimes de subsidiacdo
ou incentivo atribuidos por diversos paises
europeus para a promocdo do transporte
ferroviario, que poderao ser um referencial a ter em
conta, em Portugal, quanto a promogédo da

= State Aid SA. 105120 (2022/N) — Germany's temporary cost
containment of electricity price increases for rail transport
operators.
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Portugal / Média UE N/A

@ Servigos de mercadorias

® Servigos de passageiros

=Média UE
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v
transferéncia modal ou melhoria da

sustentabilidade e competitividade do transporte
ferroviario.

5.2.1. Alemanha

O Estado alem3&o?® apoiou, com 1,1 biliGes de euros,
o setor dos transportes ferroviarios, com o fim de
fazer face ao aumento dos pregos da energia e
manter assim a competitividade intermodal num
contexto de excecional aumento do preco da
energia devido a guerra da Russia contra a Ucrania.

A Alemanha argumentou que os operadores de
transporte ferroviario que utilizam tragdo elétrica
enfrentam um énus devido ao aumento dos precos
da eletricidade, ao contrario de outros modos de
transporte, em particular o transporte rodoviario a
diesel. Antes mesmo da guerra na Ucrania, os custos
com eletricidade ja constituiam aproximadamente
20% do custo operacional total do transporte
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ferroviario com tracao elétrica, representando assim
uma parte significativa da sua estrutura de custos.

Neste sentido, a medida proposta visa limitar o
aumento dos custos de eletricidade para os
operadores de transporte ferroviario, até porque,
segundo a Alemanha, os operadores de transporte
ferroviario tém uma menor capacidade de proceder
a economias de eletricidade do que a existente
noutros  setores da induUstria, sobretudo
considerando o seu impacto na prossecucdo das
metas climaticas, que incluem o aumento do
transporte ferroviario de passageiros e mercadorias.

Esta medida consiste em subvencdes diretas, sob a
forma de pagamentos por conta mensais, como
forma de compensacdo dos custos mensais com
eletricidade dos operadores de transporte
ferroviario abrangidos. A ajuda cobre a eletricidade
consumida entre 1 de janeiro e 31 de dezembro de
2023.

A Comissdo considerou que a ajuda de 1,1 bilides
de euros permitird a Alemanha apoiar a tragdo
elétrica dos comboios, que é mais favoravel ao meio
ambiente em comparacdo com comboios com
tracdo a diesel. Isto ajudara a Alemanha a cumprir
os seus objetivos do Pacto Ecologico Europeu, ao
mesmo tempo em que reduz o 6nus dos crescentes
custos de eletricidade para os operadores de
transporte, em beneficio dos passageiros e dos
clientes do transporte de mercadorias.

5.2.2. Paises Baixos

A partir de 1 de janeiro de 2023, o gestor da
infraestrutura ferroviaria dos Paises Baixos — ProRail
— decidiu aplicar um novo método para calcular a
TUI e as tarifas por servigos especificos®*.

24 State Aid SA.100325 (2022/N) - the Netherlands support for
service facilities charges payable by rail freight operators.
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Na sequéncia desta decisdo do gestor da
infraestrutura, a TUIl foi reduzida, mas as tarifas
associadas aos servicos de estacionamento e
manobras foram aumentadas.

Este novo sistema de cobranca refletiu os custos
efetivamente incorridos pela ProRail para fornecer
estes servicos e manter as instalacdes de servico
onde os mesmos sao prestados.

Assim, de uma forma geral, o valor global da TUI e
outras tarifas diminuiu. No entanto, as empresas
cujo transporte exige operacdes significativas de
estacionamento e manobras, que é especialmente o
caso no segmento de mercado das mercadorias,
sofreram aumentos nas tarifas globais.

Nesta sequéncia, foi decidido implementar uma
medida com o objetivo de apoiar especificamente
as empresas afetadas negativamente pelo novo
método de cdlculo das tarifas do gestor da
infraestrutura ferroviaria holandés, contribuindo
assim para a transferéncia modal do transporte
rodoviario para o ferroviario.

A medida consiste na reducao, em 25%, do valor da
tarifa por minuto, para as operacées de manobra e
estacionamento e abrange o periodo entre 1 de
janeiro de 2023 e 31 de dezembro de 2025, com um
orcamento total de 28 milhdes de euros, dos quais
14 milhdes de euros no primeiro ano da medida,
financiado pelo governo holandés.

Os Paises Baixos criaram ainda outra medida, que
visou apoiar a transferéncia modal no transporte de
mercadorias, da rodovia para a ferrovia e para as
vias navegaveis interiores, compensando 0s
beneficidrios pela diferenca nos custos externos
entre aqueles modos de transporte.

Mais especificamente, a medida tem como objetivo
incentivar uma transferéncia de pelo menos 200 TEU
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por dia da rodovia para as vias navegaveis
interiores, nos chamados Corredores de Transporte
de Mercadorias Leste e Sudeste, e de pelo menos
2.000 TEU por dia da rodovia para a ferrovia.

De acordo com as autoridades holandesas, sem a
medida, ndo teria havido incentivo para as empresas
se envolverem na transferéncia modal.

O apoio tem duragdo maxima de 24 meses e
consiste em subsidios ndo reembolsaveis para
reduzir os custos externos. Os valores maximos de
apoio sdo de 20 € por cada contentor transportado
por via navegavel interior nos corredores de
transporte de mercadorias Leste ou Sudeste ou por
ferrovia no territorio holandés.

As ajudas de Estado acima referidas sdo apenas
exemplificativas do alargado conjunto de ajudas
aprovadas pela Comiss&do Europeia®>.

5.2.3. Espanha

A 27 de janeiro de 2022, a Espanha notificou a
Comissdo Europeia um esquema de auxilio para
apoiar o transporte de mercadorias por ferrovia®,
de acordo com o Artigo 108(3) do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia.

Na Espanha, o volume de mercadorias
transportadas por ferrovia fica abaixo de 30 milhdes
de toneladas por ano. A quota do transporte
ferroviario de carga no transporte nacional de
mercadorias fica abaixo de 5%, muito aquém da
média da Unido Europeia, que é de 17%.

O objetivo principal do esquema é incentivar a
transferéncia modal do transporte de mercadorias,
da rodovia para a ferrovia, apoiando o comboio

% As quais se encontram disponiveis para consulta em

https://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm.
% State Aid SA.100486 (2022/N) — RRF Spain — TRTEL: Support
Programme for Sustainable and Digital Transport — co-
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como um modo de transporte ambientalmente
mais sustentavel. O objetivo secundario é melhorar
o desempenho ambiental do transporte ferroviario,
modulando a intensidade do auxilio de acordo com
o tipo de tracdo e o grau de utilizacdo da rede
ferroviaria.

Em conformidade com os objetivos da
Comunicagdo da Comissdo sobre uma "Estratégia
de Mobilidade Sustentavel e Inteligente - colocando
o transporte europeu nos caminhos para o futuro”,
a "Estratégia de Mobilidade Conectada, Sustentavel
e Segura" da Espanha foca-se, entre outros aspetos,
na descarbonizacdo do mercado de transporte de
mercadorias da Unido Europeia e na continuidade
da transferéncia modal da rodovia para modos de
transporte mais sustentaveis. As autoridades
espanholas também afirmam que o objetivo do
esquema estd em consonancia com os objetivos
consagrados no Plano Nacional de Recuperagéo e
Resiliéncia.

Os beneficidrios do esquema sao todas as empresas
ferroviarias estabelecidas num Estado-Membro que
realizam transporte de mercadorias por comboio.
Essas empresas devem possuir uma licenca e um
certificado Unico de seguranca para a realizacdo de
servicos de transporte na Rede Ferroviaria de
Interesse Geral. De acordo com as estimativas da
Espanha, o nimero de beneficidrios elegiveis sera
de cerca de 10.

O orcamento total é de 120 milhdes de euros, com
um valor maximo estimado de 40 milhdes de euros
por ano. O orcamento é canalizado através do
Fundo de Recuperacdo e Resiliéncia (“FRR"). O
esquema tem duracdo até 30 de junho de 2026 ou

incentive to boost rail freight transport based on
environmental and socio-economic merit.
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até que o orcamento disponivel seja esgotado, o
que ocorrer primeiro.

Os custos elegiveis no ambito do esquema
correspondem a parte dos custos externos que o
transporte  ferroviario  possibilita evitar em
comparagdo com o transporte rodoviario.

Espanha calculou os custos elegiveis com base no
Manual da Comissao sobre os custos externos dos
transportes®’. Os custos elegiveis sdo calculados
como a diferenca entre os custos externos do
transporte rodoviario de mercadorias e os custos
externos do transporte ferroviario de mercadorias
na Espanha, com base nos seguintes elementos de
custos externos:

¢ Ambientais (mudancas climaticas, equivalentes
as emissdes de didxido de carbono, CO2;
poluicdo do ar), e
e Socio-econdémicos (congestionamento,

acidentes e ruido).

Segundo a Espanha, a diferenca entre os custos
externos do transporte rodoviario de mercadorias e
os custos externos do transporte ferrovidrio de
mercadorias é de 0,0136 euros por tkm, levando em
consideragdo os elementos de custo relevantes no
Manual da Comisséao.

De acordo com o Observatoério Ferroviario Espanhol,
os custos totais do transporte ferroviario sdo de
0,0269 euros por tkm.

Os valores maximos de auxilio por tkm dependem
do tipo de combustivel utilizado (ou seja, tipo de
tracdo, como Diesel 1, Diesel 2 ou Elétrico) e da
eficiéncia de carga (ton liquida/tonelada bruta
rebocada) e sdo os seguintes para:

27 European Commission, “Sustainable Transport Infrastructure
Charging and Internalisation of Transport Externalities”,
Luxembourg: Publications Office of the European Union, May
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e Diesel 1 com eficiéncia de carga de 30 a 40%:
0,0017 euros por tkm e com eficiéncia de carga
igual ou superior a 40%: 0,0028 euros por tkm.

e Diesel 2 com eficiéncia de carga de 30 a 40% -
0,0027 euros por tkm; e com eficiéncia de carga
igual ou superior a 40% - 0,0035 euros por tkm.

e Elétrico com eficiéncia de carga de 30 a 40% -
0,0048 euros por tkm e com eficiéncia de carga
igual ou superior a 40% - 0,0051 euros por tkm.

Os montantes concretos de auxilio por
beneficidrio dependerdo do aumento declarado
no trafego ferrovidrio de mercadorias pelos
requerentes, com base no seguinte sistema:

e Os montantes de auxilio sdo calculados com
base no trafego de mercadorias ferroviarias
realizado pelo beneficiario no ano anterior;

e Se ndo houver aumento de trafego em
comparagdo com o ano anterior, o beneficiario
recebera apenas 25% do montante maximo de
auxilio. Se o trafego ferroviario tiver diminuido,
nenhum auxilio serad concedido;

e Por outro lado, o montante maximo de auxilio
sera obtido se for alcancado um aumento de
trafego ferrovidrio de pelo menos 8% em
comparacdo com o ano anterior;

e Entre um crescimento do trafego de 0% e 8%, o
montante do auxilio serd calculado seguindo
uma proporcao linear entre os valores minimo e

maximo.

As autoridades espanholas afirmam que, para
alcancar um aumento no trafego ferroviario e,
consequentemente, uma transferéncia modal
duradoura, as empresas ferroviarias devem refletir o
auxilio tanto no preco quanto, no geral, em
melhores condi¢des de servigo, incentivando assim

2019; Handbook on the external costs of transport, Version
2019 - 1.1. Available at: https://op.europa.eu/en/publication-
detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1
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os clientes a escolherem o comboio em detrimento
de outros meios de transporte.

Esta ajuda de estado foi aprovada pela Comissao
Europeia em marco de 2022.

O Ministério espanhol dos Transportes lancou em
junho de 2023 uma segunda chamada para a
concessdo de incentivos aos operadores ferroviarios
de transporte de mercadorias. A principal novidade
€ 0 aumento da dotacado orcamental, de 20 para 25
milhdes de euros, depois de em dezembro ja ter
sido decidido um reforco de cinco milhGes de euros.

Os incentivos abarcam o transporte ferroviario de
todo o tipo de mercadorias (excetuando o carvado)
ocorrido entre 1 de janeiro e 31 de dezembro do
corrente ano de 2023. O prazo para a apresentagao
das candidaturas aos apoios decorrera entre 1 de
janeiro e 1 de abril do préximo ano.

Em 2024, havera nova chamada, de novo com um
orcamento de 25 milhdes de euros, acrescidos das
verbas que eventualmente tenham sobrado dos
anos anteriores.

Os operadores ferrovidrios terdo direito aos
incentivos se, ao longo de 2023, registarem um
volume de trafego igual ou superior a média dos
dois anos anteriores, e se registar uma taxa de
ocupagado de mais de 20%. Os incentivos variam em
funcdo dos ganhos ambientais. e socioeconémicos.

O Ministério dos Transportes exemplifica dizendo
que no caso de um operador que utilize
exclusivamente locomotivas elétricas, registe uma
taxa de ocupacdo de 40% ou mais e aumente os
seus volumes em pelo menos 8%, o eco incentivo
sera de 78 céntimos por tonelada-km transportada.
Se for utilizada tracdo diesel, mantendo-se os

28 https://op.europa.eu/webpub/eca/special-
reports/intermodal-freight-transport-08-2023/pt/.
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demais critérios, o incentivo baixard para 46
céntimos/ton-km.

Em qualquer caso, o valor total do incentivo tera de
ser inferior a 30% do custo total do transporte
ferroviério.

O programa de eco incentivos ao desenvolvimento
do transporte ferrovidrio de mercadorias dispde de
um orcamento de 75 milhdes de euros (eram 60
milhdes até dezembro passado) de fundos do Next
Generation EU.

5.2.4. Italia
‘Ferrobonus’ - Incentive for rail transport?®

Em 22 de junho de 2016, as autoridades italianas
notificaram a Comissdo Europeia um esquema de
auxilio de apoio ao transporte ferroviario e
combinado de mercadorias, designado por
Ferrobonus, de acordo com o Artigo 108(3) do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia
(TFUE).

A medida notificada tem como objetivo enfrentar os
desequilibrios  estruturais entre o transporte
rodoviario e ferroviario de mercadorias na Italia,
com dois propositos: fortalecer a cadeia de
transporte intermodal na Italia e desenvolver a
mudanca modal do trdfego de mercadorias da
estrada para o comboio, sendo o objetivo final
reduzir o impacto ambiental, social e na saude do
trafego rodoviario.

O mecanismo de apoio assume a forma de um
subsidio estabelecido num nivel que reflita as
economias dos custos externos que o transporte
ferrovidrio possibilita em comparagdo com o
transporte rodoviario. A intervencdo tem como
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objetivo otimizar o uso do transporte intermodal de
mercadorias por comboio com o objetivo de uma
reducdo geral dos custos externos na cadeia
logistica.

Os beneficiarios elegiveis sdo empresas que utilizam
servicos de transporte ferroviario e contratam
servicos de transporte multimodal e/ou transbordo
por meio de comboios completos no territorio
nacional. O incentivo era concedido sob a condicdo
de que os beneficidrios mantivessem pelo menos
80% do volume de mercadorias manipuladas por
transporte multimodal ou transbordo durante o ano
seguinte a entrada em vigor do primeiro esquema
Ferrobonus, que aconteceu em 2010-2011 e que
levou a um aumento do trafego intermodal de
17,3%

O valor do subsidio foi estabelecido em 2,5 euros
por quildmetro-comboio (km-trem) percorrido na
rede nacional com transporte multimodal e/ou
transbordo.

Duas categorias de beneficiarios sdo elegiveis para
incentivos no ambito do esquema notificado:

e Utilizadores de servicos ferroviarios: empresas
que solicitam comboios completos de uma
empresa ferroviaria por meio de acordos de
servicos ferroviarios para servicos de transporte
ferroviario intermodal e/ou transbordo.

e Operadores de transporte multimodal (OTM):
pessoas juridicas que celebram um contrato de
transporte multimodal em seu préprio nome,
nao atuam como despachante designado ou
agente do remetente ou dos transportadores
envolvidos nas operacbes de transporte
multimodal e sdo  responsaveis pela
implementacdo do contrato.

De acordo com as estimativas fornecidas pela Italia,
cerca de 100 empresas poderiam beneficiar do
incentivo.
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O subsidio serd concedido para reduzir as
externalidades negativas relacionadas com o
transporte de mercadorias. Portanto, os custos
elegiveis no ambito do esquema de auxilio
correspondem a parte dos custos externos que o
transporte  ferroviario  possibilita evitar em
comparagdo com o transporte rodoviario.

A quantificacdo dos custos elegiveis no esquema é
baseada nos resultados do calculo da diferenca de
custos externos entre o transporte ferroviario e os
modos alternativos, fornecidos no Estudo da Price
Waterhouse Coopers Advisory Spa (PWC) datado de
5 de novembro de 2015 e atualizado em 7 de marco
de 2016, que foi encomendado pelas autoridades
italianas no contexto da preparagdo de medidas de
apoio ao transporte ferroviario de mercadorias na
[talia.

De acordo com o estudo da PWC, assume-se que a
carga média por comboio na ltalia seja de cerca de
382 toneladas. Para referéncia, no esquema
Ferrobonus anterior, esse parametro foi estimado
em 400 toneladas. O estudo da PWC identificou
uma diferenca minima nos custos externos entre o
transporte rodoviario e ferroviario quantificada em
EUR 9,42 por quilébmetro-comboio, sendo que o
valor do auxilio estara bem abaixo de 30% do custo
total do transporte ferroviario.

A ajuda foi aprovada pela Comissdo em 24 de
novembro de 2016.

Em 16 de marco de 2020 a Italia notificou o
prolongamento desta ajuda até 31 de agosto de
2021, que foi aprovada pela Comissdo em 24 de
abril de 2020.

5.2.5. Franca

Prolongamento do regime de auxilio a operacao
de servicos regulares de transporte combinado
de mercadorias como alternativa ao modo
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exclusivamente rodoviario para o periodo de
2018-2022%°

O regime notificado a Comissdo é um pedido de
prorrogacao do regime anteriormente aprovado em
2014 e que expirou em 2017, que por sua vez foi
uma prorrogacdo do regime anteriormente
aprovado em 2008 e que expirou em 2012.

Como nos regimes anteriores, o objetivo do regime
em analise é desenvolver o transporte combinado
como uma alternativa atraente ao transporte
rodoviario de mercadorias, cuja parcela significativa
e crescente representa um desafio importante para
a comunidade, especialmente em termos de meio
ambiente, seguranga e congestionamento.

Num contexto competitivo dominado pelo
transporte rodoviario de mercadorias, o objetivo do
regime notificado é manter o apoio ao transporte
combinado por meio de auxilio destinado a reduzir
o custo adicional da cadeia intermodal.

