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ENQUADRAMENTO

1.1

Enquadramento Geral

Com a publicagéo do Decreto-Lei n.° 124-A/2018 de 31 de novembro, que altera e republica
o Decreto-Lei n.° 217/2015 de 7 de outubro (DL 217/2015), o0 acesso a prestacdo de servigcos
de transporte ferroviario doméstico de passageiros foi liberalizado, dispondo o n.° 3, do artigo
10.° deste Decreto-Lei, na sua redacao atual, que “Sem prejuizo do disposto no Regulamento
(CE) n.° 1370/2007, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro de 2007, na
sua redacao atual, as empresas ferroviarias beneficiam do direito de acesso as infraestruturas
ferroviarias, em condicdes equitativas, ndo discriminatdrias e transparentes, para exploracdo
de servicos de transporte ferroviario de passageiros, podendo embarcar e desembarcar
passageiros em qualquer estacao”.

O n.° 1 do artigo 11.° do DL 2017/2015 dispbe que” A AMT pode limitar o direito de acesso,
previsto no n.° 3 do artigo anterior, para exploragéo dos servi¢os de transporte de passageiros
entre um determinado local de partida e um determinado local de destino, sempre que o0s
mesmos sejam objeto de um ou varios contratos de servi¢o publico e o exercicio desse direito
possa comprometer o equilibrio econémico de tais contratos.”

A verificacdo do comprometimento do equilibrio econémico dos contratos de servigo publico
(CSP) esta dependente da apresentacdo de requerimento de Teste de Equilibrio Econémico
(TEE) a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) por uma das entidades referidas
no n.° 2 do artigo 11.° do DL 217/2015, que sao:

“a) A autoridade de transportes competente que tenha adjudicado o contrato de servigo
publico;

b) O IMT, I. P.;
c¢) O gestor de infraestrutura;
d) A empresa ferroviaria que executa o contrato de servigo publico.”

O referido TEE deve ser realizado pela AMT através de uma analise econdmica objetiva,
baseada em critérios pré-definidos, de acordo o disposto no n.° 2 do artigo 11.° do DL
217/2015.

Dando cumprimento a esta norma, a AMT publicou o Regulamento n.° 910/2019, 29 de
novembro de 2019, designado como “Regulamento de Equilibrio Econdmico em contratos de
servigo publico de transporte ferroviario” que estabelece os procedimentos e os critérios para
determinar se o equilibrio econémico de um CSP de transporte ferroviario é suscetivel de vir
a ser comprometido por um novo servico de transporte ferroviario de transportes.
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6. Ao abrigo destas disposicoes a empresa B-Rail, com a licenca de exploragdo de servigos
ferroviarios de passageiros n.° PT 01 2021 0001, emitida pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes (IMT) em 02 de junho de 20211, apresentou a AMT, em 19 de abril de 2021, uma
12 notificacdo da programacédo de um novo servico de transporte ferroviario de passageiros 2
com inicio das operacdes em 2023.

7. A B-Ralil, contudo, veio a apresentar o que considerava ser uma “atualizacdo” dessa
notificacdo em 29 de novembro de 2021, substituindo a anterior, agora para inicio das
operagcdes em 2025; no entanto, dadas as diferentes caracteristicas do requerimento a AMT
considerou que se tratava, de facto, de uma nova notificacdo, o que ditou o reinicio do
procedimento legal de publicitagdo desta nova notificacdo e do procedimento de realizagédo
do TEE, dado que a CP - Comboios de Portugal E.P.E (CP) o voltou a requer, tal como ja
anteriormente tinha feito, na 12 notificagdo.

8. Na sequéncia do pedido de TEE apresentado pela CP, a AMT avaliou os impactos do novo
servigo e através da Deliberagdo n.° AMT-D110/2022 de 29 de julho de 2022, confirmada pela
Deliberacdo n.° AMT-D005/2023 de 19 de janeiro de2023, apds audiéncia prévia da B-Raill,
concluiu:

8.1 Recusar® o acesso da B-Rail a prestagdo dos servicos de transporte de passageiros
nos termos concretos em que foram apresentados na notificagdo da programacgéo de
um novo servico de transporte ferroviario passageiros, enviada a AMT em 29 de
novembro de 2021, por ndo existir capacidade disponivel na infraestrutura ferroviaria

nacional e porgue tal comprometeria operacionalmente - incluindo da perspetiva da

seqguranca ferroviaria - e de forma significativa a execucdo do CSP entre o Estado e
a CP.