O regime visa permitir que os operadores de
servicos de transporte combinado estabelecam uma
oferta de pregos competitiva para promover o
desenvolvimento deste tipo de transporte. (8)

O dispositivo de auxilio, conforme notificado,
destina-se a compensar total ou parcialmente os
custos adicionais relacionados aos transbordos
necessarios para mudar de modo de transporte
combinado, em comparacdo com uma rota
equivalente "totalmente rodoviaria“. Portanto,
procura-se reduzir as externalidades do transporte
rodoviario incentivando a mudanca modal para
modos alternativos com menores externalidades,
como o transporte ferroviario ou fluvial.

As autoridades francesas planeiam destinar um
orcamento maximo de 40 milhdes de euros por ano
para o programa de apoio durante um periodo de 5

2 https://competition-cases.ec.europa.eu/cases/SA.53158.
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anos, totalizando 200 milhdes de euros ao longo
desse periodo.

Os beneficiarios serdo os operadores de transporte
combinado ou despachantes de transporte da
Unido Europeia e Suica que operam um ou mais
servicos regulares de transporte combinado
(ferroviario, fluvial e maritimo de curta distancia -
excluindo o feedering) entre dois pontos do
territério metropolitano francés para servicos
domeésticos, ou a partir ou com destino ao territorio
metropolitano  francés  para  servicos de
importagdo/exportacgao.

O novo regime de auxilio ao transporte combinado
€ baseado (i) por um lado, na continuidade das
disposicbes do regime anterior, especialmente o
componente proporcional ao trafego; e (ii) por
outro lado, na implementacdo de um novo
componente relacionado as operagdes
independentemente do numero de unidades de
transporte intermodal (UTI).

A ajuda é calculada de forma diferente para os dois
componentes. No caso do primeiro componente,
especialmente proporcional ao trafego, a ajuda é
calculada com base numa taxa fixa por unidade de
transporte intermodal (UTI) transbordada num
terminal de transporte combinado aberto a todos
os operadores de transporte combinado ou
despachantes, entre o modo rodoviario e os modos
ferroviario, fluvial e maritimo de curta distancia,
localizados no territério francés metropolitano,
acompanhados por um pré e pds-transporte
rodoviario  (exceto para fluxos maritimos
intercontinentais).

O mecanismo destina-se a servigos com uma
distancia minima de 80 quilémetros e aplica-se aos
servicos de transporte combinado, exceto para
servicos de transporte combinado de residuos e
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distribuicdo urbana. No entanto, o critério de
distancia minima é facultativo para as ajudas que
podem ser concedidas pelas autoridades locais ou
organismos publicos. Isso significa que as
autoridades locais ou organismos publicos podem
decidir oferecer ajuda mesmo para servicos de
transporte combinado com distancias inferiores a
80 quildmetros, se assim desejarem.

Em todo o caso, o montante total da ajuda,
incluindo todos os financiadores publicos, deve
permanecer abaixo do limite estabelecido pela
Comissdo Europeia de 30% do custo total do
transporte (incluindo o percurso principal e os pré e
pos-transportes do mesmo servico).

5.2.6. Suécia

Alteracao do regime de compensa¢ao ambiental
do transporte ferroviario de mercadorias®

Através de notificacdo de 22 de abril de 2021, as
autoridades suecas informaram a Comissao da sua
intencdo de modificar o esquema de incentivos ao
transporte ferroviario de mercadorias.

O esquema de auxilio existente foi inicialmente
aprovado pela Comissdo em 2018. Em 12 de
outubro de 2020, a Comissdo aprovou uma
prorrogacdo do mecanismo existente até 31 de
dezembro de 2020, e em 15 de fevereiro de 2021
aprovou uma prorrogacdo adicional até 31 de
dezembro de 2025, acompanhada de alteragcdes.

O objetivo do mecanismo existente é fortalecer a
posicdo competitiva do transporte ferroviario e,
assim, incentivar a transferéncia do transporte de
mercadorias da rodovia para a ferrovia, apoiando a

30 https://competition-cases.ec.europa.eu/cases/SA.62800.
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ferrovia como modo de transporte ambientalmente
mais amigavel.

As autoridades suecas pretendem aumentar o
orcamento anual do esquema de ajuda existente,
até SEK 2,75 bilhdes (cerca de EUR 275 milhdes) com
um orcamento anual de SEK 550 milhdes (cerca de
EUR 55 milhges). O orcamento para o periodo de 1
de abril a 31 de dezembro de 2021 sera de SEK 450
milhoes (cerca de EUR 45 milhdes). Isso significa que
o0 aumento total do orcamento sera de 37,5% em
comparacdo com o or¢amento total aprovado na
Decisdo de 2021.

De acordo com o ponto 103 das “Community
guidelines on State aid for railway undertakings"',
os custos elegiveis em relacdo ao auxilio para
reducao de custos externos sdo a parte dos custos
externos que o transporte ferroviadrio possibilita
evitar em comparagdo com os modos de transporte
concorrentes.

O ponto 104 daquelas orientacdes estabelece que
"os Estados-Membros podem instituir um esquema
de compensacdo para a utilizacdo da infraestrutura
ferrovidria "para os custos ambientais, acidentais e
de infraestrutura comprovadamente ndo pagos dos
modos de transporte concorrentes, na medida em
que esses custos excedam os custos equivalentes do
transporte ferrovidrio".

Como a alteracao notificada diz respeito ao apoio
para reducao de custos externos, o ponto 105 das
“Guidelines” exige uma andlise de custo
transparente, fundamentada e quantificada entre o
transporte ferrovidrio e as opcgdes alternativas
baseadas em outros modos de transporte.

Além disso, a metodologia utilizada e os calculos
realizados devem ser disponibilizados

publicamente. Conforme descrito na Decisdo de

31 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52008XC0722%2804%29.
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2021, a Suécia cumpriu os requisitos mencionados
no ponto 105 das “Guidelines”, pois sua estimativa
dos custos elegiveis baseia-se na metodologia
utilizada no “Commission Handbook"*?.

O aumento do orcamento e o aumento dos
subsidios individuais do auxilio no ambito do
regime de auxilio existente ndo alteram essa
avaliacdo anterior, pois a Suécia continuou a usar a
mesma metodologia também em relacdo a esse
aumento do orcamento e aumento dos subsidios
individuais do auxilio. A Comissdo conclui, portanto,
que os requisitos do ponto 105 das “Guidelines” sdo
cumpridos.

5.2.7. Portugal

Em Portugal foi estabelecida uma subvencao direta
aos operadores de transporte ferroviario de
mercadorias??, por locomotiva e por km percorrido,
por referéncia ao periodo compreendido entre 1 de
dezembro de 2021 e 31 de agosto de 2022, nos
seguintes valores:

a) Tracdo elétrica — € 2,11/km percorrido por
locomotiva;

b) Tracédo diesel — € 2,64/km percorrido por
locomotiva.

Foi prevista uma dotacao de 15 milhdes de euros,
como apoio financeiro extraordindrio com vista a
mitigacdo dos efeitos de escalada de precos dos

32 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-
publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1.

BResolugdo do Conselho de Ministros n.° 82/2022, de 4 de
outubro, que estabelece medidas de apoio as empresas em face
do aumento dos precos da energia e Decreto-Lei n.° 79-A/2023
de 4 de setembro, que altera diversos regimes excecionais ou
temporarios no ambito da mitigacdo do aumento dos precos de
produtos energéticos.
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combustiveis e da eletricidade no setor do
transporte ferroviario de mercadorias.

No mesmo periodo foram atribuidos apoios
financeiros ao setor agricola e pecuario e ao setor
das pescas e aquicultura no mecanismo do
gasoleo profissional extraordinario®, bem como
ao transporte rodoviario de mercadorias®® no
valor de cerca de 46 milhdes de euros.

5.2.8. Notas finais

O Benchmarking acima descrito é exemplificativo e
referencia diversos apoios/incentivos que ndo sao
totalmente equiparaveis, dadas as diferentes
abrangéncias.

Contudo, de acordo com dados da Unido Europeia3®
é possivel efetuar uma comparagdo entre os
diversos paises analisados, comparando os
investimento efetuado na ferrovia, seja em
infraestrutura, seja em obrigagdes de servico
publico.

34 Decreto-Lei n.° 43-A/2022, de 6 de julho.

35 Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 29-E/2022, de 18 de
margo.

3https://webgate.ec.europa.eu/comp/redisstat/databrowser/vie

w/AID RAIL/default/map?lang=en&category=AID RAIL
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--- ndo se calculavam os custos diretos conforme
definidos no Regulamento de Execucdo, o que so
051 12681150 67871925 veio a concretizar-se a partir de 2020.

040 8750340 83 237 124 Nos quadros seguintes é apresentada uma sintese
dos diversos processos de revisdo dos custos
diretos utilizados pelas entidades reguladoras que
constituem o IRG-Rail.

3 024 000 17 590 672

0,20 3498070 59 030 133
0,14 1645840 47 432 893
0,13 709 080 10 452 326

0,07 149740 10 352 042

o
w
(0]

Resulta dos dados supra, referentes ao ano de 2021,
a disparidade dos gastos com o setor ferroviario, em
funcdo do produto interno bruto do pais, com
destaque para Portugal e Suécia, com populacdes
comparaveis.

5.3. Benchmarking sobre os métodos de
atualizacao das tarifas

Tendo em vista que, neste estudo, se pretende
aportar contributos também para a definicdo e
consolidacdo de um modelo de regulagdo para a
atualizacdo das tarifas que promova a eficiéncia
econémica do gestor da infraestrutura, é relevante
referir que, em 2020, o IRG-Rail publicou um
relatério sobre as praticas de tarifacdo da
infraestrutura®” onde, entre outros assuntos,
abordou a questdo da periodicidade da revisdo do
calculo dos custos diretos de onde derivam as
tarifas aplicaveis aos diversos segmentos de
mercado, tendo nesse estudo apresentado os
quadros resumo que se seguem. Portugal ndo
consta destes quadros porque no periodo a que se
reporta este estudo (até 2020), em Portugal ainda

37 Cf. 2020 - Position Papers - IRG Rail (irg-rail.eu).
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Legenda:
IM - (Infrastructure Manager) - Gestor da

infraestrutura objeto da revisdo
Other IM - outro gestor da infraestrutura que possa
pedir a revisdo das tarifas

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES
I Ex-Oefcic applies
How long Whin Estangion
v
3 wmaenths ¥
3 grazanths X-13 s k
urdeterm ned X-18 months -
I Menths X- 34 M o
AT R X 34 pEais ¥
A5 manths X- 12718 monts
171 manthy Meidge yea” (Le, one year Before the
impkimentanon of e s changs
system)
0 s X Moinhis X
At need w
AL newd
3 moethe AT monthe ¥
& months - 24 Months ¥
f Ex-Officio applies
W kg Wi ExIRfGin
AL ngsd
Af Ao
bl
A resd
Kot penfed ot g Fed =
W
A need X
Az need 3

RU - (Railway Undertaking) — Qualquer operador
ferroviario apto a pedir a revisdo das tarifas

Other — Qualquer outra entidade, por exemplo uma
autoridade local ou uma associacdo
representativa de operadores ferroviarios ou
outros grupos interessados
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e Revisdo Ex-ante vs. Ex-post dos custos

diretos pelo regulador

Na revisdo ex-ante, (1° quadro) o passo inicial é a
verificagdo se a entidade reguladora tem
competéncia para rever os custos diretos, os
segmentos de mercado ou o nivel total das
tarifas/custos antes de ser colocado em vigor o
tarifario. Por exemplo, no que diz respeito aos
custos diretos, o gestor da infraestrutura pode
apresentar os seus calculos ao regulador, que revé
esses calculos antes da sua implementagao,
portanto, ex-ante.

Quando os reguladores realizam a revisdo do
tarifario apdés a sua implementacdo, isso ¢é
considerado uma revisdo ex-post, como por
exemplo quando o regulador realiza a revisdo das
tarifas e o operador ferroviario ja as estad a pagar ao
gestor da infraestrutura, ou elas ja foram publicadas
no Diretério de Rede.

Alguns reguladores podem rever todas as acima
referidas dimensdes de tarifas/custos num processo
alargado de revisdo, conjuntamente com a analise
dos Diretérios de Rede. H& também reguladores
que, além de realizarem revisdes regulares todos os
anos, realizam andlises mais aprofundadas de cinco
em cinco anos (p.e., Alemanha).

e Revisdo Ex-parte vs. Ex-officio dos

custos diretos pelo regulador

Uma revisao pode ser desencadeada ex-officio, por
iniciativa propria do regulador ou porque é
determinada pela lei (que também pode implicar
gue o gestor da infraestrutura inicie o processo de
reviséo entregando um pedido). Por exemplo, a lei

38 Gestor da infraestrutura ferroviaria espanhol.
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pode exigir uma revisao da metodologia dos custos
diretos de cinco em cinco anos.

Além disso, as empresas ferroviarias ou outras
entidades intervenientes no mercado podem
também ter a possibilidade de solicitar ao regulador
a revisao dos custos diretos (ex-parte).

Da anélise dos quadros verifica-se que existem
diferencas na periodicidade da revisdo dos custos
diretos. Na Gra-Bretanha e Alemanha, os custos
diretos sdo revistos a cada cinco anos, enquanto
noutros paises, por exemplo, na Polénia, isso é feito
anualmente, sendo que ainda noutros é feito a cada
trés anos ou quando necessario.

Em Italia, embora o periodo regulatério dure cinco
anos, no inicio do mesmo, os custos diretos sdo
calculados para cada um dos cinco anos (levando
em conta a inflacdo, a meta de produtividade e as
previsdes de trafego).

Na Alemanha e Gra-Bretanha, o periodo regulatério
também tem a duracdo de cinco anos, mas as tarifas
de acesso sdo atualizadas anualmente (ajustando,
por exemplo, para inflacdo, produtividade e
previsdes de trafego).

Alguns gestores da infraestrutura calculam custos
diretos separados para diferentes partes da rede. De
acordo com o n.° 1 do artigo 5.° do Regulamento
2015/909, os gestores da infraestrutura podem
proceder desta forma se puderem demonstrar a
entidade reguladora que os parametros do calculo
do CUD diferem significativamente em diferentes
partes da rede. E o caso, por exemplo, da Espanha,
onde a ADIF38 calcula separadamente o CUD para
linhas convencionais e de alta velocidade, dado que
os custos de manutencdo sdo significativamente
mais elevados para estas Ultimas.
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Todas as entidades reguladoras sdo obrigadas a
rever/reponderar as taxas, a metodologia e/ou o
nivel das taxas. A Diretiva 2012/34/UE nédo define o
processo de revisdo, pelo que as competéncias das
entidades reguladoras sdo muito diferentes entre
paises.

As entidades reguladoras geralmente analisam trés
aspetos principais:

e Rubricas de custos diretos considerados no
céalculo dos CUD

e Segmentacdo de mercado e calculo das
sobretaxas

¢ Nivel total de encargos / custos

Esta lista ndo é exaustiva e alguns reguladores
podem analisar ainda outros aspetos (p.e., objetivos
de eficiéncia operacional).

5.4. Benchmarking sobre a atualizacao
das tarifas publicadas nos Diretérios
da Rede

Alguns gestores da infraestrutura europeus
publicam nos seus Diretérios de Rede o modo como
a TUI é atualizada ao longo do tempo.

5.4.1. ADIF - Espanha

A Lei n.° 26/2022, de 19 de dezembro (LSF), que
altera a Lei n.° 38/2015, de 29 de setembro, relativa
ao setor ferroviario, introduziu alteracbes ao
Capitulo Il - Taxas ferroviarias e precos derivados da
utilizagdo da infraestrutura ferroviaria e das
instalagdes de servigo.

A LSF determina que os diretores-gerais das
infraestruturas ferroviarias tém, entre outras
funcdes, as de determinacao, revisdo e cobranca das
taxas de utilizacdo das infraestruturas ferroviarias,
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de acordo com o regime legal e regulamentar
aplicavel.

O gestor da infraestrutura deve adotar um
documento relativo a fixacdo dos montantes do
sistema de tarifagdo, designado de “Regulamento
de Determinacdo das Taxas Ferroviarias”, aprovado
pelo Conselho de Administracao, e mediante o qual
se procede anualmente a revisdo do montante das
tarifas, dos aditamentos, das sobretaxas e de outros
elementos do sistema de tarifacao.

A titulo excecional e sempre que as condicdes de
mercado se alterem, essa revisdo pode ser efetuada
de forma objetiva e demonstrativa antes do termo
do periodo de um ano.

A parte descritiva do referido regulamento, relativa
a determinacdo das taxas ferroviarias, deve justificar
a sua conformidade com os principios da
necessidade, eficacia, proporcionalidade, seguranca
juridica, transparéncia, eficiéncia, rentabilidade
social e sustentabilidade ambiental.

O procedimento de aprovagdo do referido
regulamento é o seguinte:

e O gestor da infraestrutura ferrovidria deve
elaborar a proposta de alteracdo anual ou
revisdo excecional do valor da TUI, a qual deve
ser acompanhada de um relatério econdmico-
financeiro que justifique o montante proposto,
apresentando os custos associados aos servigos
abrangidos pela TUI.

e Os custos utilizados para os célculos devem
basear-se em pagamentos efetuados ou
previstos.

O relatério deve ainda incluir uma referéncia ao

impacto econdmico e orcamental da proposta, a

oportunidade da proposta a aprovar e as

alternativas previstas, a sua justificacio e a

distribuicdo de competéncias.
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5.4.2. SNCF Réseau - Franca

A tarifacdo plurianual atende a uma necessidade do
mercado de previsibilidade e estabilidade das
tarifas. A SNCF Réseau propde manter a estrutura
das taxas por ciclos e fazer evoluir as taxas de
acordo com indices conhecidos.

A SNCF Réseau propos um mecanismo de evolucdo
tarifaria para 2024 das prestagdes minimas baseado
em trés componentes:

e Uma componente de previsdo de inflagdo,
traduzida pelo IPC, publicado pelo Banco de
Franca em setembro de 2022 para os Horérios
De Servico (HDS) de 2024 (que é de +2,7%), e em
junho do ano N-1 para a previsdo de evolugao
da inflagdo para o ano N para os HDS de 2025 e
2026;

e Um termo fixo destinado a acelerar a cobertura
do custo total da rede, que varia em fungdo do
segmento de mercado.

e Uma correcdo da diferenca de inflagdo, tanto
para cima quanto para baixo, entre a inflacdo
prevista nas tabelas e a inflacdo efetivamente
observada no periodo de 2024 a 2026, aplicavel
a todos os segmentos de mercado
(passageiros/mercadorias). Assim, a diferenca de
inflacdo observada no HDS 2024 seréa refletida
nas tabelas do HDS 2026. As diferencas de
inflacdo observadas nos HDS 2025 e 2026 serao
refletidas no préximo ciclo tarifario em 2027-
2029.

Deste modo e de uma forma resumida, a fixacdo da
TUI é feita por triénio, com base em indicadores de
inflacio e em segmentos de mercado, segundo
tabelas publicadas antecipadamente.
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5.4.3. Infrabel — Bélgica

De acordo com o Decreto Real de 19 de julho de
2019, sobre a reparticdo da capacidade da
infraestrutura ferroviaria e a TUl, o gestor da
infraestrutura ferroviaria tem a obrigacao de rever,
pelo menos a cada cinco anos, o método de calculo
da TUI.

Como parte desta revisdo, o gestor da infraestrutura
ferroviaria avalia o impacto da taxa nos seguintes
elementos:

e Uso da capacidade da infraestrutura ferroviaria;

o Competitividade dos diferentes segmentos de
mercado;

e Equilibrio financeiro do gestor da infraestrutura
ferroviaria;

e Desgaste dos diferentes componentes da
infraestrutura ferroviaria gerado pela circulacdo
dos comboios.

Esta revisdo leva em consideracdo, quando
aplicavel, a evolucdo do conhecimento e a melhoria
das bases de dados.

Um relatério da avaliacdo realizada, abordando pelo
menos os pontos 1° a 3° acima mencionados, é
enviado pelo gestor da infraestrutura ferroviaria ao
Ministro e ao Servico Publico Federal de Mobilidade
e Transporte, apds consulta aos operadores
ferrovidrios e outros candidatos a reparticdo da
capacidade.

Estd também prevista no Decreto Real de 19 de
julho de 2019, uma indexagdo anual, que ocorre em
1 de janeiro de cada ano, das tarifas aplicaveis a
cada servico oferecido pela Infrabel. Essa indexacdo
corresponde a uma ponderacdo do indice de saude
(65%) e do indice de servicos (35%), dos precos ao
consumidor. O indice de referéncia é o do més de
novembro que antecede a indexacao.
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5.4.4. ProRail - Paises Baixos

Nos Paises-Baixos, a TUIl e as taxas dos servicos de

manobra e estacionamento sdo calculadas por um
periodo de trés anos (atualmente, 2023-2025).

O gestor da infraestrutura pode rever as tarifas de
acordo com o valor oficial do indicador do IPC

oficial. A mudanga entra em vigor pelo menos um

més apods ter sido anunciada, numa adenda ao

Diretério da Rede.

5.5. Novas Orientacoes da Comissao
Europeia sobre as taxas de utilizacao

da infraestrutura

De acordo com a informacao veiculada na ultima
reunido do Single European Railway Area Forum —
SERAF realizada em maio de 2023, a Comisséo ira
avaliar se as regras atuais sobre Tarifas de
Utilizacdo da Infraestrutura (TUI) oferecem os
incentivos adequados para o desenvolvimento da
atratividade e competitividade do mercado de
transporte ferroviario.

De acordo com os Ultimos estudos do Platform of
Railway Infrastructure Managers of Europe — PRIME
o impacto das tarifas nos custos totais sdo
diferentes de acordo do segmento de mercado do
transporte ferroviario:

e 12% para os comboios noturnos;
e 15-20% para as empresas estatais;

e 30-40% para os operadores low-cost de
servicos transfronteiricos de longa distancia.

Os esquemas de tarifacdo da utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria sdo uma interacdo de
diferentes principios econdémicos, que tém como
objetivo principal a maximizacdo e otimizacdo da
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utilizacdo da capacidade da infraestrutura, e que
levam em consideracao:

e A cobertura dos custos diretos pelas tarifas de
acesso a vig;

e A cobertura do custo total da infraestrutura
pela combinacdo de mark-ups e compensagao
estatal;

e A andlise da capacidade para pagar do
mercado;

o A elasticidade da procura de transporte
ferroviario.

A  maximizacdo e otimizagdo do wuso da
capacidade, esconde dois fatores chave que
devem ser considerados na definicdo dos
segmentos de mercado e das tarifas: o volume de
comboios-quildbmetro que um gestor de
infraestrutura serd capaz de vender para cada
segmento de mercado e a capacidade que ele tem
para reduzir os custos diretos e indiretos da rede
ferroviaria através do aumento das economias de
escala.

Essas duas varidveis influenciam a receita e os
custos fixos e podem simplificar a determinacao
do break-even do gestor da infraestrutura.

Existem diversas vias para se alcancar a otimizagdo
da utilizacdo da infraestrutura através de
incentivos inscritos no modelo de tarifagdo que
podem ser aplicados, ndo sé através de taxas de
congestionamento, como também sobretaxas
cobradas a segmentos de mercado especificos
que as possam suportar. Também a aplicacdo de
descontos, a existéncia de regimes de melhoria de
desempenho que incentivem a performance, as
compensag¢des do Estado para baixar as tarifas
como forma de equilibrar a concorréncia com
outros modos de transporte ou ainda a
internalizagdo dos custos externos provocados
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pelos meios de transporte mais poluentes, sdo
medidas que podem contribuir para 0o aumento da
utilizagdo e a sustentabilidade econdémica do
transporte ferroviario.

A defini¢do e conjugacdo de todas estas medidas
necessita de ser estudada, aprofundada e
debatida pelos stakeholders, tendo a Comissao ja
tido interacSes muito detalhadas com os gestores
de infraestruturas no ambito do PRIME. Para o
trabalho de desenvolvimento das “Guidelines”
sobre a TUI a Comissdo consultara as empresas
ferroviarias e entidades reguladoras, bem como os
Estados-Membros. As discussdes ocorrerdo no
contexto do SERAF e do PRIME, com o prazo limite
de dezembro de 2023.

Na reunido do Single European Railway Area
Forum — SERAF realizada em outubro de 2023
foram apresentadas linhas gerais das futuras
orientacbes da Comissdo Europeia quanto as
Tarifas de Utilizacdo da Infraestrutura, com base
nas posi¢oes dos stakeholders, tendo sido referido
que:

e As receitas das taxas deveriam proporcionar a
disponibilizacdo e manutencdo de servicos de
qualidade;

e A recuperacdo total de custos ndo deveria ser
o fator determinante na aplicacdo do regime
de taxas, mas uma abordagem mais ampla com
o objetivo de crescimento do trafego e
competitividade face a outros modos de
transporte;

e Necessidade de maior clareza nos regimes de
taxas, a fim de promover comparabilidade;

e Pequenos e numerosos incentivos ndo sao
eficazes se ndo coerentes entre si, tendo em
conta objetivos estratégicos e resultados
mensuraveis.
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¢ O financiamento estatal é fundamental como
incentivo a transferéncia modal.

Seja como for, constatou-se que se encontram
ainda em discussdo matérias da maior relevancia,
como as linhas gerais sobre os critérios de
avaliacdo da capacidade do mercado em suportar
as taxas que possam ser fixadas, bem como a
diferenciagdo de segmentos.

A falta de orientacdes concretas, para toda a Unido
Europeia, quanto a aplicagdo do Regulamento de
Execucao (UE) 2015/909 da Comissao, de 12 de
junho de 2015, relativo as modalidades de célculo
dos custos diretamente imputaveis a exploragéo
do servico ferroviario, sublinha a dificuldade
inerente ao exercicio da sua aplicacao.

Acresce o facto de ao mesmo tempo estar a ser
discutida a proposta de regulamento sobre a
gestdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria
a nivel europeu, com impactos nas regras de
atribuicdo de capacidade, no desempenho da rede
face a disrupces, elaboracdo de diretérios de
rede, infraestrutura congestionada, etc.

Ou seja, matérias que influenciam diretamente a
qualidade e desempenho da infraestrutura e que
podem condicionar a fixacdo de tarifas de acesso
e utilizacao.
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5.6. Critérios de formacao da tarifa de utilizacao ferroviaria de acordo com o modelo em vigor

O Decreto-Lei n.° 91/2015, de 29 de maio*
(Decreto-Lei n.° 91/2015), delegou na IP a prestagéo
do servico publico de gestdo da infraestrutura que
integra a rede ferroviaria nacional e conferiu-lhe o
direito de cobrar as tarifas devidas pela utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria.

Os principios a seguir na tarifacdo da utilizacdo da
infraestrutura ferroviaria encontram-se definidos
nos artigos 31.° a 34.° do Decreto-Lei n.° 217/2015
e sdo, resumidamente, os seguintes:

e ATUI que inclui a utilizagdo do PMA e o acesso
as infraestruturas que ligam instalacbes de
servico, deve corresponder ao custo
diretamente imputavel a exploracdo do servico
ferroviério.

e Caso as condi¢des de mercado o permitam,
para proceder a plena recuperagdo dos custos
de gestdo da infraestrutura, podem ser
aplicadas sobretaxas adicionais respeitando os
principios da eficacia, transparéncia e nao
discriminacdo, garantindo ao mesmo tempo a
maior competitividade possivel nos segmentos
do mercado ferroviario, devendo o regime de
tarifacdo respeitar os aumentos de producdo
alcancados pelas empresas ferroviarias.

e O gestor de infraestrutura pode criar regimes
abertos a todos os utilizadores da
infraestrutura, concedendo, para determinados
fluxos de trafego, descontos temporarios
destinados a incentivar o desenvolvimento de
novos servicos ferroviarios ou descontos que

39 Alterado pelos Decretos-Lei n.°s 124-A/2018, de 31 de
dezembro e 169-B/2019, de 3 de dezembro, pela Lei n.° 2/2020,
de 31 de margo, pelos Decretos-Lei n.°s 32/2022, de 9 de maio e

incentivem a utilizacdo de linhas
consideravelmente subutilizadas.

e A taxa devida pelo acesso as vias nas instala¢des
de servigo previstas no n.° 2 do anexo Il do
referido decreto-lei e pela prestacdo de servigos
nessas instalagdes ndo pode ser superior ao
custo da sua prestagdo, acrescido de um lucro
razoavel.

O primeiro ano de aplicagdo da nova metodologia
de célculo da TUI foi o ano de 2020, metodologia
essa que assenta no calculo da TUl com base nos
custos diretamente imputdveis a prestacdo do
servico de transporte ferroviario (custo unitario
direto (CUD)) e em variaveis de mercado (ver infra),
usando como referéncia os custos e a capacidade
utilizada em 2017 (ano do entdo Ultimo exercicio
encerrado).

A metodologia para o calculo da TUI assenta assim
na férmula:

TUli = CUD x P1 x C2i x C3 x C4 x F

TUIi : Taxa de utilizagcdo da infraestrutura (TUI) do
troco i;

CUD: custo unitario direto;

P1: Componente de modulagdo de custos pela
tracdo do comboio e/ou pela utilizacdo de
plataformas;

C2i: Componente de procura no trogo i;

C3: Componente de horario do comboio;

63/2022, de 26 de setembro, e pela Lei n.° 24-E/2022, de 31 de
dezembro.
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C4: Componente de segmento de mercado;
F: Fator de implementagdo progressiva

O CUD é calculado dividindo os custos diretamente
imputaveis a exploracdo do servico ferroviario pela
capacidade efetivamente utilizada, a escala da rede,
representando assim o valor médio aplicavel em
toda a rede.

Sdo considerados custos diretamente imputaveis e
elegiveis para o apuramento do CUD aqueles para
0s quais existe um nexo de imputacdo direta a
prestacdo dos seguintes servicos:

O tratamento dos pedidos de capacidade de
infraestrutura ferroviaria;

e O direito de utilizaggo da capacidade
concedida;

e A utilizacdo da infraestrutura ferroviaria,
nomeadamente de agulhas e entroncamentos;

¢ O comando da composicdo, incluindo a
sinalizacdo, a regulacao e expedicao;

e A utilizacdo de meios de alimentacao elétrica
para tracdo, quando disponiveis;

e Quaisquer outras informacbes necessarias a
execucdo ou operacdo do servigo para o qual a
capacidade foi concebida.

Relativamente aos custos diretamente imputaveis a
utilizacdo de vias, agulhas e entroncamentos,
apenas sao considerados os que sejam diretamente
emergentes das atividades destinadas a garantir a
gestdo e supervisdo da via e das obras de arte: a
manutencdo e conservacdo da via, nesta se
compreendendo a plena via, os aparelhos de
mudanca de via e os muros de suporte; e a
manutencdo e conservacdo das obras de arte,
nestas se compreendendo as pontes, os tuneis e os
aquedutos.
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No que se refere aos custos diretamente imputaveis
ao comando e controlo da circulagdo, apenas sao
considerados os que sejam  diretamente
emergentes das atividades de manutencdo e
conservacao dos  sistemas de  controlo,
nomeadamente a sinalizacdo e o Convel e de
comando e controlo da circulacdo, concretamente
os relativos a recursos existentes no posto central
de comando, nos postos de comando e nas
estagcdes na parte em que estejam afetos a mesma.

Em relacdo aos custos diretamente imputaveis a
prestacdo de informagdes as empresas ferroviarias,
incluem-se os referentes as informacgdes necessarias
a operacionalizacdo ou funcionamento do servico
para o qual a capacidade foi concedida, com
exclusdo das relativas ao comando e controlo da
circulacdo e das informagdes de natureza comercial,
fornecidas, respetivamente, as empresas ferroviarias
€ aos passageiros nas estacdes.

Quanto aos custos diretamente imputaveis as
estacdes de passageiros, apenas sdo considerados
0os que sejam diretamente emergentes das
atividades de gestdo e supervisdo da manutencao e
conservacao dos cais, plataformas e seus acessos,
incluindo coberturas, elevadores e escadas rolantes
e respetivos consumos de energia.

Relativamente aos custos diretamente imputaveis a
utilizacdo das infraestruturas e equipamentos de
fornecimento, transformacdo e distribuicdo de
energia elétrica para tracdo, apenas sdo
considerados os de gestdo e supervisdo da
manutencao e conservagdo da catenaria.

Neste contexto, foram excluidos dos custos
elegiveis para o célculo do CUD alguns dos custos
emergentes de atividades afetas aos servicos
inscritos no PMA, nomeadamente:

e Comunicacdo e transmissdo de informacdes
sobre o movimento da composicao;
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e Radio solo comboio;

e Atividades de comando, supervisdo e gestao
das subestacgdes, dos postos de catenaria e dos
transformadores;

e Seguranca das instalacbes em estacdo,
incluindo equipamentos de videovigilancia;

e Consumos de limpeza e dgua em estacdo de
passageiros;

o Vedacodes.

Ndo foram igualmente incluidos os custos
seguidamente indicados, uma vez que ndo se
encontram abrangidos pelo PMA:

e Socorro ferroviario;

e Tabelas horarias e anuncios sonoros com
informacao relativa a chegadas e partidas, com
indicacdo dos respetivos cais, plataformas e
linhas de embarque e desembarque.

A variavel P1 traduz a diferenciacdo de aloca¢do dos
custos aos comboios-quilémetro (CK) efetuados por
comboios com ou sem tragdo elétrica e/ou
utilizando ou ndo as plataformas das estac¢des.

Os custos considerados neste parametro sdo os
diretamente imputaveis a utilizacdo da catenaria e
plataformas, isto é, os custos que variam com a
passagem de um comboio.

A variavel C2i estad organizada em trés categorias,
relacionadas com o volume de trafego em CK e a
extensdo de vias de cada linha, resultando na
seguinte distribuicdo:
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e Linhas A - linhas estruturantes da rede
ferroviaria  nacional (RFN) de  maior
procura/valor;

e Linhas B - linhas de consumo misto entre
passageiros e mercadorias, com trafego
complementar as linhas do tipo A;

e Linhas C - linhas de consumo residual,
maioritariamente utilizadas por empresas
ferroviarias de mercadorias e para transporte
regional de passageiros.

A varidvel C3 estd alinhada com o quadro de
prioridades apresentado no Diretério da Rede,
dividindo-se em 3 periodos: low, regular e peak.

A variavel C4 categoriza a oferta existente com base
no tipo de canal disponibilizado, sendo
considerados os seguintes segmentos: regional,
urbano, longo curso normal, longo curso alta
qualidade, internacional, especial, mercadorias e
marchas.

A variavel F traduz o fator de implementacdo
progressiva das tarifas de utilizacdo da
infraestrutura, necessaria considerando o aumento
significativo nas tarifas resultantes da férmula de
calculo imposta pelo Regulamento 2015/909.

A introducdo deste fator ameniza os impactos da
introducdo do novo tarifario. Este fator é aplicado
sobre o valor final da tarifa e aplica-se apenas aos
segmentos mercadorias e marchas, por serem os
segmentos nos quais o novo tarifario terd maiores
impactos.
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6. Aplicacao do modelo tarifario em vigor

Conforme referido no capitulo anterior, nos termos
do Regulamento 2015/909, foi estabelecida a
metodologia de calculo do valor da TUI, que tem
como ponto de partida o conceito de CUD,
determinado em funcdo dos custos diretamente
imputaveis, aos quais sdo acrescidos critérios
diferenciadores de mercado e incentivos a utilizacdo
da infraestrutura.

As tarifas sdo divulgadas no Diretério da Rede,
documento que enuncia as condi¢des de acesso,
descreve os servicos que o gestor da infraestrutura
presta as empresas de transporte ferroviario que
nela pretendam operar servicos de transporte e
divulga os principios de tarifacdo e o tarifario.

Anualmente, compete a AMT validar o Diretorio da
Rede e homologar as respetivas tarifas. Para o
efeito, a IP apresenta a AMT o relatério de
fundamentacdo das tarifas, que integra a
informacdo  considerada relevante para a
compreensao das tarifas e respetivos principios de
calculo, contemplando os principios observados no
apuramento dos custos considerados diretamente
imputaveis aos servicos inscritos no PMA e acesso a
instalacdbes de servico (custos diretos), no
apuramento da capacidade utilizada, na
identificacdo das caracteristicas da infraestrutura
ferroviaria relevantes e na tipologia da sua
utilizagdo, além da aplicagdo da respetiva
metodologia de célculo.

A primeira aplicagdo do novo modelo tarifario
ocorreu no ano de 2020 e teve como ano de
referéncia, para o apuramento dos custos
diretamente imputaveis a exploracado, o Ultimo ano
em que as contas da empresa se encontravam

4 (Jltimo ano em que as contas da empresa se encontram
aprovadas e certificadas.
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aprovadas e certificadas aquando da publicagdo do
respetivo Diretério da Rede, ou seja, o ano de 2017.

Nos anos seguintes (2021, 2022 e 2023), o célculo
do valor da TUI, que inclui os diversos servicos
prestados — PMA e servicos adicionais e auxiliares -
foi atualizado com base na evolucao da inflacdo, em
vez de através do célculo anual dos custos elegiveis,
os quais subiram significativamente apos 2017, por
via de diversos fatores, nomeadamente o aumento
dos custos salariais devido a reposicdo dos salarios
na IP e o aumento dos custos de manutencao, para
recuperacdo do estado de degradacdo da
infraestrutura ferroviaria.

Tal medida ficou coberta pelo Regulamento (UE)
2020/1429 do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 7 de outubro (Regulamento 2020/1429), que
estabelece medidas para um mercado ferroviario
sustentavel tendo em conta o surto de COVID-19.
Este regulamento veio permitir aos Estados-
Membros autorizarem os gestores de infraestrutura
a eliminar, adiar ou reduzir as taxas de acesso a
infraestrutura ferrovidria durante a pandemia,
assegurando-lhes ao mesmo tempo auxilios estatais
por esta perda de receitas. Foi aplicado pela
primeira vez de forma retroativa durante um
periodo de referéncia que vai de 1 de marco de
2020 a 31 de dezembro de 2020 e depois
prorrogado sucessivamente até 31 de dezembro de
2023.