8.2 Notificar a B-Rail do sentido desta decisdo, ao abrigo do disposto no n.° 1 do artigo
121.° e do artigo 122.°, ambos do Cédigo do Procedimento Administrativo (CPA) para,
querendo se pronunciar por escrito no prazo de 15 dias, identificando, de forma
fundamentada, os contetidos especificos que considerava confidenciais no parecer e
qgue ndo deveriam constar da sua versao publica, referindo ainda que na sequéncia
da andlise de capacidade solicitada a IP, S.A. a programacao do servico ferroviario

de passageiros poderia, eventualmente, evoluir para uma operacdo de menor escala

1 Comunicacéo B-Rail de 21 de junho de 2021 com registo de entrada AMT n.° 8943
2 Comunicacio B-Rail de 19 de abril de 2021 com registo de entrada AMT n.° 05180 de 19 de abril de 2021.

3 Do ponto de vista juridico, esta “recusa” de acesso deve ser lida, nos termos da lei, como uma limitagdo de acesso,
tendo em consideracdo as questdes operacionais referidas, a data, sobretudo — e tal como resultou de informagédo do Gl
ferroviaria — da “ndo existéncia de capacidade” na infraestrutura ferroviaria, o que comprometeria operacionalmente
(incluindo para efeitos de seguranca ferroviaria) a execugdo do contrato de servigo publico celebrado entre o Estado e a
CP.
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do que a notificada, no periodo entre 2025-2028 e para uma operacdo plena a partir
de 2029.

Na sequéncia desta recusa e dos seus fundamentos a B-Rail apresentou em 26 de dezembro
de 2022 uma nova notificacdo da programacdo de um novo servico de transporte ferroviario
de passageiros, com inicio em 01 de janeiro de 2029%.

Em 18 de janeiro de 2023, a AMT publicitou no seu site esta Ultima notificacdo da B-Rail. Na
sequéncia desta publicitacdo, o IMT® e a CP® apresentaram junto da AMT pedidos de TEE,
em 6 de marco de 2023.

O presente parecer incide concretamente sobre a analise da documentacéo referente a ultima
notificag@o, entregue pela empresa notificante B-Rail, pelos requerentes do TEE, CP e IMT,
bem como das informacdes e esclarecimentos prestados, a pedido da AMT, pelo gestor da
infraestrutura ferroviaria, IP, S.A.

Natureza da AMT

O presente parecer tem subjacente as atribuicdes da AMT enquanto regulador independente
com competéncias no Ecossistema da Mobilidade e dos Transportes, nos termos da Lei n.°
67/2013, de 28 de agosto (Lei-Quadro das Entidades Reguladoras) e dos seus Estatutos
aprovados em anexo ao Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de maio, tendo em vista a promogéao
e defesa do interesse publico da mobilidade inclusiva, eficiente e sustentavel, enquanto direito
de cidadania, em particular no Ecossistema Ferroviario’ designadamente:

12.1 Zelar pelo cumprimento do enquadramento legal, nacional, internacional e da Unido
Europeia, aplicavel a regulacdo, supervisdo, promocao e defesa da concorréncia,
visando o bem publico, a defesa dos interesses dos cidadaos e dos operadores
economicos, fiscalizando aquelas atividades e servigos, sancionando infragfes de
natureza administrativa e contraordenacional, de acordo com os seus Estatutos e
demais legislagéo aplicavel;

4 Comunicacéo B-Rail de 26.12.2022
5 Oficio IMT refa S/23/22529 de 06-03-2023
6 Comunicacéo ref2 78734 de 06.03.2023

‘No que se refere a caracterizacdo do Ecossistema Ferroviario nacional, consultar: 2019: https://www.amt-
autoridade.pt/media/3108/relatorio_ecossistema_ferroviario_portugues 2019.pdf; 2018: https://www.amt-

autoridade.pt/media/2523/relatorio_sintese principais_indicadores _ecossistema_ferroviario _portugues 2018.pdf;

2017: https://www.amt-autoridade.pt/media/1943/relatorio_ferroviario 2017.pdf; 2012-2016: https://www.amt-
autoridade.pt/media/1651/ecossistema_ferroviario _portugues 2012 2016.pdf
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12.2 Regular e assegurar o acesso livre, equitativo e ndo discriminatério, pelos diversos
operadores, a infraestrutura ferroviaria, rodoviaria e portuaria, definindo regras e
atribuindo prioridades no que respeita a reparticdo da respetiva capacidade;