Em 2023, para a defini¢cdo do valor da TUI a aplicar
em 2024, a IP comegou por calcular o CUD com base
nos dados de 20214, tendo verificado que a
utilizacdo desse indicador conduziria a um aumento
médio do valor da TUI em aproximadamente 40%,
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0 que teria um impacto muito significativo no
mercado.

Em face desse resultado, a IP estudou dois cenérios
alternativos que apresentou a AMT e que consistem
no seguinte:

e Atualizagdo tarifaria assente na aplicacdo da
média dos CUD dos ultimos 5 anos, i.e., de
2017 a 2021;

e Atualizagdo tarifaria assente na aplicacdo da
média dos CUD dos ultimos 5 anos (2017 a
2021), atualizada pelo indice de Precos no
Consumidor (IPC) até 2024.

Em sintese, a aplicacdo dos trés cenarios conduz aos
seguintes resultados:
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CUD = 2,17 €/CK (arredondamento a segunda
casa decimal)

o Cumprimento critérios regulamentares;

o Aumento médio do nivel tarifario em
aproximadamente 20%;

o Suavizacdo do impacto no mercado.

Cenario 3

Cenario 1

Atualizacdo tarifaria com o CUD 2021 (dltimo
exercicio encerrado)

CUD = CUD2021

CUD = 2,33 €/CK (arredondamento a segunda
casa decimal)

o Cumprimento critérios regulamentares;

o Aumento médio do nivel tarifario em
aproximadamente 40%;

o Impacto muito significativo no mercado.

Cenario 2

Atualizacdo tarifaria assente na aplicacdo da média
dos CUD dos ultimos 5 anos (2017 a 2021):

CUD = Média CUD dos Uultimos 5 exercicios =
(CUD2017+CUD2018+CUD2019+CUD2020+CUD2
021)/5

Atualizacdo tarifaria assente na aplicacdo da média
dos CUD dos ultimos 5 anos (2017 a 2021),
atualizada pelo IPC até 2024:

CUD = Média de CUD dos ultimos 5 exercicios
disponiveis x IPC2022 x IPC2023 x IPC2024

CUD = ((Cub2017 + CUD2018 + CUD2019 +
CUD2020 + CUD2021)/5) x IPC2022 x IPC2023 x
IPC2024

CUD = 2,33 €/CK (arredondamento a segunda
casa decimal)

o Cumprimento critérios regulamentares;

o Aproximacdo ao valor devido no ano de
aplicagdo das tarifas;

o Aumento médio do nivel tarifario em
aproximadamente 40%;

o Impacto muito significativo no mercado.

Aplicando o CUD relativo a cada cenario ao modelo
tarifario (sem arredondamentos), obtém-se os
seguintes intervalos de TUI, sendo as duas primeiras
linhas do quadro relativas as tarifas aplicadas,
respetivamente, em 2020 (1.° ano de
implementagdo do novo tarifario) e as em vigor no
ano de 2023:
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Mercadorias Passagelros
Maxima | Minima Maxima LI':'I:‘xima Minima Minima | Mixima
[elétrica) | [diesel) | [elétrica) r‘ EI-'ICIS. [diezel)
[elétrica)
Tarlfas publicadas DR 2020 - 22 Adenda
D 2017 com F = 815 1,77 1,45 0,93 2,35 2,26 1,15 0,93 2,35
Tarlfas publicadas DR 2023
CUD 2017 +0,4% IPC +1,1% IPC +1,1% IPC 1,77 1,55 0,98 242 2,32 1,17 0,98 2,42
cOM Faercadortas = B4%
DR 2024 = Cendrio £ 2,33 2,14 1,39 3,30 3,18 1,65 1,39 3,30
CUD 2021 eom Fmercadarias = B5%6 " - ” - ’ ’ " ”
. 0,59 0,41 0,38 0,85 0,48 0,41 0,88
Variacdo face a 2023
38% 42% 36% 37% 41% 42% 36%
DR 2024 - Cendrio 2 - PROPOSTA - - S - - - - -
CUD 2017-2021 Médla 5 anos com Fmercsdarias = 85% " B 2 B ’ y 2 8
032 0,23 0,46 0,45 0,26 0,23 0,46
Variagao face a 2023 - : . . - - -
21% 23% 19% 19% 22% 23% 19%
DR 2024 - Cendrio 3
CUD 2017-2021 Média 5 anos com Fmercadorias = B5% 2,33 2,01 1,30 3,00 2,97 1,54 1,30 3,00
Projecdo para 2024 com IPCs
. 0,45 0,32 0,567 0,565 0,37 0,32 0,67
Variacdo face a 2023
29% 32% 28% 28% 31% 32% 28%

Em face dos resultados, foi proposta a aplicagdo do
designado cenério 2, que consiste em atualizar as
tarifas com a metodologia do célculo do custo
diretamente imputavel j& definida, embora com
base numa média dos custos elegiveis dos ultimos
5 anos, o que se traduz num aumento da TUl em
cerca de 20% relativamente ao ano antecedente de
2023, com o agravamento do CUD de 1,77€ para
2,17 €/CK.

No Anexo 1, podem ser consultadas as tabelas para
2024, dos valores que assumem as diversas
componentes do célculo da TUI, assim como os
proprios valores da TUI, com base no cenario
2.Apesar da escolha recair no cenario que menos

Unidade: €/ck

impacto tem no valor das tarifas, no ambito da
consulta ao Diretério da Rede de 2024, as quatro
empresas ferrovidrias em operacdo (CP, Fertagus,
Medway e Takargo) apresentaram pronuncias,
abrangendo todas elas questdes sobre o aumento
das tarifas de 2023 para 2024, nomeadamente:

e A metodologia de calculo (servico eficiente
versus obsolescéncia; custos imputaveis ao
comando e controlo da circulacdo;
possibilidade de aplicagdo de descontos, quer
em periodos de menor afluéncia, quer
associados a interdicdes e limitacbes de
velocidades; custos associados a evolucdo ou
obsolescéncia tecnoldgica);

Tarifagdo da infraestrutura ferroviaria — Anélise e Recomendacées | 55



e A razdo da atualizacdo do tarifario em 2024 ser
efetuada com a aplicacdo direta de uma nova
metodologia e ndo com base no IPC, como nos
trés anos anteriores, ao contrario do que havia
sido referido no Diretério da Rede de 2023, que
indicava um periodo de vigéncia de 5 anos
(2020 a 2024) e que a revisao seria apenas
efetuada em 2025;

e A necessidade de os operadores ferroviarios
disporem de um regime de tarifacdo previsivel
e de expetativas razoaveis quanto a sua
evolugao;

e O disposto no n.° 1 do artigo 30.° do Decreto-
Lei n° 2017/2015, quanto ao gestor da
infraestrutura dever ser encorajado pelo Estado
a reduzir custos de fornecimento da
infraestrutura e o nivel das taxas de acesso,
através de incentivos.

A IP deu resposta a todos os operadores, mantendo
a proposta de tarifario inalterada, ndo tendo sido
apresentada qualquer reclamagdo junto da AMT.

No entanto, a AMT, sensivel a uma proposta de
aumento do valor do tarifario desta natureza
(220%), sobretudo num contexto generalizado de
aumento de custos de produgdo, crescimento
inflacionista gerado por instabilidade internacional
e ao significado que isso poderia ter para o
utilizador final e para a atratividade que se espera
para o transporte ferroviario, contrariando a
transferéncia modal que se pretende do modo
rodoviario para o modo ferrovidrio, elaborou o
presente estudo, bem com uma andlise de
sensibilidade a aplicacdo deste tarifario nos
resultados das empresas ferroviarias que se
apresenta no capitulo 7.

41 Eventuais Auxilios de Estado, tal como se verificou em outros
Estados-Membros, designadamente na Alemanha.
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Refira-se ainda, a propdsito, que a AMT, nos
processos de homologacéo das TUI constantes dos
Diretérios de Rede de 2021, 2022 e 2023, sinalizou
que um eventual agravamento abrupto das taxas,
motivado principalmente por um acréscimo de
custos de manutencdo e conservacao da
infraestrutura ferroviaria, podia levar a maior
preméncia na ponderacdo da introducdo de
medidas estruturais de mitigacdo de impactos da
aplicagdo do Regulamento 2015/909.

Mais sinalizou que estas medidas poderiam ter
enquadramento no Contrato-Programa entre o
Estado e a IP, SAA. e/ou em outras medidas de
Estado dirigidas aos mercados e as empresas*' (para
aumento da competitividade do setor ferroviario e
diminuicdo das emissdes de gases com efeito estufa
(GEE)*? — contabilizando os necessarios encargos -,
no sentido de promover efeitos benéficos na
competitividade do setor ferroviario.

A AMT, aquando da homologacdo da TUI de 2023,
considerou que ndo se afigurava exequivel, na
altura, introduzir alteracbes estruturais nos
Diretérios de Rede.

(confidencial)

No Diretério de Rede para 2023, a AMT determinou
a necessidade de acompanhamento trimestral da
variacdo do indice de Precos aos Consumidor (IPC),
que por aplicagdo do IPC previsto para 2023 no
Programa de Estabilidade 2021-2025 (16 abril 2021),
foi fixado no valor de 1,1%, mas que poderia ter em
conta a inflacdo prevista no Orcamento do Estado
para 2023, de 4%.

Segundo a IP, no corrente periodo, ja sem influéncia
de contextos extremos como foi o da pandemia e
da posterior fase de recuperacdo do mercado

42 Designadamente por mecanismos de Auxilios de Estado, &
semelhanca do verificado em outros Estados-Membros da Unido
Europeia.
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(2020-2022 estendida a 2023), a metodologia
aprovada para a atualizacdo dos tarifarios de
servicos ferroviarios, teve como base o apuramento
dos custos reais diretamente imputaveis, e ndo a
inflacdo prevista para o ano de aplicacdo do
Diretério da Rede. Relativamente a evolucao efetiva
e projetada do IPC em 2023, foram recolhidos dados
do Instituto Nacional de Estatistica onde a variagdo
da inflagdo média em janeiro, fevereiro e marco foi,
respetivamente, de 8,4%, 8,2% e 7,4%.

Por outro lado, a variacdo da inflacdo média em
abril desceu consideravelmente para os 5,7%, sendo
gque para maio se estimava nova descida até aos
4,0% (informagdo divulgada no dia 31 de maio).
Programa de Estabilidade 2023-2027. Por consulta
as projegdes econOmicas no Programa de
Estabilidade 2023-2027 (17 abril 2023), a variacdo
média da inflagdo no primeiro trimestre de 2023 foi
de 7,1%. Ainda, a projecdo da variacdo média para
0 ano de 2023 é de 5,1%. Banco de Portugal. Por
consulta as projecdes econdmicas do Banco de
Portugal de 24 de mar¢o de 2023, temos ainda uma
estimativa de variacdo média em 2023 de 5,5%.

Assim, atendendo apenas a projecdo de um IPC
médio em 2023 de 5,1% o cenario em que o nivel
tarifario em vigor se encontrava 4% abaixo da
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variacdo média da inflacdo. Tal poderia colocar a
hipotese de ajuste em 2,9% dos tarifarios inscritos
em Diret6rio da Rede de 2023, por publicacdo de
adenda, de modo a igualar a variacdo prevista em
Orcamento de Estado 2023, no valor de 4,0%.

Segundo a IP, uma atualizacdo tarifaria mais
ajustada a inflacdo permitiria uma melhor cobertura
dos custos operacionais da IP em 2023, cujo
aumento esta a ser igualmente influenciado pela
inflacdo. Por outro lado, uma eventual atualizagdo
tarifaria, a ser publicada em adenda ao Diretério da
Rede, segundo a OP s6 teria efeitos apds o processo
de preparacdo do respetivo projeto e periodo de
consulta publica, isto é, apenas no 4° trimestre de
2023.

Acrescentou a IP que esse timing faria com que o
impacto positivo para o modelo financeiro da IP
acabasse por ser reduzido, com uma atualizacdo
com reflexo expressivo nas tarifas do Pacote Minimo
de Acesso, com um aumento proposto de
aproximadamente 20% face a 2023.

Segundo a IP tal aumento ja seria bastante
impactante nos Operadores ferroviarios a partir de
dezembro de 2023, pelo que um aumento adicional
j& no decurso de 2023 iria provocar forte
contestagdo no mercado.
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7. Analise de sensibilidade a aplicacdo do modelo tarifario em vigor

7.1. Nota metodologica

7.1.1. Cenario macroeconémico

Considerando a influéncia da conjuntura econémica
na oferta e na procura de servicos de transporte
ferrovidrio de passageiros e mercadorias, importa
fazer uma breve alusdo as  previsoes
macroecondmicas para o PIB, o
emprego/desemprego e o IPC, que serviram de
base a concecdo dos pressupostos relativos aos
cenarios de sensibilidade constantes da analise de
impacto no desempenho econdmico dos
operadores.

Assim, e segundo as projecdes do boletim
econémico de dezembro de 2022, do Banco de
Portugal (BdP), a economia portuguesa devera
crescer 1,5% em 2023, apos 6,8% em 2022,
expandindo-se a um ritmo préximo de 2% em 2024
e 2025. A inflacdo atinge 8,1% em 2022, reduzindo-
se gradualmente para 5,8% em 2023, 3,3% em 2024
e 2,1% em 2025. Face as projecdes de junho de
2022, o crescimento do PIB é revisto em alta em
2022 e em baixa em 2023, enquanto a inflagdo e a
taxa e desemprego sdo mais elevadas em todo o
horizonte. A recuperagcdo econdmica iniciada a
partir do segundo trimestre de 2020 tem sido mais
forte e rapida do que o projetado, incluindo o
emprego. Em 2025, a atividade econdémica e o
emprego situam-se, respetivamente, 1,1% e 1,7%
acima da trajetoria projetada no final de 2019.

A economia portuguesa cresceu acima da area do
euro entre 2016 e 2019, mantendo esta tendéncia
em média entre 2020 e 2025.

A partir da segunda metade de 2023, a atividade
acelera, refletindo a expetativa de atenuacado das
tensdes nos mercados energéticos, a recuperagao
gradual do rendimento real das familias, a melhoria
da procura externa e a normalizagdo das cadeias de
abastecimento globais. Uma maior absorcdo dos
fundos europeus suporta também a atividade neste
periodo.”

No quadro n.° 1 apresentamos as principais
projecSes do BdP para a economia portuguesa:

Projecoes do BdP para a economia portuguesa
2022-2025

20212022 (p) 2023 (p) 2024 (p) 2025 (p)

Produto Inerno Bruto (PIB) 5 68 15 20 19
Emprego 19 23 00 02 0!
Taxa de desemprego 66 59 59 59 59

Inice de Precos Hamonzado o Corsumidor (PC) | 09 81 58 33 2l

Fonte: Banco Portugal_Boletm econdmico de dezembro de 2022.

Com fundamento nestas previsoes
macroecondmicas, perspetiva-se uma conjuntura
econdmica favoravel para o setor dos transportes,
pelo que em nenhum dos cendrios de sensibilidade,
que constam da analise de impacto da proposta de
TUI incluida no Diretério da Rede para o ano de
2024, foram consideradas taxas de crescimento

negativas dos CK e do volume de negdcios (VN).

7.1.2. Analise do impacto no desempenho econémico dos operadores de transporte ferroviario

No que diz respeito ao impacto da referida proposta
de tarifas no desempenho econdémico dos

operadores, afigura-se pertinente referir que, por
forca do disposto no n.° 5 do artigo 5.° dos seus
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Estatutos*’, a AMT deve procurar a mais adequada
composicdo dos interesses publicos em presenca,
realizando para o efeito, designadamente, as
analises de impacto relevantes, de modo a avaliar o
custo-beneficio econdmico-financeiro e social das
medidas ou solucdes a adotar.

Nesse sentido, a AMT desenvolveu uma analise do
impacto da proposta de tarifas do PMA, constante
do Diretério da Rede para 2024, no desempenho
econdmico dos operadores de transporte
ferroviario de passageiros e mercadorias e que teve
por base:

e As estimativas das demonstracdes financeiras
dos operadores ferroviarios — CP (passageiros),
Fertagus (passageiros), Medway (mercadorias) e
Takargo (mercadorias) —, relativas ao exercicio
findo a 31 de dezembro de 2022;

e Os gastos suportados, em 2022, pelos
operadores com a TUI, conforme a informacao
disponibilizada pelos proprios operadores a
AMT;

e Os indicadores de atividade relativos aos anos
de 2019 e 2022 (ndo foram considerados os
anos de 2020 e 2021, por estarem
influenciados pelas restricdes provocadas pela
pandemia), com o objetivo de aferir as taxas de
variagdo, no periodo em referéncia, do nimero
de CK; do VN e do peso relativo dos gastos
com a TUl na estrutura total de gastos
operacionais e no VN de cada operador
analisados.

Evolucao da atividade 2022 (estimativa) vs. 2019
(real)

(confidencial)

43 Aprovados em anexo ao Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de
maio, na redacdo em vigor.
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Evolucio da TUl mercadorias e passageiros
2011-2024

i 1,41

1,10 1.33

2011 N2 I A4 2% I0bE 2017 JO1E 20719 080 AU 2022 2RI R4

Tarida mibda =Tarla mixda

Fercaioras Pazsageiros

Fonte: IP, Fundamentagdo das Tarifas — Diretério da
Rede 2024 (dezembro de 2022)

A analise do impacto no desempenho financeiro
dos operadores de transporte ferroviario considera
a variacao dos rendimentos e dos gastos com a TU],
consoante os seguintes cenarios prospetivos de
evolucdo do negécio:

e Cenario Neutro (ceteris paribus) — Tem apenas
em consideragdo a variacdo dos custos com a
TUI para 2024, em resultado da aplicagao do IPC
e da proposta da IP, e o seu peso relativo no total
dos gastos operacionais e no VN, considerando
que os CK e o VN sdo idénticos aos verificados
em 2022, ou seja, sdo constantes;
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e Cenario Pessimista — Avalia o impacto da
variacdo dos custos com a TUI para 2024 em
resultado da aplicacdo do IPC e da proposta da
IP e o seu peso relativo no total dos gastos
operacionais atualizados a taxa de inflacao
prevista para 2023 e 2024 (58% e 3,3%,
respetivamente) e no VN, considerando taxas de
crescimento de 0% para os CK e 2,5% para o VN
(pressuposto de melhoria dos coeficientes de
ocupacao e aumento dos precos);

e Cenario Moderado - Avalia o impacto da
variagdo dos custos com as TUI para 2024, em
resultado da aplicacdo do IPC e da proposta da

7.2. Analise de impacto

(confidencial)

7.3. Analise

Segundo o R&C de 2022, a IP cobrou de TUI € 67
925 000, pelo que um acréscimo de 20% em
2023 representaria € 13 585 000, para um nivel de
atividade idéntico ao desenvolvido em 2022.

Energia Elétrica d
com a energia em geral, @ elétrica em particular, verificada no ano de 2022,
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IP e 0 seu peso relativo no total dos gastos
operacionais atualizados a taxa de inflacdo
prevista para 2023 e 2024 (58% e 3,3%,
respetivamente) e no VN, considerando taxas de
crescimento de 1% para os CK e 7,5% para o VN;
Cenario Otimista — Avalia o impacto da variagédo
dos custos com as TUI para 2024, em resultado
da aplicagéo do IPC e da proposta da IP, e o seu
peso relativo no total dos gastos operacionais

atualizados a taxa de inflagdo prevista para 2023
e 2024 (5,8% e 3,3%, respetivamente) e no VN,
considerando taxas de crescimento de 2,5% para
os CK e de 10% para o VN.

1 decorre do forte aumento dos custos

3 Tragdo, cujo incremento face a

Aduionals

Os rendimentos provenientes da Tarifa de Utilizagao da Infraestrutura (TUI) representaram
ne ano

(3%)

2022, 68,0 milhdes de euros, o que representa um aumento de 1,9 milhes de euros
ce ao periodo homalogo de 2021.

O servigo de passageiro, que & responsavel por 83% dos rendimentos provenientes da TUI,
crest

em 2022, anquanto o servigo da mercadorias diminuiu 1,1%. Apresenta-se no

quadro seguinte a evolugdo por segmento.

it ssilbares. de s

UbUrbans @ Subutans 28322 372 o
UkRegonal & Imefsgonal 222 14000 %
ULongo Curso @ imernacional 4 258 #6938 1%
UbMaroasonas 7334 7368 A%
UkMarchas - Ckdir por cperador 1275 1362 %
ULEspecial - BS BI%
56838 67325 ¥

A evolugdo da atividade em 2022 face a 2021 resulta de um conjunto de fatores, dos quais
salientamos os seguintes:
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Informacdo mais desagregada foi prestada no
ambito do célculo da Taxa de Regulacdo da
Infraestrutura Ferrovidria em que se demonstra que
a TUl ascende a um montante no valor total de € 67
925 480,37, resultante do somatdrio das taxas de
utilizagdo cobradas no ambito dos seguintes
servicos de transporte ferroviario:

e Passageiros = € 59 295 645,41
e Mercadorias = € 7 268 046,18
e Marchas = € 1361 788,78

Se considerarmos sé as taxas pagas pelas
mercadorias o aumento de 20 % representa cerca
de € 1 453 609,20 € e, se considerarmos que 20 %
das marchas sdo mercadorias, num aumento de
20% teremos mais € 54 471, 55.

No total:

e Na generalidade, o aumento global de 20%
representa um acréscimo de receita cobrada de
€ 13 585 096;

e O aumento de 20 % representa para as
mercadorias cerca de € 1 508 080, 75, se os ck de
2023 fossem os mesmos de 2022.

Face ao referido, havera que considerar o seguinte:

e Estamos atualmente perante um contexto
inflacionista e de aumento de custos de
producao, designadamente energético,
sobretudo causados por fatores de instabilidade
externa;

e A nivel europeu esta em curso um processo de
definicdo de regras relevantes quanto ao calculo,
atualizagdo e medicdo de impactos no mercado
de taxas de utilizacdo da infraestrutura.

Face ao exposto neste e no anterior ponto, torna-se
mais difuso e menos objetivo o calculo ou
estimativa da capacidade do mercado em absorver
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aumentos de custos (na sua estrutura de custos ou
na transferéncia para os clientes finais) sem
prejudicar, de forma substancial, a sua
sustentabilidade e competitividade.

Por outro lado:

e O atual enquadramento nacional ndo prevé
incentivos concretos a utilizacdo da ferrovia,
designadamente, no que se refere a modelacdo
do custos de utilizagado face ao desempenho dos
servicos prestados. Portugal ndo implementou
uma rede de incentivos a ferrovia como acontece
com outros paises europeus, que ndo s mitigam
impactos dos custos da energia como
incentivam a utilizacdo da rede ferroviaria,
sobretudo no transporte de mercadorias.

e Constata-se, ao invés, a atribuicdo de incentivos
diretos a outros modos de transporte, de forma
desigual ou ndo correspondente com o modo
ferroviario.

Neste contexto, a conclusdo por um impacto
reduzido do aumento em 20% nas tarifas do Pacote
Minimo de Acesso no equilibrio econémico-
financeiro das empresas poderd nado ser
completamente fiavel, e ndo tem em conta o quadro
de crescente assimetria concorrencial com outros
modos de transporte.

Acresce que o Diretério de Rede de 2023 previa a
manutencdo do anterior método de atualizagdo das
tarifas de utilizagdo, segundo o IPC, até 2024.

Como reconhece a IP, apesar de considerado
necessario, o expressivo aumento proposto em
2024 é bastante impactante nos operadores
ferroviarios.

A partida poder-se-ia ponderar proceder apenas a
uma atualizagdo superior ao IPC, mas inferior a 20%,
em conjunto com a implementacéo de algumas das
medidas adiante recomendadas, acomodando a
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perda de receita estimada, diretamente ou por via
do Contrato Programa.

Mesmo, nesse cenario, considera-se que seria
imperativo dar inicio a implementacdo de medidas
estruturais de incentivo ao transporte ferroviario, a
semelhanca de outros paises europeus, por uma
questdo de coeréncia e para dar um importante
sinal ao mercado das perspetivas futuras, estaveis,
sustentaveis e previsiveis.

Contudo, considera-se que, face ao atual contexto
de incerteza econdémica e ajustamentos da politica
regulatoria a nivel europeu, seria aconselhavel ndo
proceder a significativos acréscimos tarifarios
quanto a utilizacdo da infraestrutura.

Por uma questdo de coeréncia de politica publica,
mais se considera que se deve favorecer o principio
da promocao da competitividade do setor, para, por
essa via, aumentar a sua utilizacdo e,
consequentemente, as receitas, do que prosseguir
uma politica de recuperacdo tendencialmente total
dos custos diretos por via da cobranga de tarifas. De
sublinhar que nao se considera aconselhavel a
perspetivacdo de cendrios nesta linha, mesmo
quando se tem apenas em conta o custo marginal.

Considera-se que mais relevante serd sempre
proceder a efetiva contabilizacdo dos gastos tidos
com a gestao da rede, de acordo com a legislacao
europeia, para ponderar as vias da sua recuperagao
do que direcionar apenas para a sua recuperagao
por via da TUI.

Acresce ainda que, por uma questdo de equidade
concorrencial, serd mais favoravel ao interesse
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publico, designadamente na prossecucdo de
politicas de coesdo territorial, crescimento
econdmico e descarbonizacdo da economia,
promover uma atualizacdo tarifaria em linha com o
efetuado para as infraestruturas rodoviarias.

Nesse sentido, perante a perspetiva de reducdo
para 2024 de 30% em portagens na infraestrutura
rodoviaria, pelo valor de cerca de 70 milhdes de
euros, seria coerente e a titulo de discriminacdo
positiva, a aplicacdo da mesma reducdo na
utilizacdo da infraestrutura ferrovidria, do que
poderia resultar, designadamente, uma atualizacao
em linha com o IPC ou, no limite, uma atualizagdo
de 0%, com um perda de receita estimada, a partida,
de cerca de 13 milhdes de euros, a acomodar no
contrato programa da IP o que, no fundo,
representava um desconto de 20%, inferior,
portanto, aos 30% concedido aos utilizadores da
infraestrutura rodoviaria.

Naturalmente, tal faria sentido, transitoriamente, na
pendéncia da consolidacdo das orientacoes
europeias nesta matéria, bem como da introducdo
de medidas estruturais de incentivo ao transporte
ferroviario, a semelhanca de outros paises
europeus, e de medidas de competitividade do
setor por via da melhoria do desempenho,
designadamente em futuros diretérios de rede.
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8. Analise e recomendacgoes

Enquadramento

A AMT tem vindo a cumprir a sua missdo de
Regulador  Econdmico  Independente, com
jurisdicdo nos mercados da mobilidade e dos
transportes  terrestres, maritimos e fluviais,
respetivas infraestruturas e cadeias logisticas,
incluindo as redes rodoviaria, ferroviaria e de outros
modos de transporte guiado, o sistema portuario, as
vias navegaveis interiores, terminais de passageiros
e de mercadorias, e instalacdes logisticas e de
servicos associadas.

Além das atribuicdes estatutarias da AMT, que
estabelecem poderes de regulagdo, supervisdo,
promocao e defesa da concorréncia,
regulamentacdo, fiscalizagdo, inspecdo e auditoria,
emissao de instrucdes
estabelecimento de medidas cautelares e poderes
sancionatérios, a AMT tem estabelecido um modelo
de regulagdo que se exprime nos seguintes pilares
estratégicos:

vinculativas e

e Desenvolvimento de um exercicio de avaliacdo
de compliance das vertentes determinantes para
os mercados da mobilidade;

e Conhecimento compreensivo e atualizado dos
mercados da mobilidade; Supressao de falhas de
mercado;

e Reducdo e, tendencialmente, eliminacdo de
falhas de Estado, incluindo as do legislador,
enquanto organizador da economia, e de
regulamentacao;

e Promocdo da confluéncia dos equilibrios
dinamico e resiliente das Racionalidades, nao
aditivas e de verificaggo cumulativa: Dos
Investidores; Dos Profissionais, Empreendedores
e Utilizadores/Consumidores; e, Dos
Contribuintes.
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Esta metodologia considera uma abordagem
holistica e tem natureza interdisciplinar, numa
reflexdo critica, tendo em conta o estado da arte
relativo as linhas de transformacdo enddgena e
exdgena dor mercados da mobilidade e dos
Transportes.

Pretende-se que a aplicacdo deste modelo
contribua para a consolidacdo de um ambiente
incentivador do investimento sustentado, produtivo
e estruturante, publico e privado, tendo por base:

e A adogdo de regras e procedimentos claros,
assertivos, coerentes, crediveis, transparentes,
sindicaveis e de longo prazo, reduzindo os
custos de contexto e tendo impacte positivo nos
mercados relevantes da mobilidade, que
promovam a competitividade;

e Ainovacdo e a antecipacdo de novos mercados,
procurando sempre construir um paradigma de
concorréncia nao falseada, ou seja, sem
restricdes, nem distorc¢oes.

Tem-se em vista a promogao e defesa do interesse
publico da Mobilidade Inclusiva, Eficiente e
Sustentavel, que constitui efetivamente também um
direito de cidadania, catalisador do investimento
sustentado, produtivo e estruturante, publico e
privado. Mas é também um garante de uma esfera
alargada e melhor protegida dos direitos dos
diversos segmentos sociolégicos em presenca, na
perspetiva das dinamicas da concorréncia, da
digitalizacdo, da descarbonizagdo, da neutralidade
climatica e da resiliéncia da economia e da
sociedade, fortalecendo, a par, a coesdo
socioecondmica e territorial.

O seu conteldo concreto decorre das dimensdes de
inclusividade, eficiéncia e sustentabilidade, cada
qual sendo objeto de uma métrica, contribuindo
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decisivamente para a organizacdo dos diferentes
modos de transporte, da sua intermodalidade e
multimodalidade, concretamente:

e Inclusividade - Envolve a abrangéncia e coesdo
territorial e  social, numa  perspetiva
transgeracional e de acessibilidade extensiva
para todas as Pessoas, incluindo naturalmente
também a mobilidade dos bens, sempre
garantindo elevados padrdes de seguranca;

e Eficiéncia - Incorpora as exigéncias de
competitividade, de produtividade e de combate
ao desperdicio, integradas nas diferentes
dindmicas heterogéneas da globalizacao,
incluindo a fragmentacdo dos mercados, por
forca de barreiras e de medidas de politica da
mais diversa natureza;

e Sustentabilidade - Agrega as exigéncias
ambientais, econdémicas, financeiras e sociais,
focada em superar a corrosdo do tempo e os
ciclos geodinamicos da natureza, incluindo os
efeitos das alteracbes climaticas, em sintonia
com a Agenda 2030, da Organizagdo das Nacoes
Unidas, para o Desenvolvimento Sustentavel,
bem como com o Pacote Ecoldgico Europeu.

Analise

Né&o obstante as previsdes legislativas genéricas da
possibilidade de implementacdo de medidas de
incentivo a transferéncia modal para a ferrovia,
sobretudo em transporte de mercadorias, a verdade
€ que, como reconhecido pelo Tribunal de Contas
Europeu, a diversidade de diplomas europeus e
nacionais aplicaveis a diferentes modos de
transportes tém colocado questdes concorrenciais e
de incompatibilidade de regras no transporte
intermodal, impedindo a expansdo deste tipo de
transporte e dificultando o cumprimento das metas
de descarbonizacdao da economia e do setor dos
transportes.

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

A promogédo da intermodalidade é um imperativo,
mas o transporte rodoviario permanece relevante
pela sua flexibilidade, pelo seu papel essencial na
capilaridade do sistema de distribuicdo porta-a-
porta e por ter menos restricdes de capacidade que
o transporte ferroviario.

Todos os modos de transportes devem cumprir o
seu papel especifico, ndo existindo melhores ou
piores, mas antes aqueles que se revelam
adequados para uma determinada oferta e procura,
na sua interacdo com o territério.

Esta visdo integrada, de uma cadeia coerente e
eficiente, deve estar cada vez mais no centro das
opcdes das politicas publicas, tendo em conta o
abastecimento de longa distancia, a logistica
urbana, as infraestruturas portuarias, as plataformas
logisticas, o transporte rodoviario e ferroviario, e as
plataformas eletrdnicas agregadoras.

O foco nédo se podera resumir apenas a constru¢do
das infraestruturas, mas também:

¢ No seu adequado planeamento e em politicas
proativas de ordenamento do territorio;

¢ No potencial de eficiéncia da sua organizacdo e
digitalizacdo;

e Na sua sustentabilidade econdmica, ambiental e
social, bem como na sua resiliéncia;

e No seu potencial de geracdo de riqueza,
emprego e coesdo territorial.

Para atingir os objetivos de duplicar o trafego
ferroviario de mercadorias até 2050, é necessario
um olhar especifico sobre o transporte ferroviario
como a espinha dorsal do sistema para
efetivamente descarbonizar a economia.
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Devem ser implementadas e reponderadas medidas
incentivadoras da utilizagdo dos mais adequados
modos, da melhoria de enquadramento legal e das
infraestruturas fisicas e digitais, bem como de um
modelo de financiamento sustentavel desta
evolucao.

Os utilizadores publicos, empresariais e particulares
devem poder fazer as escolhas mais sustentaveis e
para que o sistema seja atrativo é necessario:

e Mais e melhor investimento em infraestruturas e
equipamentos mais integrados entre os diversos
modos;

e Atuar na integracdo e complementaridade de
servicos com servicos e infraestruturas
ferrovidrias e  rodoviarias, nacionais e
internacionais, de ligagdo a portos e zonas
logisticas e de producao;

o Utilizaggo de sistemas inteligentes de
transportes e plataformas agregadoras de
acesso a varios servicos, que tornem mais
eficiente a gestdo da capacidade e a
coordenacdo dos horarios das diversas ofertas;

e Aposta no planeamento e ordenamento do
territério quanto a localizacdo de zonas
comerciais e industriais em funcdo de servicos e
infraestruturas existentes ou planeadas.

Para sustentar estas mudancas importa:

e Mobilizar, flexibilizar e redirecionar recursos em
setores criticos e de parcerias a nivel global,
nacional, regional e local envolvendo os
governos, o setor privado e a sociedade civil;

e Reinventar as formas de financiamento do
sistema, para combater as assimetrias e
potenciar a inovacdo tecnoldgica, com
contributos da academia e das empresas.
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E também necessario ponderar, numa visdo global
do sistema:

e A aposta na tarifacdo do carbono, de acordo
com o principio do utilizador-pagador;

e A internalizacdo do custo das emissdes de CO;
nos diversos modos;

e Repensar os impostos sobre a energia e a nao
subsidiacdo de combustiveis fésseis, que devem
poder equilibrar a prossecuc¢do dos objetivos das
varias transicoes.

Importa  referir algumas das interven¢des
regulatérias da AMT neste mercado:

A validacdo anual dos Diretérios de Rede,
incluindo das regras gerais, dos prazos, dos
procedimentos e dos critérios relativos a
tarifacdo e a reparticio da capacidade da
infraestrutura ferroviaria, informacao necessaria
para viabilizar o acesso e utilizagdo da rede.

e Em 2022 foi criado um grupo de trabalho para
avaliar o sistema de contratagdo de energia
elétrica para tracdo e respetiva tarifacdo, para
ponderar medidas de promocdo da
competitividade dos operadores de transporte
ferroviadrio, em especial na redugdo dos gastos
com energia para tracdo (que representava mais
de 20% dos custos operacionais em 2021). Foi
apresentado um novo modelo de mercado,
baseado na abertura ao fornecimento de energia
elétrica diretamente aos operadores ferroviarios,
por qualquer comercializador de energia,
permitindo reduzir custos na contratagdo com
fornecedores, customizada com negociagdo
caso a caso;

o A AMT efetuou recomendacbes ao gestor da
infraestrutura, no contexto da gestdo e
reparticdo da capacidade da rede ferroviario,
para estabelecer "Acordos-Quadro” com as
empresas de transporte ferroviario. Pretende-se
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uma maior transparéncia e previsibilidade na
utilizacdo da rede, o que é necessario para
antecipar e viabilizar investimentos, sem prejuizo
do livre acesso a rede e da concorréncia entre
operadores;

e S3o elaborados  relatorios  anuais  de
monitorizacdo da execucao dos investimentos e
do estado de conservacdo da infraestrutura®, de
forma a avaliar a efetiva execucdo dos
investimentos e de politicas publicas, alertando
para a necessidade de correcdo de desvios e seus
impactos no sistema;

e Foi realizado um estudo estatistico de
caracterizagdo do mercado e das empresas de
transporte de mercadorias com  varios
indicadores, com relevancia para a disseminacao
do conhecimento por todos os interessados e
para a fundamentacdo de politicas publicas. O
modo rodovidrio e sobretudo pequenas e
médias empresas sdo responsaveis por quase
2/3 da totalidade de toneladas de mercadorias
transportadas, sendo que o transporte
ferroviario é utilizado, em média, para distancias
superiores a 240 km, sendo a distancia média
percorrida em rodovia de 75 km.

e Jaem 2023 a AMT deliberou pela suspensao da
aplicacdo de uma taxa ferroviaria no acesso ao
terminal de portos de Sines, por se afigurar que
o seu valor ndo se encontrava fundamentado
face aos custos da efetiva utilizagdo daquela
infraestrutura e porque representava um
instrumento discriminatério face ao transporte

44 https://www.amt-

autoridade.pt/media/3515/monitorizacaoinvestimentoscomunic

ado02022.pdf.