12.3 Promover a defesa dos direitos e interesses dos consumidores e utentes em relacao
aos precos, aos servicos e respetiva qualidade;

12.4 Monitorizar e acompanhar as atividades dos mercados do setor maritimo-portuério,
da mobilidade e dos transportes terrestres, fluviais e maritimos, auscultando as
entidades relevantes nos diferentes modos;

12.5 Promover e defender a concorréncia no setor da mobilidade e dos transportes
terrestres, fluviais, maritimos, ferroviarios, no setor dos portos comerciais e respetivas
infraestruturas, em estreita cooperagcdo com a Autoridade da Concorréncia,
nomeadamente nos termos do regime juridico da concorréncia.

Il. PROCEDIMENTO DA NOTIFICACAO DA B-RAIL E DOS REQUERIMENTOS DE
REALIZAGCAO DO TESTE DE EQUILIBRIO ECONOMICO DO CP E DO IMT - CEONOLOGIA

1.1 Dezembro de 2022

13. Em 29 de novembro de 2021 na sequéncia da comunicacdo da AMT a limitar o acesso da B-
Rail a infraestrutura ferroviaria nos termos pretendidos de inicio da operagdo em 2025, a
empresa comunica a AMT?® que:

“2. A B-Rail vem apresentar o seu modelo de exploracdo ajustado, consubstanciado no inicio
da operacdo a partir de 01.01.2029, de acordo com a disponibilidade da infraestrutura

ferroviaria_nacional e os tempos de trajetos indicados para o efeito pela IP, S.A. no

Memorando e no Estudo anexos ao oficio n.° 5010-CA/2022 de 29.07.2022 e na sequéncia
dos contactos efetuados pela B-Rail (conforme Doc. 1 que se junta), atenta a informagéo
disponibilizada pela IP relativamente as simulacdes de tempos de trajeto no periodo p4s-2028
e a conclusdo da AMT de que poderéo existir condicbes operacionais para realizar o servi¢co

na sua plenitude a partir de 2029 (alinea b) do ponto 73.10 do Parecer). (sublinhados nossos)

3. Para o efeito, junta-se o Formulario para Notificacdo da Programacédo de um Novo Servico
de Transporte Ferroviario de Passageiros a que corresponde o Anexo | do Regulamento n.°
910/2019, de 28 de novembro, devidamente atualizado, acompanhado da respetiva
documentacdo técnica e operacional também devidamente atualizada.”

8 Comunicacgéo B-Rail de 29.11.2021, com registo de entrada AMT n.° 18669
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14. Nesta nova notificacdo estd prevista a exploracdo do servico de transporte ferroviario de
passageiros por um periodo de 27 anos com inicio a 1 de janeiro de 2029, contemplando o

seguinte programa para a exploracdo de comboios de passageiros no eixo Braga-Porto-

Lisboa-Faro:

Braga

Porto

Aveiro

Lisboa

Slat N7 die combodos

(horara de saida

do 1" local) Braga- Porto  Porto- Lisboa Lisboa- Faro

1
1
1

Frequéncia (UM SENTIDO)  Duragdo

12 comboios Lishoa-Porto  2h04 (a partirde 2035)

2 comboios Lishoa-Faro 3h09

@ 3 comboios Porto-Braga 0h34

Paragens

Faro

Loulé
Albufeira
Tunes
Pinhal Novo

Lisboa Sete Rios

Slot
{hordrio de saida
cho 17 local)

Lisboa Oriente

Coimbra

Aveiro

Porto Campanha
e Nine

® Braga

W= de combobos

Faro- Lisboa Lisboa-Porto Porto- r!r.'lg.'i

1 1
1
1
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Janeiro de 2023

Tendo presente esta nova notificacdo, a AMT iniciou desde logo as respetivas diligéncias
procedimentais, conforme o disposto no n.° 3 do artigo 40.° do Regulamento n.° 910/2019.

Nesse sentido em 18 de janeiro de 2023 a notificacdo da B-Rail foi publicitada no site da AMT
e na mesma data foram remetidos oficios a CP®, IMT, Fertagus'! e IP*?, a comunicar
formalmente a notificacdo da B-Rail.