45 Artigo 8.° do Decreto-Lei n.° 217/2015: No ambito da politica
geral definida pela Unido Europeia, e tendo em conta o
desenvolvimento da infraestrutura e o financiamento referido no
numero anterior, o gestor de infraestrutura deve adotar um
programa de atividades que inclua planos de investimento e de
financiamento, devendo esse programa ser concebido de modo
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rodoviario, sendo contraproducente com os
objetivos de transferéncia modal;

e Estd a ser iniciada a consulta bienal aos
utilizadores da infraestrutura  ferroviaria,
obrigatdria a nivel europeu, no sentido de avaliar
a sua satisfacao.

Sem prejuizo das Orientagdes que estdo a ser
preparadas pela Comissdo no sentido de adequar e
harmonizar os sistemas de tarifagdo europeus para
promoverem uma otimizacdo da utilizacdo da
capacidade, principalmente no trafego
transfronteirico de longa distancia, considera-se
que a AMT estd em condigdes de propor medidas
de alteracdo ao atual modelo de tarifagdo da
infraestrutura, no sentido da promocgdo da
competitividade do setor ferroviario.

Tendo em conta o atual enquadramento legal, os
objetivos de descarbonizacdo e transferéncia modal
e promoc¢ao do transporte intermodal, e tendo em
vista a promocgédo e defesa do interesse publico da
Mobilidade Inclusiva, Eficiente e Sustentavel,
considera-se ser de efetuar as propostas constantes
dos pontos seguintes, com os fundamentos ali
expostos.

8.1. Equilibrio de contas e desempenho
do gestor da infraestrutura

A atualizagdo de tarifas é relevante e contribui para
a manutencao da sustentabilidade financeira da IP,
enquanto gestor da infraestrutura ferroviaria®, o

a garantir uma utilizacgdo, um fornecimento e um
desenvolvimento 6timos e eficazes da infraestrutura, sem deixar
de assegurar o equilibrio financeiro e de disponibilizar meios
para a prossecucdo deste objetivo. O gestor de infraestrutura
deve, em condi¢des normais de atividade e num prazo que nao
exceda cinco anos, assegurar que o seu balanco e demonstragao
de resultados apresentem um equilibrio entre: a) As receitas
provenientes da cobranca das taxas de utilizacdo da
infraestrutura, os excedentes provenientes de outras atividades
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que constitui uma obrigacado legal decorrente da
Diretiva 2012/34/UE (transposta pelo Decreto-Lei
n.° 217/2015).

Nos anos anteriores, a IP tem acumulado um défice
de exploracdo, também tendo em conta que a taxa
de utilizacdo de infraestrutura nao foi atualizada
numa mais direta propor¢do dos efetivos custos
com a gestdo da infraestrutura e porque nédo se tem
verificado a implementagao de outras medidas que
permitam promover a competitividade do setor.

O respetivo défice de exploracdo da atividade de
gestdo da infraestrutura ferroviaria ascendeu a 59,1
milhdes de euros em 2022 e a 70,4 milhdes de euros
em 2021.

Serd de recordar que o contrato programa foi
celebrado em 11 de marco de 2016 e foi prorrogado
sucessivamente, nos mesmos termos, até 30 de
junho de 2022, prevendo um montante maximo de
compensacdes de 27.527.528 euros, que
corresponde ao proporcional de seis meses do valor
da indemnizacdo compensatoéria prevista no
contrato-programa para o ano de 2020.

Tendo em conta a legislagdo europeia e nacional e
de forma a assegurar a sustentabilidade da empresa
e promover a competitividade do setor importa
proceder a revisdo do contrato-programa*®
celebrado entre a IP e o Estado, no sentido de o
mesmo refletir, em toda a sua medida, a realidade
da exploracdo do gestor da infraestrutura,
designadamente em matéria de compensacdes.

Ou seja, deve refletir os efetivos gastos e
rendimentos da empresa, bem como aqueles gastos

comerciais, as receitas ndo reembolsaveis provenientes de fontes
privadas e o financiamento estatal, e incluindo, se for o caso,
adiantamentos; e b) Os custos incorridos com a construgdo, o
financiamento, a gestdo, a manuten¢do, a conservacdo e a
disponibilizacdo da infraestrutura.

46 De acordo com o artigo 30.° do Decreto-Lei n.° 217/2015, cabe
ao Estado definir as regras de atribui¢do dos incentivos, através
do contrato-programa, de medidas regulamentares ou da
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e défices que sao suportados pelo Estado e que ndo
sdo transferidos para os utilizadores.

Importa também salientar que a AMT efetuou
anteriormente recomendacdes de alteracdo ao
Contrato Programa?’, designadamente de revisdo
dos indicadores e das metas de desempenho
relacionados com a capacidade da rede, tendo em
consideracao:

e As obras previstas em planos de investimentos
correspondente a duracdo temporal do Contrato
Programa

e O eventual impacto dos atrasos na execugao dos
investimentos na consecucdo das metas de
desempenho;

e A qualidade efetiva da infraestrutura, dos
procedimentos e da atribuicdo de canais aos
operadores

Foi recomendada a revisdo de indicadores, com o
objetivo de melhorar a qualidade dos servigos, a
protecao do ambiente, a seguranca, a produtividade
e a eficiéncia econémica.

Esta revisdo é relevante no sentido de incentivar a
eficiéncia da atividade do gestor da infraestrutura,
tendo em conta que se considera que o nivel de
tarifacdo da infraestrutura deve ter uma relagdo com
a qualidade dos servicos prestados, prestados
deficientemente ou ndo prestados, mesmo que
temporariamente.

Tais ajustamentos implicam, necessariamente, a
revisdo das metas de desempenho, conferindo um
grau de exigéncia de desempenho superior, mas,

combinacdo de incentivos destinados a reduzir os custos no
contrato e o nivel das taxas através de medidas regulamentares.
47 Memorando de Analise / Diagnostico dos Indicadores,

Objectivos e Multas Contratuais Constantes do Contrato
Programa entre o Estado e a IP de 30 de outubro de 2018,
Pareceres n.° 12/2021, de 23 de janeiro, e n.° 53/2021, de 24 de
junho.
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consequentemente, uma maior necessidade de
disponibilidade orcamental, podendo ter impacto
nas compensagoes financeiras.

8.2. Supervisao do mercado

Os Diretérios de Rede devem dar aos agentes
econdmicos as informacdes necessarias para o
exercicio dos seus direitos, garantindo a
transparéncia e a ndo discriminacdo na utilizacdo da
infraestrutura e nos servicos prestados nas
instalacbes de servico, mas também devem ser
instrumentos de promogdo da competitividade do
setor.

Recorde-se que na avaliagdo da satisfagdo dos
utilizadores da infraestrutura é apontada a
existéncia de procedimentos pouco eficientes ou
pouco aderentes a necessidade de promogao de um
transporte ferroviario competitivo.

Nesse sentido importa que seja previsto no
Diretério de Rede:

e Capacidade minima garantida para o transporte
de mercadorias na atribuicao e gestao dos canais
horérios;

e Maior flexibilidade na programacéao dos servigos
de transporte, cuja falta constitui uma
desvantagem significativa em comparacdo com
outros modos de transporte, nomeadamente o
rodoviario.

De referir que a grande maioria das intervencées de
manutencao na rede ferroviaria sdo previstas para o
periodo noturno para assegurar o minimo de
perturbacdo possivel. Trata-se da faixa horaria na
qual é agendada a maioria dos servios de
transporte ferroviario de mercadorias, ja que a
capacidade da rede é maior do que no periodo
diurno em resultado, em resultado dos horarios dos
comboios de passageiros. Consequentemente, o
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transporte ferroviario de mercadorias é muito mais
afetado  pelos trabalhos de manutengado
programada na rede do que o transporte de
passageiros.

Por outro lado, tendo em conta a necessidade do
mercado de dispor de previsibilidade e estabilidade
das tarifas, considera-se recomendavel que:

e O Diretério de Rede contemple um periodo
regulatério minimo de trés anos para efeitos de
atualizacdo tarifaria anual de acordo com indices
publicados por entidades oficiais;

e A atualizacio tarifaria deve ser modulada por um
referencial de desempenho fundado na
disponibilidade e, ou, fiabilidade da rede
ferroviaria nacional, que incentive a eficiéncia do
gestor da infraestrutura, tal como anteriormente
defendido.

Em ambos os casos, considera-se que estas
alteragdes, a preparar para o Diretorio de Rede de
2025, devem ser devidamente acauteladas na
revisdo do Contrato Programa.

8.3. Incentivos a transferéncia modal

Considerando os objetivos de descarbonizagdo dos
transportes e de consequente transferéncia modal
da rodovia para a ferrovia, recomenda-se que o
Governo pondere a adocao de medidas de incentivo
a essa transferéncia, mitigando os efeitos da
necessaria atualizacdo tarifaria num periodo
regulatério estadvel de 3 anos, designadamente
através da implementacdo de mecanismos
semelhantes aos que tém vindo a ser autorizados
pela Comissdo Europeia para outros Estados-
Membros.

Para mitigar o impacto nos operadores ferroviarios,
ndo s6 do aumento da TUI, mas também dos
restantes gastos (com peso superior a 80% no
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transporte de passageiros e superior a 90% no
transporte de mercadorias), e ainda para incentivar
a procura de servicos ferroviarios, podera ser
ponderada a implementacdo de um regime de
incentivo, dirigido aos clientes da ferrovia
(passageiros e mercadorias), assente no apoio ao
tarifario, que proporcione tarifas de tal forma
atrativas, que induza a transferéncia de outros
modos de transporte para a ferrovia e, por essa via,
contribua para os objetivos europeus e nacionais de
descarbonizacdo dos transportes.

E o caso da medida implementada nos Paises-
Baixos, que compensa os beneficiarios pela
diferenca nos custos externos entre aqueles modos
de transporte, incidindo sobre cada contentor
transportado em modos mais eficientes do ponto
de vista ambiental que o rodoviario* 4°.

De recordar igualmente o mecanismo espanhol, em
gue os custos elegiveis correspondem a parte dos
custos externos que o transporte ferroviario
possibilita evitar em comparagdo com o transporte
rodoviario. Os custos elegiveis sdo calculados como
a diferenca entre os custos externos do transporte

48 Os Paises Baixos criaram uma medida, que visou apoiar a
transferéncia modal no transporte de mercadorias, da rodovia
para a ferrovia e para as vias navegaveis interiores, compensando
os beneficiarios pela diferenca nos custos externos entre aqueles
modos de transporte. Mais especificamente, a medida tem como
objetivo incentivar uma transferéncia de pelo menos 200 TEU por
dia da rodovia para as vias navegaveis interiores, nos chamados
Corredores de Transporte de Mercadorias Leste e Sudeste, e de
pelo menos 2.000 TEU por dia da rodovia para a ferrovia. De
acordo com as autoridades holandesas, sem a medida, ndo teria
havido incentivo para as empresas se envolverem na
transferéncia modal. O apoio tem duragdo maxima de 24 meses
e consiste em subsidios ndo reembolséveis para reduzir os custos
externos. Os valores maximos de apoio séo de 20 € por cada
contentor transportado por via navegéavel interior nos corredores
de transporte de mercadorias Leste ou Sudeste ou por ferrovia
no territério holandés.

4 O "Modal Shift Programme"” da DP World pretende aumentar
para 40% a quota da ferrovia até ao final de 2025, com isso
evitando a emissao de 30 mil toneladas de CO2 equivalentes por
ano. Ao abrigo da iniciativa, serd cobrada uma taxa Unica de dez
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rodoviario de mercadorias e os custos externos do
transporte ferroviario de mercadorias

Considerando os principios estabelecidos na
Diretiva do Transporte Combinado, poderia ser
ponderada a atribuicdo de incentivos dirigidos aos
utilizadores do transporte de mercadorias em
funcdo das mercadorias que fossem transportadas
maioritariamente por via ferroviaria, tendo em conta
a distancia percorrida.

Para o efeito, os incentivos devem seguir as
orientacdes da Comissdo “Community guidelines on
State aid for railway undertakings®®" e de acordo
com a metodologia utilizada pela Comissdo no
"Commission Handbook">'.

Isto porque medidas de apoio destinadas as
operacOes de transporte combinado visam reduzir
o transporte rodoviario de mercadorias e incentivar
a utilizagdo de outros modos de transporte, como o
transporte ferrovidrio, o transporte por vias
navegaveis interiores e o transporte maritimo,
reduzindo, dessa forma, a poluicdo atmosférica, as
emissbes de gases com efeito de estufa, os

libras por cada contentor de importacdo cheio que chegue ao
terminal de Southampton. O valor da taxa sera devolvido aos
clientes que utilizem a ferrovia para transportar os contentores
para distancias acima de 140 milhas (cerca de 225 km). Os
clientes que optem também pela ferrovia para transportar os
seus contentores em distancias inferiores as 140 milhas
receberdo um prémio de 70 libras por contentor. Com esta
iniciativa, a DP World propde-se incentivar o recurso a ferrovia,
sobretudo nas curtas distancias, compensando de algum modo
os eventuais sobrecustos, uma vez que nas distancias mais longas
(acima das tais 140 milhas) j& estard provado que o comboio
pode ser competitivo com a rodovia. Para ja, o programa de
incentivos estard em vigor durante 12 meses.

Disponivel em: https://www.transportesenegocios.pt/dp-world-
incentiva-opcao-pela-ferrovia/.

0 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52008XC0722%2804%29.
o1 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-

publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1.
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acidentes de viacado, o ruido e o congestionamento
do trafego.

Assim, sem colocar em causa a viabilidade financeira
e os rendimentos espectaveis dos operadores
ferrovidrios e do gestor da infraestrutura, sera
possivel incrementar a procura do servico
ferroviario®2.

Importa referir que se for ponderado um auxilio
direto ao consumidor, tal ndo configurara um auxilio
de estado, ndo colocando em risco o “level playing
field”, ao contrario de outros mecanismos de
financiamento a agentes econdmicos. Mesmo neste
caso, considera-se que o apoio direto a empresas
podera ser contraproducente na medida em que o
mesmo podera ser absorvido por aquelas, ndo se
refletindo no cliente final e assim anulando a
possibilidade de acréscimo da procura. Seja como
for, serd sempre recomendavel a validacdo do
mecanismo de apoio pela Comissdo Europeia®.

Sem prejuizo de outras medidas, pode ser
equacionada, paralelamente, o mecanismo aleméao
em que foi atribuida pelo Estado uma ajuda de 1,1
bilides de euros, para fazer face ao aumento
excecional dos pregos da energia, devido a guerra
da Russia contra a Ucrania, e manter assim a
competitividade intermodal.

Esta medida mereceu o apoio da Comissdao que
considerou que a ajuda de 1,1 bilides de euros
permitird a Alemanha apoiar a tracdo elétrica dos
comboios, que é mais “amiga do ambiente” do que
a tracdo a diesel, contribuindo assim para a
Alemanha cumprir os seus objetivos do Pacto
Ecolégico Europeu, enquanto reduz o 6nus dos

52 De acordo com o n.° 7 do artigo 31.° do Decreto-Lei n.°
217/2015, "Caso a tarifagdo dos custos ambientais implique um
aumento do montante global das receitas pelo gestor de
infraestrutura, este s6 é permitido se essa tarifacdo for aplicada ao
transporte rodovidrio de mercadorias nos termos do direito da
Unido Europeia.”.
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crescentes custos de eletricidade para os
operadores de transporte, em beneficio de
passageiros e dos clientes de mercadorias.

A implementacao de limitacdo do aumento dos
custos de eletricidade para os operadores de
transporte ferroviario, por via de subvengoes
diretas, necessita, neste caso, de validacdo da
Comissao Europeia.

8.4. Politicas publicas

Seguindo as consideracdes do Tribunal de Contas
Europeu, importa estabelecer metas especificas
para a quota do transporte intermodal e inclusdo
dos mesmos em planos nacionais de transportes, os
planos nacionais em matéria de energia e clima.

Recomenda-se, por isso, a sua inclusdo na revisdo,
em curso, do Plano Nacional de Energia e Clima
2030 ou em planos setoriais.

Por outro lado, a transferéncia modal tem sido um
objetivo de longa data que pode dar um contributo
significativo para a descarbonizacdo do setor dos
transportes, um dos principais objetivos da politica
ambiental da UE.

As estratégias e iniciativas conexas centram-se na
transferéncia do transporte de mercadorias da
estrada para modos menos poluentes, como o
transporte ferroviario, o transporte maritimo de
curta distancia e o transporte por vias navegaveis
interiores e, no caso do transporte de passageiros,
pretende-se reduzir a atratividade do transporte

>3 Sem prejuizo do Regulamento (UE) 2022/2586 do Conselho de
19 de dezembro de 2022 relativo a aplicagdo dos artigos 93.°,
107.° e 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia a determinadas categorias de auxilios estatais nos
setores do transporte ferroviario, do transporte por via navegavel
e do transporte multimodal, que permite isentar de notificagdo a
Comissao procedimento de incentivo a transferéncia modal.
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individual a favor de meios mais sustentaveis, em
especial nas zonas urbanas congestionadas.

Para conseguir resultados mais efetivos, importa
fazer um planeamento integrado do uso do solo e
da mobilidade, conjugado com politicas de restri¢do
de automoveis e melhorias no espaco publico. Além
disso, o planeamento da mobilidade tem de ser
visto de uma forma abrangente e integrada e nao
individualizada por modo de transporte, sem
consideracdo dos restantes modos, como tem sido
pratica no nosso pais.

Deve, pois, fomentar-se uma mobilidade sem
descontinuidades, com solucdes inovadoras e
inteligentes que favorecam a utilizagdo multimodal
e que fomentem a descarbonizacdo das cidades,
bem como promover o investimento em
infraestruturas de transporte pesado em meio
urbano e suburbano.

Nesse sentido, o modo ferroviario deve assumir um
papel estruturante no sistema de transportes, quer
a nivel nacional, quer a nivel regional ou
metropolitano, devendo os restantes modos ser
planeados numa légica de complementaridade. Em
meio urbano, deve igualmente ser considerado o
papel estruturante do metropolitano.

Considera-se recomendavel:

e A adocdo de planos de mobilidade sustentavel,
por revisdio de planos setoriais e de
ordenamento do territério, numa cadeia
coerente e eficiente, tendo em conta o
abastecimento de longa distancia, a logistica
urbana, as infraestruturas portuarias, as
plataformas logisticas, transporte rodoviario e
ferrovidrio, e as plataformas eletrénicas
agregadoras;

>4 Portaria n.° 38/2021 de 16 de fevereiro.

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

e Estabelecer metas especificas para a quota do
transporte intermodal e considera-las nos planos
nacionais de transportes, nos planos nacionais
em matéria de energia e clima e nos planos
setoriais e associar tais metas ao financiamento
necessario a sua implementagao;

¢ No planeamento de infraestruturas e servigos de
transportes implementar um sistema de
indicadores de avaliacdo do impacto daqueles,
quanto a respetiva sustentabilidade ambiental,
social, energética, digital, territorial, econémica,
financeira, e do ponto de vista dos diferentes
interesses societarios, como seja, os investidores;
os profissionais, empreendedores e utilizadores
e consumidores; e, contribuintes.