Fevereiro de 2023

Em 6 de fevereiro de 2023 a B-Rail enviou uma carta a AMT® na qual comunica que tem
vindo a fazer ajustamentos no servico ferroviario a explorar em resultado das indicacbes
dadas pela AMT e pelas interagdes com a IP, tendo considerado que 0 servigo proposto na
ultima notificago é totalmente compativel, no plano operacional e no plano financeiro, com o
restante servigo publico prestado pela CP e pela Fertagus.

Solicita a AMT uma particular atencdo a necessidade de salvaguardar o acesso ao mercado
e a proibicao de um tratamento mais favoravel ao operador publico, em especial na parcela
de atividade deste que ndo é objeto de obrigacdes de servico publico, e pede a melhor
diligéncia da AMT na aprecia¢éo da notificacédo de 26.12.2022.

Em 16 de fevereiro a IP informa a AMT* que n&o iria solicitar um pedido de TEE sobre a
notificagcdo do novo servigo apresentado pela B-Rail.

Marco de 2023

Na sequéncia do oficio da AMT transmitido a CP informando sobre a nova notificagdo da B-
Rail, a CP requereu a realizacdo do TEE através de comunicacao enviada em 06 de marco
de 2023%°, argumentando, sinteticamente, em defesa da sua necessidade o seguinte:

e “...) numa conclusdo sumaria, verifica-se que a presente proposta mantém
genericamente os atributos da anterior solicitagéo, Vossa notificacdo com a referéncia
12582-CA/2021, DS.SUP.060, de 16 de dezembro de 2021, tanto em termos de
material circulante a utilizar, como de canais pretendidos ou tempo de trajeto,

9 Oficio AMT ref2 0515-CA/2023 de 18.01.2023

10 Oficio AMT ref2 0512-CA/2023 de 18.01.2023

11 Oficio AMT ref2 0517-CA/2023 de 18.01.2023

12 Oficio AMT ref2 0511-CA/2023 de 18.01.2023

13 Comunicacéo B-Rail de 06.02.2023, registo de entrada AMT n.° 3241 de 13.02.2023
14 Comunicagéo IP ref2 3823292-007 de 16.02.2023

15 Comunicagéo CP reft 787324 de 06.03.2023
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distinguindo-se da presente apenas pelo adiamento do inicio da operacgéo para 2029
e pela apresentagdo do horario sem referéncia a minutos de partida e chegada
especificos, indicando agora intervalos temporais de 30 minutos.

¢ Neste contexto, também a CP mantém o exposto na sua carta com a Ref® 756596, de
27 de janeiro de 2022 e posteriores esclarecimentos enviados, nossas Ref? 760621,
de 16 de marco de 2022 e 764591, de 5 de maio de 2022.”

21. Para fundamentar estas conclusdes a CP apresentou andlises operacionais e econémico
financeiras cujas principais conclusdes resumidamente se reproduzem:

21.1 Analise Operacional

e “N&o se vislumbra como plausivel, que tendo em conta as condicdes de
operacionalidade da Linha do Norte, seja possivel admitir a_inclusdo de mais 24

comboios rapidos na Linha do Norte, conflituando com as areas urbanas de Lisboa e
Porto e na Linha do Sul, sem que isso ndo cause enormes perturbacdes no sistema
ferroviario, o que tornaré ainda mais fragil a ja de si muito fragil robustez do sistema.
(sublinhados nossos)

e Sendo certo que esta prevista a conclusdo da 12 fase da futura linha de Alta
Velocidade entre Porto Campanha e Soure em final do ano de 2028, e a presente
proposta refere que tera inicio a 01 de janeiro de 2029, a verdade é que ainda assim
0s comboios oferecidos pela proponente irdo ter de circular na atual Linha do Norte.

Na verdade, as limitacbes na infraestrutura continuardo a existir, ndo apenas pelas
proprias condices de operacionalidade da mesma, mas também pela capacidade, ja
de si esgotada, na atual Linha do Norte.

Realca-se que os investimentos previstos no PNI 2030 s terdo verdadeiramente
impacto na oferta quando a infraestrutura prevista estiver totalmente concretizada.
Até 14, ndo se antevé como plausivel um aumento de capacidade da infraestrutura
ferroviaria, alids, o que se prevé é um acréscimo substancial de circulagfes, o que
tendera a agravar a ja de si precéria capacidade da Linha do Norte.”