8.5. Intemalizacao das externalidades e
tarifacao de custos ambientais

Podera também ser ponderada a revisdo do regime
existente sobre taxas de carbono e fiscal sobre
combustiveis fésseis, de forma a tornar equitativo o
tratamento do setor ferroviario face ao setor
rodoviario, como contrapartida pela emissdo de
gases poluentes e demais externalidades
ambientais negativas provocadas por estes meios
de transporte** com o objetivo de incentivar a
transferéncia modal do transporte rodoviario para o
transporte ferroviario.

Naturalmente, teria de se ter em conta a
(in)existéncia de alternativas viaveis e exequiveis por
via ferroviaria para que se pudesse ponderar aplicar
uma tal taxa ao transporte rodovidrio de
mercadorias.
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Seja como for, a tarifacdo dos custos ambientais®?
s6 é permitida se a mesma for aplicada nos termos
do direito da Unido Europeia. Ou seja, a
metodologia utilizada e os calculos efetuados
devem ser tornados publicos, devendo ser possivel
demonstrar, nomeadamente, quais sdo os custos
especificos da infraestrutura de transporte
concorrente ndo cobertos que o transporte
ferroviario permite evitar, e assegurar que o regime
é aplicavel as empresas em condi¢des nédo
discriminatorias®®.

De acordo com a Comissdo Europeia®” os custos
externos e de infraestrutura dos transportes na
Unido Europeia sdo apenas parcialmente
internalizados pelos impostos e taxas correntes.
Estes ndo sdo capazes de capturar a variagdo dos
custos marginais externos e de infraestrutura em
diferentes situacbes e o principio do utilizador-
pagador tem uma aplicagdo muito limitada.

Mas como impostos/taxas sobre os transportes sdo
da competéncia dos Estados-Membros, podem nao
ser facilmente harmonizados a nivel da UE e,
portanto, pode ser preferivel usar instrumentos
alternativos nao tarifarios, podendo reduzir os riscos
de distor¢des do mercado interno e oferecer
melhores condi¢des para investir em novas
tecnologias reduzindo custos externos.

% Handbook on External Costs of Transpor -
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2016-09/2014-
handbook-external-costs-transport.pdf.

%6 Ver artigo 34.° do Decreto-Lei n.° 217/2015: “1 - Quando da
utilizacdo da infraestrutura ferrovidria, pode ser criado um regime
tempordrio de compensagdo dos custos ambientais, dos custos
ligados a acidentes e dos custos de infraestrutura
comprovadamente ndo cobertos nos modos de transporte
concorrentes, na medida em que esses custos excedam os custos
equivalentes préprios do caminho-de-ferro. 2 - Caso uma empresa
ferrovidria que beneficie de uma compensacdo goze de um direito
exclusivo, a compensagdo deve ser acompanhada de beneficios
compardveis para os utilizadores. 3 - A metodologia utilizada e os
cdlculos efetuados sdo tornados publicos, devendo ser possivel
demonstrar, nomeadamente, quais sGo os custos especificos da

NI

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

Por outro lado, o ITF°® refere que a mudanca para
veiculos elétricos e melhorias continuas na
eficiéncia de combustivel de veiculos com motor de
combustdo interna diminuird drasticamente as
receitas dos impostos sobre os combustiveis,
exigindo uma mudancga fundamental na tributagédo
dos transportes O relatério identifica potenciais
pacotes de impostos e taxas que poderiam gerar
receita mais eficientemente e manter e aumentar os
incentivos para a transicdo para um sistema de
transporte sustentavel.

Acresce que o Tribunal de Contas Europeu aponta
gue existem atos juridicos, em especial no dominio
do transporte rodoviario, que tém impacto na
competitividade do transporte intermodal. Por
exemplo, a Diretiva Eurovinheta regula as taxas que
podem ser impostas aos veiculos rodoviarios, a fim
de ter em conta as externalidades deste tipo de
transporte. Ou seja, devem ser cobradas portagens
baseadas na distancia percorrida aos veiculos
pesados de mercadorias, em consonancia com o
principio do poluidor-pagador.

Todavia, em casos devidamente justificados, os
Estados-Membros mantém a possibilidade de
isentar determinados trocos da infraestrutura
rodoviaria destas portagens e, em vez disso, utilizar
um sistema de vinhetas baseado no tempo (por

infraestrutura de transporte concorrente ndo cobertos que o
transporte ferrovidrio permite evitar, e assegurar que o regime é
aplicavel as empresas em condi¢bes ndo discriminatdrias.4 - A
autoridade dos transportes deve assegurar a compatibilidade do
regime referido no n.° 1 com o disposto nos artigos 93.°, 107.° e
108.° do TFUE.".

57 Sustainable transport infrastructure charging and internalization
of transport externalities
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-

publication/Oefedf2c-a386-11e9-9d01-01aa75ed71a1l
58 https://www.itf-

oecd.org/sites/default/files/docs/decarbonisation-pricing-road-

transport.pdf.
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exemplo, com a validade de um més) ou nao cobrar
quaisquer portagens.

Mantendo-se esta situacdo, também em Portugal,
nao existirdo quaisquer incentivos a transferéncia
modal para a ferrovia de forma a aumentar a
rentabilidade das empresas, o aumento das receitas
da taxa de utilizacdo da infraestrutura e a
diminuicdo das emissoes.

Tem sido defendida o fim ou reducédo progressiva
de isengdes ao transporte rodoviario em portagens
e a introdugdo de taxas de congestionamento ou
incentivos ao transporte em horarios menos
congestionados bem como ao transporte
maioritariamente intermodal, por via fiscal.

O Tribunal de Contas Europeu defendeu, em varios
relatérios, que os Estados-Membros devem
promover condicdes equitativas para diferentes
meios de transporte, mediante a introducdo de
medidas regulamentares adicionais e/ou outras
medidas destinadas a apoiar o trafego ferroviario
de mercadorias, sempre que necessario. Em relagdo
aos custos do acesso as infraestruturas, cumpre
atender a externalidades como os impactos
ambientais, os congestionamentos ou o nimero de
acidentes provocado por cada meio de transporte.

O artigo 264.° da Lei do Orcamento do Estado para
2023 estabelece um denominado “Mecanismo para
a mobilidade sustentdvel e coesdo territorial” a criar
no primeiro semestre de 2023, para promover a
mobilidade sustentdvel e a coesdo territorial,
financiado por reafetacdo das redugdes fiscais da
receita proveniente do ISP, incluindo o

%9 Renovagdo do parque automdvel e da infraestrutura subjacente,
atendendo a critérios de sustentabilidade ambiental e eficiéncia
energética; Ambito dos atuais regimes de descontos aplicaveis a
portagens nos territérios de baixa densidade no interior do
pais;Incentivo a programas de mobilidade sustentdvel como o PART e
o Programa de Apoio a Densificagdo e Reforgo da Oferta de Transporte
Publico.

60 Podendo incluir o Passe Ferroviario Nacional que foi criado e

anunciado sem ser objeto de Parecer na AMT ao abrigo do
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adicionamento sobre as emissbes de CO?2.
Pretende-se determinar diversas solucdes relativas
as diferentes matérias®.

Ainda que esteja em causa a atribuicdo de apoios
financeiros aos utilizadores de transportes publicos,
podendo abranger servicos ferroviarios60, de forma
aumentar a procura e por essa via, também a
rentabilidade de empresas, mesmo que ndo se
perspetivando alterar as taxas de utilizacdo da
infraestrutura, por outro lado preconizam-se
medidas de redugdo de portagens.

E certo que as medidas de promocdo da coesdo
territorial sdo da maior relevancia, mas, neste caso,
¢ introduzida uma medida de redugdo do custo da
infraestrutura rodoviaria, fomentando o transporte
individual em detrimento do transporte ferroviario.

Se o transporte de passageiros pode ser
beneficiado, o transporte de mercadorias podera
ser penalizado, uma vez que a utilizagdo da
infraestrutura ferrovidria ndo é alterada, nédo
acontecendo o mesmo com o transporte rodoviario,
ainda que mais poluente.

Nesse sentido, poderd ser recomendavel a
ponderagdo de um sistema de tarifacdo efetivo na
infraestrutura rodoviaria, baseado na distancia
percorrida, mas que seja diferenciada,
designadamente entre areas metropolitanas e
outras regides com menos alternativas disponiveis,
ainda que com critérios iguais a nivel nacional
quanto a emissdes de veiculos em concreto.

Regulamento n.° 430/2019, de 16 de maio, desconhecendo-se o
“estudo sobre a revisdo do tarifdrio dos servigos ferrovidrios ao
abrigo de obrigacbes de servico publico, que preveja a sua
simplificacéo e os moldes em que se pode fazer o alargamento do
passe ferrovidrio nacional as restantes categorias de servicos”,
conforme referido no artigo 170.° da Lei do Orgcamento do
Estado para 2023.
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Por outro lado, e sem prejuizo da integracdo de
todos os modos de transporte no comércio de
emissOes (mercado voluntario de carbono), importa
sobretudo apontar para medidas de incentivo a
utilizagdo e ndo a sua taxacdo, pelo menos a um
nivel que possa impedir o desenvolvimento
econdmico e por essa via limitar a inovagdo e o
investimento em meios ambientalmente
sustentaveis.

Seja como for, importa sublinhar que ndo obstante
as previsdes legislativas genéricas da possibilidade
de implementagdo de medidas de incentivo a
transferéncia modal para a ferrovia, sobretudo em
mercadorias, a verdade é que, como reconhecido
pelo Tribunal de Contas Europeu, a diversidade de
diplomas europeus e nacionais aplicaveis a
diferentes modos de transportes tem levantado
questdes concorrenciais e de incompatibilidade de
regras no transporte intermodal, impedindo a
expansdo deste transporte e dificultando o
cumprimento das metas de descarbonizacdo de
economia e do setor dos transportes. Por isso, o
desenho e implementagdo destas medidas devem
ser sustentados de forma cautelosa, devendo ser
validadas pela Comissé@o Europeia.

Por outro lado, e tal como decorre do citado
relatério do Tribunal de Contas Europeu, a
transferéncia modal depende da implementacdo de
diversos mecanismos que ndo apenas os tarifarios
ou incentivos financeiros, devendo assentar
também na digitalizagdo de fluxos de informacéo e
procedimentos da cadeia logistica e na melhoria da
capacidade da infraestrutura ferroviaria.

8.6. Melhoria da capacidade da rede

Continua a ser necessario o investimento da
renovacdo e refor¢o de ligacdes existentes e na
construcdo de novas ligagdes ferroviarias, nacionais
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e internacionais, dedicadas ao transporte de
mercadorias.

Tal investimento deverd sempre ser acompanhado
de incentivos a utilizagcdo da rede e ndo apenas por
via da capacidade, mas também beneficiando os
operadores e as mercadorias que recorram mais, em
funcao da distancia, ao transporte ferroviario.

Assim é recomendavel que:

e Seja introduzida uma avaliagdo do potencial de
transferéncia modal dos projetos financiados
realizando analises de custo-beneficio face aos
objetivos de coesdo ambiental, econdmica,
social e territorial e tendo em conta metas
relativas a transferéncia quota modal ao longo
dos corredores da rede principal (Rede
Transeuropeia).

e Se proceda a avaliagdo de necessidades de
infraestruturas de terminais tendo
especialmente  em conta os  aspetos
transfronteiricos e os corredores da Rede
Principal.

Quanto a este Ultimo aspeto, o Tribunal constatou
que, relativamente a uma parte significativa da rede,
nao era facil aceder as informacbes eletrdnicas
sobre aspetos como a localizacao dos terminais e os
respetivos servicos, bem como sobre a sua
capacidade em tempo real. Esta situacdo
desincentiva os operadores logisticos de optarem
pela intermodalidade, dado que é mais moroso e
oneroso obter as informacdes necessérias para
conceber novos trajetos intermodais para as suas
mercadorias.

8.7. Digitalizacao

No que se refere a digitalizacdo, e porque esta esta
intimamente ligada a transicdo ambiental da
economia, importa referir que em Portugal foi
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criada a Janela Unica Logistica (JUL), cuja condigdes
de funcionamento e acesso, bem como da respetiva
governagao, gestdo e operagao se encontram
previstas no Decreto-Lei n.° 158/2019, de 22 de
outubro.

A JUL foi criada com os objetivos de aumentar a
eficiéncia das cadeias logisticas e as economias de
escala entre os portos e os utilizadores, simplificar,
harmonizar e desmaterializar procedimentos,
maximizar a utilizacdo das infraestruturas nacionais
para o transporte de mercadorias, potenciar a
intermodalidade e a utilizacdo de transportes com
maior sustentabilidade ambiental e servir como
plataforma tecnoldgica de suporte.

Sdo competentes para a sua implementacdo a
Direcdo-Geral de Recursos Naturais, Seguranca e
Servicos Maritimos, sendo esta a autoridade
competente nacional, e as Administracdes
Portuarias, enquanto autoridades competentes
locais.

Neste aspeto, recomenda-se o reforco da aposta no
projeto da JUL, designadamente com a introdugdo
de uma nova visdo organizacional de
funcionamento®!, mais abrangente e vinculativa,
com o objetivo de potenciar a intermodalidade e a
utilizacao de transportes com maior
sustentabilidade  ambiental, incentivando a
utilizagcdo da rede ferroviaria nacional.

A AMT podera desempenhar aqui um papel mais
ativo, ndo so6 através da monitorizacdo dos dados
recolhidos pela JUL, aos quais ndo existe atualmente
acesso direto, mas também através da Comissdo
Nacional para a Simplificacdo e Digitalizacdo do
Transporte e Logistica, prevista no artigo 10.° do
Decreto-Lei n.° 158/2019, de 22 de outubro, a qual

61 De acordo com o artigo 13.°-A do Decreto-Lei n.° 217/2015
compete a AMT verificar que os sistemas de informacgdo e
bilhética ndo provocam distor¢des da concorréncia nem
discriminacdo entre as empresas ferrovidrias.
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assegura o acompanhamento permanente da
implementacdo da JUL e, apesar de ter uma
composicdo alargada, ndo prevé atualmente a
participacdo da AMT.

Mais se impde que a JUL funcione como um
verdadeiro mecanismo de quantificacdo das
externalidades ambientais (positivas e negativas) de
todos os modos de transportes, o que permite
fundamentar e calibrar todas os incentivos a
transferéncia modal, mas também orientar uma
melhor gestdo dos servigos por parte de todos os
operadores e uma melhor supervisdo das entidades
publicas competentes.

Segundo a OCDE®?, Portugal estabeleceu metas
para 2030 no Plano Nacional de Energia e Clima
2021-2030 (PNEC 2030) mas as projecdes indicam
que serdo necessarias politicas adicionais para
cumprir os objetivos mais ambiciosos. O impacto
das medidas existentes e previstas ndo ¢é
quantificado e o seu financiamento continua a ndo
ser claro.

Este desenvolvimento da JUL podera dar resposta
parte das necessidades suscitadas por via de:

e Melhorar a recolha de dados nacionais sobre o
transporte intermodal de mercadorias, em
colaboracdo com o Eurostat e os servigos
nacionais de  estatistica, nomeadamente
avaliando a necessidade de incluir requisitos de
comunicagdo de dados num ato legislativo.

e Incentivar a digitalizacdo de fluxos de
informacdo e a definicdo de especificacbes
técnicas interoperaveis comuns;

e Partilhar de forma eficiente informagdes pelos

operadores logisticos ao longo da cadeia
logistica, evitando atrasos devido a capacidade

62 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-

ambiental-da-ocde-de-portugal-2023.htm
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insuficiente dos terminais ou a indisponibilidade
de servicos de transbordo;

e Estabelecer metas relativas a transferéncia quota
modal ao longo dos corredores da rede principal
(Rede Transeuropeia);.

Ao abrigo do Regulamento (EU) 2020/1056 do
Parlamento Europeu e do Conselho de 15 de julho
de 2020 relativo a informagdes eletronicas sobre o
transporte de mercadorias, o IMT participou no
projeto #eFTI4EU, com um orcamento total de 28,3
milhdes de euros, metade dos quais financiados ao
abrigo do programa Connecting-Europe-Facility
(CEF) da Comissdo Europeia, coordenado pela
Esténia, com a cooperacdo da Alemanha, Austria,
Bélgica, Finlandia, Franca, Italia, Litudnia e Portugal,
para desenvolver um sistema de utilizacdo de
documentos eletrénicos de transporte. Seria da
maior relevancia a integracdo de sistemas na JUP,
para maximizar os recursos publicos e efetuar
investimentos numa perspetiva integrada.

Importa referir que o presente estudo tem um foco
superior no transporte ferroviario de mercadorias,
uma vez que o transporte de passageiros tem sido
alvo de fortes apoios publicos, por via da
contratualizacdo de servicos publicos e pela
atribuicdo de descontos tarifarios, o que tem tido
um relevante impacto na procura e, por essa via,
tem contribuido para a sustentabilidade dos
mercados. Tal ndo se verifica com o transporte
ferroviario de mercadorias, onde a atividade
econdmica é desenvolvida sobretudo por conta e
risco dos agentes econdmicos.

De qualquer forma, importa promover a
digitalizacdo dos servicos de transporte de

6 Tal como estipula o Regulamento (UE) 2021/782 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de abril de 2021
relativo aos direitos e obrigagdes dos passageiros dos servicos
ferroviarios.
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passageiros, articulando os servicos ferroviarios e
rodoviarios:

e Promovendo tarifarios comuns, ndo apenas
ferroviarios®®, nas diversas regides e em
articulacdo do estado com as autoridades locais;

e Criando plataformas digitais de divulgacdo dos
servicos ferroviarios, nas estacdes, nos comboios
e em aplicacdes préprios e multimodais,
envolvendo operadores rodoviarios e
autoridades de transportes.

Por outro lado, a Estratégia da Mobilidade
Inteligente e Sustentavel da Comissdo Europeia
defende que, até 2030, as viagens coletivas
programadas de menos de 500 km devem ser
neutras em termos de carbono na UE, sendo a
medida mais audaciosa diminuir as viagens aéreas
naquela distancia por transferéncia para os servicos
ferroviarios, também através da comercializagdo de
bilhetes multimodais. Contudo, considera-se que
deveria ser ponderada uma andlise da
substituibilidade dos servi¢os rodoviérios de longo
curso pelos servicos ferroviarios.

Na verdade, os servigos rodoviarios de longo curso,
que sdo um mercado liberalizado, sdo autorizados
sem uma andlise de impacto nos servicos
ferroviarios. E certo que, atualmente poderdo ser
mais competitivos em termos de preco e tempo de
viagem®, e que o transporte ferroviario ndo tera
capacidade para absorver a procura, mas nao
existem dados que permitam comprovar que o
potencial do transporte ferroviario de capacitacao
de passageiros esteja esgotado ou que esteja a ser
subutilizado, pelo menos no longo curso.