21.2 Impacto na producédo dos comboios da CP

e ‘Reiteramos ainda que, a proposta da proponente ndo pode ser implementada sem
impactar nas marchas e horérios (nos canais de circulagdo), em especial nos
Intercidades, Inter-regionais, Regionais e Urbanos, que estao incluidos no Contrato
de Obrigacdes de Servico Publico.
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e Por fim, realga-se que a reversdo dos comboios que terminam a sua marcha em Sete
Rios, caso venha a ser possivel, o que consideramos dificil, ser& sempre uma
operacdo gque potencialmente pode vir a causar constrangimentos na circulacédo da

Linha de Sintra e, consequentemente, com impacto no servico publico urbano.”
21.3 Impacto na procura

e “O servico proposto, a ser autorizado, tera um forte impacto sobre a procura dos
servigos objeto do CSP, em particular sobre os Intercidades e Regionais.

e Reiteramos que, ndo se cré, que ocorra uma transferéncia modal significativa
enguanto os tempos de viagem de um trajeto em modo ferroviario nao se tornarem
competitivos face aos demais modos de transporte, no caso, automével privado,

autocarro e avido, o que ndo se perspetiva possivel com as atuais limitagdes da

infraestrutura.” (sublinhados nossos)
21.4 Impactos financeiros

e “Na sequéncia do ponto anterior e conforme sobejamente explicitado nas nossas
cartas anteriores, a proposta apresentada gerara um acréscimo do valor de
compensagdes a suportar pelo Estado pelas Obrigacdes de Servigo Publico
contratadas e ficard em causa o equilibrio financeiro do operador interno, na
medida em que o valor de lucro razoavel podera ser reduzido, o que diminuira a
capacidade da CP para fazer face as necessidades de investimento subjacentes
ao proprio CSP.”

22. Na sequéncia do oficio da AMT transmitido ao IMT, informando sobre a nova notificagdo da
B-Rail, o IMT também requereu a realizagédo do TEE através de oficio enviado em 06 de margo
de 2023 | argumentando em defesa dessa necessidade, sinteticamente, o seguinte:

22.1 Proposta da B-Rail

e “N&o obstante o IMT, |.P., ndo dispor de previsdes de trafego, de procura e de

receitas atualizadas para suportar as analises requeridas ao abrigo do
Regulamento n.° 910/2019, de 28 de novembro, com relacéo a introducao de um

novo servico como proposto pela B-RAIL, o IMT, I.P. identifica ainda assim a
evidente necessidade de a AMT realizar o “teste de equilibrio econémico”.
(sublinhados nossos)

e De facto o formulario de notificacdo agora apresentado pela B-RAIL &, excetuando
no que se refere a data prevista de inicio de exploracdo e nos canais horarios

16 Oficio IMT ref2 S/23/18046 de 06.03.2023
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indicados (sendo que estes ultimos sdo, de acordo com a propria proponente,
meramente indicativos, tal como anteriormente, pelo que ndo vinculam a oferta),
em tudo similar & notificacdo de 29-11-2021, nomeadamente gquanto ao material
circulante a utilizar, em termos de tecnologia, tipologia, quantidade, e capacidade,
e a oferta diaria proposta.

¢ A diferenca mais significativa, na apreciacdo agora relevante, tem a ver com o
facto de o ano previsto de inicio de exploragéo ser agora 2029, e ndo 2025. Esta
dilagdo temporal beneficia do incremento de capacidade da infraestrutura, mas o

novo servi¢co devera continuar a ter consequéncias econémico-financeiras sobre
a execucdo do contrato de obrigagbes de servigcos publico (“COSP” ou “CSP’)
assinado entre o Estado e a CP, EPE.” (sublinhados nossos)

22.2 Capacidade dainfraestrutura

e “A entrada em servico dessa nova infraestrutura (LAV), bem como as
melhorias previstas na Area Metropolitana do Porto (ligacdo LAV-Linha do
Norte em Soure, Coimbra-B e Aveiro; instalacdo de via dupla adicional entre
Contumil e Ermesinde (Linha do Minho)) e na Area Metropolitana de Lisboa

(instalag&o de via quadrupla ou via tripla entre Alverca e Azambuja (Linha do
Norte); prolongamento da via quadrupla entre Roma-Areeiro (Linha de Cintura)
e Brago de Prata (Linha do Norte)), “levara a construcao de um novo horario
para a rede ferroviaria”, impondo “diferentes horas de partida e de chegada
para os diferentes servicos, sejam estes de Longo Curso, Regionais ou

Suburbanos”. (sublinhados nossos)

“,

o Nessa circunstancia, a IP, SA, previa que, no “Horizonte apés 2028”, “sera
possivel garantir toda a oferta incluida no contrato de servigo publico”, sendo
possivel “viabilizar a oferta pretendida entre Lisboa e Porto, com os ajustes
necessarios aos tempos de trajeto”, uma vez que os comboios propostos “Tren
Avril” — que se mantém na nova proposta agora submetida —, ndo sendo
pendulares, teriam sempre pior desempenho nos tempaos de trajeto, apesar da

sua velocidade maxima tedrica ser mais elevada.

e Salienta-se que, obviamente, as conclusdes da IP, SA, dependem criticamente

da execucdo do seu plano de investimentos na infraestrutura ferroviaria, o qual

poderd sofrer atrasos e, assim, comprometer esta perspetiva. Também se

releva que a IP, SA identifica constrangimentos para os quais ndo apresenta
ainda solugbes (efeitos no servico de mercadorias e estacionamento e
posicionamento de comboios da B-RAIL).” (sublinhados nossos)
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22.3 Analise Qualitativa

“Ainda assim, resulta claro que, com a proposta B-RAIL agora apresentada, se
devera manter parte fundamental do racional subjacente ao Memorando do IMT,
I.P., de fevereiro de 2022, remetido a AMT através do nosso oficio S/22/1227, de
10-02-2022, a propésito da Notificacdo da Programacédo de um Novo Servi¢co de
Transporte Ferroviario de Passageiros apresentada pela B-RAIL em 29-11-2021,
e comunicada pela AMT ao IMT, I.P., por oficio datado de 16-12- 2021.

A data, tal analise do IMT, I.P., beneficiou de informacdo entdo partilhada pela
CP- Comboios de Portugal, EPE (CP, EPE), 0 que ndo acontece na presente
pronudncia.

No contexto descrito, admitiu-se a prorrogagdo do contrato de obrigagdes de
servigo publico por 5 anos — possibilidade expressamente prevista na Clausula
3.2 do CSP —, na pratica terminando em 2034. Recorde-se que o CSP produziu
efeitos apenas em 2020, pelo que os primeiros 10 anos vigoram até 2029, e a
prorrogacado de 5 anos vigorara entre 2030 e 2034.

Nesta circunstancia, o novo servico da B-RAIL convivera com o atual CSP
celebrado entre o Estado e a CP, EPE, desde 2029, isto é, durante cerca de 6
anos, sendo altamente provavel que ocorram consequéncias como as que a CP
EPE, e o IMT, IP, estimaram face a anterior proposta, mesmo que apenas aqui
relevadas em termos qualitativos:

* “Nao se prevendo qualquer alteracdo da oferta CP, ndo é expectavel uma
variagdo dos gastos operacionais;

* A quebra da procura dos servigos Intercidades e regionais gerara um acréscimo
da compensacéo a pagar pelo Estado (..);

* O operador CP vera a sua rendibilidade reduzida na propor¢cdo do lucro
razoavel correspondente a quebra de rendimentos daqueles servigos (...).”

22.4 Conclusdes Preliminares

“nos termos do artigo 10.° do Regulamento n.° 910/2019, o equilibrio econdmico
do contrato de servigo publico deverd ficar comprometido, dado que estaria
afetada ndo s6 a “rendibilidade dos servigos prestados pela empresa ferroviaria
no ambito do contrato de servigo publico”, seja em termos de impacto financeiro,
seja em termos da rentabilidade do operador ferroviario que executa o COSP,
como estaria também afetado o “custo liquido para a autoridade competente que
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adjudica o contrato de servigo publico”, atentos os termos em que esse esforgo
financeiro foi contratado.