Importa também chamar a colacdo a recente
proposta de Regulamento do Parlamento Europeu

64 https://eco.sapo.pt/2023/02/12/autocarro-anda-mais-

depressa-que-o-comboio-em-portugal-e-poe-travao-a-
sustentabilidade/
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e do Conselho relativo a contabilizacdo das
emissOes de gases com efeito de estufa dos servigos
de transporte®.

Estabelece um quadro regulamentar comum para a
contabilizagdo das emissdes de gases com efeito de
estufa dos servicos de transporte em toda a cadeia
de transporte multimodal, criando assim condigdes
de concorréncia equitativas entre  modos,
segmentos e redes nacionais da Unido.

A maior transparéncia sobre o desempenho dos
varios servicos devera contribuir para incentivar os
intervenientes no mercado a reduzir as emissdes de
gases com efeito de estufa e a tornar os transportes
mais eficientes e mais sustentaveis.

Considera-se que, para garantir que o cumprimento
de objetivos de descarbonizacdo do setor
dependem da aplicagdo do regulamento e das suas
metodologias a qualquer entidade que preste ou
organize servicos de transporte de mercadorias e de
passageiros na Unido que calcule as emissdes de
gases com efeito de estufa de um servico de
transporte com partida ou destino no territério da
Unido e divulgue dados desagregados sobre essas
emissOes a terceiros para efeitos comerciais ou
regulamentares.

Sem a sua aplicagdo efetiva, em conjunto com
outros metodologias utilizadas pela Agéncia
Portuguesa do Ambiente®, ndo sera possivel avaliar
o desempenho ambiental de servicos e
infraestruturas de mobilidade e transportes em
funcdo das metas de descarbonizag¢do do pais, nem
tdo pouco apurar, com rigor, a valia dos
investimentos  efetuados e planeados e,
consequentemente, do “financial gap” associado ao
cumprimento de tais objetivos.

65 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-

say/initiatives/13217-Count-your-transport-emissions-

CountEmissions-EU en
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Para a ponderacdo dos exatos termos de
implementacdo destas medidas, que se consideram
relevantes independentemente da atualizacdo
tarifaria para 2024, a AMT encontra-se disponivel
para, em articulacio com a IP e o Governo,
promover as diligéncias necessarias para os
Diretérios de Rede de 2025 e seguintes poderem vir
ja a incorporar algumas daquelas medidas.

As medidas propostas, sobretudo as relacionadas
com o contrato programa e com o Diretério de
Rede implicam a sua proposta e fundamentagéo por
parte da IP, enquanto outras, implicam a articulacao
com o Ministério do Ambiente e da A¢ao Climatica,
na fundamentacdo e elaboracdo de medidas de
incentivo ao transporte ferroviario e intermodal,
seguindo o exemplo de outros paises.

8.8. Atualizacao tarifaria

Face ao atual contexto de incerteza econdémica e
ajustamentos da politica regulatéria a nivel
europeu, considera-se aconselhavel ndo proceder a
acréscimos tarifarios na ordem dos 20%, como
proposto pela IP, quanto a utilizacdo da
infraestrutura.

Por uma questdo de coeréncia de politica publica,
mais se considera que se deve favorecer o principio
da promocao da competitividade do setor, para, por
essa via, aumentar a sua utilizagdo e,
consequentemente, as receitas, do que prosseguir
uma politica de recuperacao tendencialmente total
dos custos por via da cobrancga de tarifas.

Acresce ainda que, por uma questdo de equidade e
simetria concorrencial, serd mais favoravel ao
interesse publico, designadamente na prossecug¢ao

66 https://rea.apambiente.pt/content/emiss%C3%B5es-de-

gases-com-efeito-de-estufa
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de politicas de coesdo territorial, crescimento
econdémico e descarbonizacdo da economia,
promover uma atualiza¢do tarifaria em linha com o
efetuado para as infraestruturas rodoviarias.

Nesse sentido, perante a perspetiva de reducdo
para 2024 de 30% em portagens na infraestrutura
rodoviaria seria coerente e a titulo de discriminacao
positiva, a aplicacdo de idéntica medida de reducéo
da tarifa de utilizacdo da infraestrutura ferroviaria,
do que poderia resultar, designadamente, uma
atualizagdo em linha com o IPC ou, no limite, uma
atualizagdo de 0%.
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Naturalmente, tal faria sentido, transitoriamente, na
pendéncia da consolidacdo das orientacoes
europeias nesta matéria, bem como da introducao
de medidas estruturais de incentivo ao transporte
ferroviario, a semelhanca de outros paises
europeus, que promovam a competitividade do
setor por via da melhoria do desempenho,
designadamente em futuros Diretérios de Rede.
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9. Conclusao

O Estado Portugués assumiu compromissos muito
ambiciosos em matéria de reducdo de emissGes de
GEE, nomeadamente para o setor dos transportes. A
transferéncia para modos de transporte mais
eficientes e sustentaveis é, pois, indispensavel,
sendo a transferéncia para a ferrovia um dos
instrumentos mais eficazes, na medida em que o
transporte ferrovidrio consegue assegurar a
movimentacdo de pessoas e bens em grande escala,
de uma forma rapida, econdémica e segura, com
niveis baixos de emissdes e um uso reduzido do
solo. Acresce que o seu material circulante tem um
ciclo de vida longo, contribui para reduzir o
congestionamento e para melhorar a qualidade do
ar.

Para além dos investimentos ferroviarios previstos,
em termos de infraestrutura e também de material
circulante, que terdo certamente um efeito muito
positivo na transferéncia dos modos rodoviario e
aéreo para a ferrovia, importa também equacionar
a implementacdo de outras medidas que permitam
que os precos dos transportes reflitam o seu
impacto no ambiente e na salde, conforme
preconizado no Pacote Ecoldgico Europeu, de
forma a tornar mais competitivos os modos mais
eficientes e sustentaveis, promovendo a utilizacdo
desses modos de transporte em detrimento dos
mais poluentes e implementando assim o principio
do poluidor pagador.

Os servicos prestados as empresas de transporte
ferroviario pelo gestor da infraestrutura ferroviaria
para o acesso, circulacdo e atividades acessorias a
prestacdo dos servicos de transporte ferroviario sdo
sujeitos a taxas, cujo calculo segue um conjunto de
regras estabelecidas na legislagdo nacional e da
Unido Europeia.
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O novo modelo tarifario, em cumprimento do
disposto no Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de
outubro, e no Regulamento de Execucdo (UE)
2015/909 da Comissdo, de 12 de junho de 2015, tem
subjacente a imputacdo dos custos diretos
associados a exploracdo do servigo ferroviario.

A primeira aplicagdo do novo modelo tarifario
ocorreu no ano de 2020 e teve como ano de
referéncia, para o apuramento dos custos
diretamente imputaveis a exploracdo, o ultimo ano
em que as contas do gestor da infraestrutura (IP) se
encontravam aprovadas e certificadas aquando da
publicacdo do respetivo Diretério da Rede, ou seja,
o ano de 2017.

Nos anos seguintes (2021, 2022 e 2023), o tarifario
foi atualizado com base na evolucao da inflacéo, e
nao através do calculo anual dos custos diretos, os
quais subiram significativamente apds 2017, por via
de diversos fatores, entre outros, o aumento dos
custos salariais e despesas de manutencgao.

Além disso, os primeiros anos de aplicacdo do
modelo coincidiram com a pandemia da COVID- 19,
periodo em que, devido as restricdes impostas, se
verificou uma forte redugdo na utilizacdo do
transporte ferroviario, com consequente quebra de
receitas. Para atenuar esse efeito, o Regulamento
(UE) 2020/1429 do Parlamento Europeu e do
Conselho, veio permitir aos Estados-Membros
autorizarem os gestores de infraestrutura a eliminar,
adiar ou reduzir as taxas de acesso a infraestrutura
ferroviaria durante a pandemia, assegurando ao
mesmo tempo auxilios estatais aos gestores de
infraestrutura por esta perda de receitas.

Importa também destacar a possibilidade em
termos tarifarios prevista na Diretiva 2012/34/EU
(transposta pelo Decreto-Lei n.° 217/2015), que
prevé, no seu artigo 34.°, a possibilidade de “criar
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um regime tempordrio de compensacdo, aquando da
utilizacdo da infraestrutura ferrovidria, dos custos
ambientais, dos custos ligados a acidentes e dos
custos de infraestrutura comprovadamente ndo
cobertos nos modos de transporte concorrentes, na
medida em que esses custos excedam os custos
equivalentes proprios do caminho de ferro.”

Contudo, a extensao e qualidade da rede ferroviaria
nacional e a sua procura, condicionada pela
situagdo periférica do pais, levam a necessidade de
ponderar medidas de incentivo a sua utilizacdo,
equilibrando os interesses de financiamento do
gestor da infraestrutura com as necessidades de
sustentabilidade das empresas ferroviarias e os
imperativos de descarbonizacdo do setor e da
economia.

Tal como recomenda o Tribunal de Contas Europeu
e decorre da Estratégia para a Mobilidade
Inteligente e Sustentdvel da Comissdo Europeia, é
necessaria uma abordagem holistica do sistema de
transportes, com o foco na promogéao do transporte
intermodal privilegiando o transporte ferroviario,
atuando em diversas frentes, incluindo em matéria
tarifaria.

Face ao exposto, e tendo em vista a promogao e
defesa do interesse publico da Mobilidade Inclusiva,
Eficiente e Sustentavel, formulam-se as seguintes
Recomendacbes de adaptacdo do regime
regulatério e regulamentar aplicAvel ao setor
ferroviario e de introducao de incentivos a utilizacdo
do transporte  ferroviario, sobretudo de
mercadorias, por transferéncia ou articulacdo com o
transporte rodoviario:

1.Equilibrio de contas e desempenho do gestor
da infraestrutura

e Rever o contrato-programa celebrado entre a IP
e o Estado, no sentido de o mesmo refletir a
realidade da exploracdo, designadamente em
matéria de compensacdes financeiras;
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e Rever os indicadores e as metas de desempenho
relacionados com a qualidade, eficacia e
eficiéncia da gestdo da capacidade da rede,
tendo em conta o plano de Investimentos e os
atrasos na sua execucao e com o objetivo de
melhorar a qualidade dos servigos, a prote¢do do
ambiente, a seguranga, a produtividade e a
eficiéncia econémica;

e Proceder ao calculo da tarifacio da
infraestrutura por relacdo com a qualidade dos
servicos prestados, prestados deficientemente
ou ndo prestados, mesmo que temporariamente,
bem como da infraestrutura.

2. Supervisao do mercado
Revisdo do Diretdrio de Rede no sentido de:

e Contemplar um periodo regulatério minimo de
trés anos para efeitos de atualizagdo tarifaria
anual;

e Efetuar a atualizacdo tarifaria modulada por um
referencial de desempenho fundado na
disponibilidade e, ou, fiabilidade da rede
ferroviaria nacional, que incentive a eficiéncia do
gestor da infraestrutura;

e Prever a capacidade minima garantida para o
transporte de mercadorias na atribuicdo e
gestdo dos canais horérios;

e Conferir maior flexibilidade na programacdo dos
servicos de transporte, cuja falta constitui uma
desvantagem significativa em comparagao com
outros modos de transporte, nomeadamente o
rodoviario.

3. Incentivos a transferéncia modal

e Implementar mecanismos de incentivo a
utilizacdo e sustentabilidade do transporte
ferroviario semelhantes aos que tém vindo a ser
autorizados pela Comissdo Europeia para outros
Estados-Membros;
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Privilegiar incentivos dirigidos aos clientes da
ferrovia (passageiros e mercadorias), assentes no
apoio ao tarifario, que proporcione tarifas de tal
forma atrativas, que induza a transferéncia de
outros modos de transporte;

Atribuir apoios com base nas metodologias da
Comissdo Europeia, tendo em conta a
necessidade de equilibrar 0s incentivos
atribuidos aos modos rodoviario e ferroviario,
privilegiando o transporte intermodal.

4. Politicas publicas

Adotar planos de mobilidade sustentavel, por
revisdo de planos setoriais e de ordenamento do
territério, numa cadeia coerente e eficiente,
tendo em conta o abastecimento de longa
distancia, a logistica urbana, as infraestruturas
portuérias, as plataformas logisticas, transporte
rodovidrio e ferroviario, e as plataformas
eletrénicas agregadoras;

Estabelecer metas especificas para a quota do
transporte intermodal e considera-las nos planos
nacionais de transportes, nos planos nacionais
em matéria de energia e clima e nos planos
setoriais e associar tais metas ao financiamento
necessario a sua implementacao;

No planeamento de infraestruturas e servigos de
transportes implementar um sistema de
indicadores de avaliagdo do impacto, quanto a
respetiva sustentabilidade ambiental, social,
energética, digital, territorial, econdmica,
financeira, e do ponto de vista dos diferentes
interesses societarios, como seja, os investidores;
os profissionais, empreendedores e
utilizadores/consumidores; e, contribuintes

5. Internalizacdo das externalidades e tarifacao
de custos ambientais

Rever o regime existente sobre taxas de carbono
e fiscal sobre combustiveis fosseis, de forma a
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tornar equitativo o tratamento do setor
ferroviario face ao setor rodoviario. Ter em conta
a (in)existéncia de alternativas viaveis e
exequiveis por via ferrovidria para que se
pudesse ponderar aplicar uma tal taxa ao
transporte rodoviario de mercadorias;

e Adotar, por via legislativa, a metodologia
utilizada pela Comissdao Europeia de forma a
demonstrar os  custos  especificos da
infraestrutura de transporte concorrentes ndo
cobertos que o transporte ferroviario permite
evitar, e assegurar que o regime é aplicavel as
empresas em condi¢Oes ndo discriminatorias;

e Reducdo progressiva de isencbes de tarifacdo
ambiental ao transporte rodoviario em
infraestruturas rodoviarias.

6. Melhoria da capacidade de rede

e Investir na renovacdo e reforco de ligacdes
existentes e na construcdo de novas ligacoes
ferroviarias, nacionais e internacionais;

e Aplicar incentivos a utilizacdo da rede e néo
apenas por via da capacidade, mas também
beneficiando os operadores e as mercadorias
que recorram mais, em fung¢do da distancia, ao
transporte ferroviario;

e Introduzir a avaliagdo do potencial de
transferéncia modal dos projetos financiados
realizando analises de custo-beneficio face aos
objetivos de coesdo ambiental, econdmica,
social e territorial e tendo em conta metas
relativas a transferéncia quota modal ao longo
dos corredores da rede principal;

e Avaliar as necessidades de infraestruturas de
terminais tendo especialmente em conta os
aspetos transfronteiricos e os corredores da
Rede Principal;
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e Promover informacoes eletronicas sobre aspetos
como a localizacdo dos terminais e os respetivos
servicos, bem como sobre a sua capacidade em
tempo real;

7. Digitalizacao

e Apostar no projeto da Janela Unica Logistica,
designadamente com a introducdo de uma nova
visdo organizacional de funcionamento mais
abrangente e vinculativa, com o objetivo de
potenciar a intermodalidade e a utilizacdo de
transportes com  maior  sustentabilidade
ambiental, incentivando a utilizacdo da rede
ferroviaria nacional;

e Utilizar a JUL como mecanismo de quantificagdo
das externalidades ambientais (positivas e
negativas) de todos os modos de transporte;

e Melhorar a recolha de dados nacionais sobre o
transporte intermodal de mercadorias, em
colaboragdo com o Eurostat e os servigos
nacionais de estatistica;

e Incentivar a digitalizacdo de fluxos de
informacdo e a definicdio de especificagdes
técnicas interoperaveis comuns;
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e Partilhar de forma eficiente informagdes pelos
operadores logisticos ao longo da cadeia
logistica, evitando atrasos devido a capacidade
insuficiente dos terminais ou a indisponibilidade
de servicos de transbordo;

e Estabelecer metas relativas a transferéncia da
quota modal ao longo dos corredores da rede
principal (Rede Transeuropeia);

e Internalizacdo dos indicadores constantes da
proposta de Regulamento do Parlamento
Europeu e do Conselho relativo a contabilizacdo
das emissdes de gases com efeito de estufa dos
servicos de transporte

8. Atualizacao tarifaria

No atual contexto de incerteza econdmica e de
ajustamentos da politica regulatéria a nivel
europeu, considera-se aconselhavel: (i) ndo
proceder, transitoriamente, a acréscimos tarifarios
na ordem dos 20%, tal como proposto pela IP,
quanto a utilizacdo da infraestrutura e (ii) introduzir
medidas de melhoria do desempenho da rede e de
competitividade do setor.
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Anexo 1

Tabela 1 — Valores para 2024 das componentes incluidas no calculo da TUI (com base no cenario 2 da

proposta apresentada pela IP)

VALOR DO
PARAMETRO

COMPOMNENTES DA TARIFA PARAMETROS DE AFETAGAD

Custo Unitario Direto CUD  Valor dnico 217
Tragao Elétrica com Plataformas 1,01949
Utiizagio infraestruturas . Trag3o Elétrica sem Plataformas 1,0133
catenéria e plataformas 1 Trag3o Diesel com Plataformas 0,9137
Tragao Diesel sem Plataformas 0,9072
Linhas Tipo A 1,00
Procura da Linha C, Linhas Tipo B 0,90
Linhas Tipo C 0,85
Horario Peak 1,00
Horario do Comboio C, Horario Regular 1,00
Horario Low 0,85
Marchas 1,00
Mercadorias 1,00
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VALOR DO
PARAMETRO

COMPONENTES DA TARIFA PARAMETROS DE AFETAGAD

Urbanos 1,25
Regional 1,00
Segmento de Mercado® C, Longo Curso Normal 1,25
Longo Curso Alta Qualidade 1,30
Internacional 1,00
Especial 1,25

Aplicavel ao segmento de

. Tabela abaixo
mercado mercadorias e marchas

Fator de Implementagdo  F

*O presente tarifario prevé a possibilidade de distinguir os segmentos de passageiros de
acordo com a prestagio de servigo plblico ou ndo. O atual Diretdrio da Rede ndo prevé
diferencia¢io na tarifa por ndo se encontrar necessidade para a mesma.

Tabela 2 — Valores do fator de implementacéo progressiva aplicado ao segmento de mercadorias

ANO 2020 2021 2022 2023 2024

Fator aplicado

3 tarifa 81,0% | 82,0% | 83,0% | 84,0% | 85,0% | 86,5% | 88,5% | 91,0% | 94,5% | 99%
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Tabela 3 — Valores da TUI a vigorar em 2024 (com base no cenario 2 da proposta apresentada pela
IP)

PASEAGEIRDS

. " MERCADCHIAS MARCHAS
HORARID | LINHAS UREANOS REGIIMAL O 5 BTERMACKINAL ESPECIAL

EICKE
Lagands
E - Trogdo ciétrica. NE - Tragido ndo ciétrica

Tabela 4 — Valores médios da TUI a vigorar em 2024 (com base no cenario 2 da proposta

apresentada pela IP)

TUI Valores em 2024
Global 2,31 €/CK
Passageiros 2,42 €/CK
Mercadorias 1,68 €/CK
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