A diminuicdo dos rendimentos operacionais que seria imposta a CP, EPE,
afetaria a rendibilidade global da operacdo no cumprimento das obrigacdes de
servico publico, sem contudo permitir o reajustamento da escala dessa operacao,
nomeadamente considerando o estrito _cumprimento _do “programa _de

exploracdo” contratado — ja que, sob qualquer perspetiva, esse reajustamento,
na forma de uma qualquer reducédo, corresponderia a desvirtuar o conjunto

dessas obrigacdes, e a sua natureza essencial, tal como foi entendida aquando
da celebracéo do Contrato de Obrigacdes de Servigo Publico, o qual obteve
parecer favoravel da AMT -, tornando assim essa operagao, necessariamente,
mais deficitaria. » (sublinhados nossos)

O IMT, I.P., identifica assim a absoluta necessidade de a AMT realizar o “teste
de equilibrio econémico”, em face dos relevantissimos impactos do novo servigo
pretendido pelo operador B-RAIL, por forma a deixar claro que o Estado,
enquanto Autoridade de Transportes, entende que a compensagdo por
obrigacdes de servigo publico seria aumentada por mero efeito da entrada de um
operador privado que, em medida muito significativa, e até disruptiva, iria disputar
a procura com o operador de servigco publico, precisamente em servicos e
horarios com maior procura e maior rendibilidade, mas ndo nos restantes,
fazendo assim deteriorar a taxa de cobertura, por receitas, dos gastos
operacionais da oferta permanente e integrada do servico publico e do seu
‘programa de exploracdo”, o que constituiria, em ultima analise, no pagamento
pelo Estado do “ganho de mercado” alcan¢ado pelo novo operador.”

22.5 Licenca e Certificado de Seguranca

O IMT informou que ja tinha emitido a B-Rail, em 02 de junho de 2021, a licenca de

exploracdo de servicos de transporte ferroviario de passageiros. Relativamente ao

certificado de seguranca Unico, informou que esse pedido ainda ndo deu entrada no

IMT.

Tal pedido tera de ser feito através da aplicagdo “One-Stop-Shop” da Agéncia

Ferroviaria da Unido Europeia em fase posterior.

1.5 Abril de 2023

23. Através de oficiol’ datado de 14 de abril de 2024 a AMT solicitou ao IMT informacdes
adicionais sobre o requerimento de TEE dado que se considerou que o IMT nédo apresentou
elementos suficientes que comprovassem que o equilibrio econémico do CSP ficava

17 Oficio ref2 02825-CA/2023 de 14.04.2023
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comprometido, tendo em conta que o inicio do novo servico da B-Rail se ira processar no
inicio de 2029, e a argumentacdo do IMT se baseia em informagfes e dados relativos a
servicos que se iriam iniciar em datas anteriores e, portanto, em condicfes operacionais da
infraestrutura muito diversas das que se prevé que irdo existir em 2029.

Adicionalmente foi solicitada informacé&o sobre a data efetiva de producao de efeitos do CSP,
bem como esclarecimentos sobre a realizacdo de eventuais investimentos significativos no
periodo inicial do Contrato que justifiquem uma eventual prorrogacdo por 5 anos, para além
dos 10 anos do periodo contratual, conforme previsto na clausula 3.° do Contrato.

Pelos mesmos motivos indicados no ponto 24., através de oficio'® datado de 18 de abril de
2024 a AMT solicitou um conjunto alargado de informagfes adicionais & CP sobre o
requerimento de TEE.

No dia 18 de abril de 2023 a AMT informou a B-Rail*® sobre a existéncia de requerimentos de
TEE apresentados pela CP e IMT, solicitando ainda informagdes adicionais sobre questoes
operacionais relacionadas com o posicionamento e estacionamento do material circulante.

Ainda no dia 18 de abril 2023 a AMT solicitou a IP ?° informac&o sobre: (i) a exequibilidade
do servico proposto pela B-Rail para 01.01.2029, (ii) os possiveis impactos do novo servigco
no desempenho global da rede ferroviaria e (iii) esclarecimentos e comentarios sobre as
guestbes operacionais suscitadas pela CP no seu requerimento de TEE sobre esta Ultima
notificacéo.

No dia 26 de abril 2023 a CP? solicitou a prorrogacéo do prazo, por 10 dias Uteis, tendo em
conta a complexidade da informacéo adicional solicitada pela AMT, suprarreferida.

No dia 27 de abril de 2023 o IMT#? solicitou a prorrogacgéo do prazo, pelo dobro do prazo inicial
concedido, tendo em conta a complexidade da informag&o adicional solicitada pela AMT,
suprarreferida.

Maio de 2023

Em 3 de maio de 2023 a B-Rail enviou a resposta®® ao oficio da AMT referido tecendo
consideracfes prévias sobre os direitos de acesso a infraestrutura, o seu entendimento de
gue a notificacdo apresentada pela empresa é totalmente compativel, nos planos operacional

18 Oficio AMT refd 2824-CA/2023 de 18.04.2023

19 Oficio AMT ref2 02822-CA/2023 de 18.04.2023

20 Oficio AMT ref202821-CA/2023

21 Comunicacgdo CP ref2 790472 de 26.04.2023

22 Oficio IMT refd S/23/38434 de 27.04.2023

23 Comunicacdo B-Rail de 3 de maio de 2023 com registo de entrada AMT n.° 08855
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e financeiro com o servi¢o publico dos restantes operadores - CP e Fertagus — sendo que
apenas pode ser limitado o acesso, caso a AMT conclua, mediante a realizacdo do TEE, que
0 equilibrio econémico do CSP est4 comprometido, o que entende ndo ser o caso.

Considerou ainda que as questbes suscitadas pela IP sobre o posicionamento e
estacionamento do material circulante ndo podem ser, a priori limitativas do acesso as
infraestruturas ferroviarias, devendo ser tratadas no contexto do processo de reparticdo de
capacidade.

Em complemento as consideragdes genéricas, esclareceu detalhadamente todas as questdes
colocadas pela AMT sobre a utilizagao dos servigos e instalages de servigco necessarios para
a operacionalizagéo da sua notificagéo de transporte de passageiros.

Em 3 de maio de 2023 a IP enviou a AMT um Memorando?* onde presta os esclarecimentos
solicitados pela AMT no oficio reft 02821-CA/2023 e que constitui 0 Anexo | ao presente
Parecer, dada a sua importancia no contexto da realizacdo do TEE, particularmente na
dimenséo da analise operacional do servico de transporte de passageiros notificado pela B-
Rail.

Em 16 de maio de 2023 a B-Rail enviou uma comunicacdo a AMT 2 e a IP , com conhecimento
a Autoridade da Concorréncia, sobre o tema dos acordos-quadro para a reparticio da
capacidade da infraestrutura, onde requer a sua admissdo como parte interessada em
eventual procedimento de celebragédo de acordo-quadro com a CP, enquanto entidade que
podera ser afetada por deveres, encargos, 6énus ou sujeicées decorrentes de um qualquer
acordo-quadro celebrado com a CP, querendo, nessa medida, ser notificada de toda a
tramitacdo procedimental verificada nesse ambito.

Em 19 de maio de 2023 a CP enviou a informacao adicional solicitada pela AMT em 18 de
abril, referindo, sinteticamente:

35.1 A manutencdo da posi¢édo anteriormente transmitida na comunicagéo de n.° 787324,
nomeadamente sobre 0s negativos impactos operacionais e na procura dos servi¢cos
prestados pela CP, em particular sobre os comboios Intercidades e Regionais e a
eventual aplicacdo de penalidades pelo IMT e Inspecdo-Geral de Financas por
incumprimento dos servigos minimos dos comboios pendulares.

35.2 A consideracao de que o inicio de contrato, em termos financeiros, produz efeitos a
partir de 1 de janeiro de 2020, ndo existido a esta data qualquer indicacdo de que a

24 Comunicacdo IP S.A. refd CAE 296 de 03.05.2023
25 Comunicacdo B-Rail de 16.05.2023 com registo de entrada AMT n. 09670 de 16.05.2023
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35.3

35.4

35.5

prorrogacdo do contrato ndo se virda a concretizar, dependo para tal do volume de
investimentos que a CP vier a realizar ao longo do periodo.

A manutencdo dos cenarios da procura inicialmente apresentados, concluindo que a
analise anteriormente enviada se mantém como a mais adequada.

A andlise dos impactos expetaveis na procura e em termos financeiros, através da
apresentacdo de tabelas tomando como referéncia o Plano de Atividades e
Orgcamento para 2023-2025 e as subsequentes agdes previstas no CSP.

Que num cenario de médio prazo ndo se antecipam alteracdes significativas quanto
ao congestionamento atualmente existente em alguns pontos criticos da Linha do
Norte, a implementacdo do novo servigco da B-Rail acarretara riscos de rutura no
sistema com a degradacdo do servico e a consequente perda de atratividade e
competitividade do modo ferroviario.

36. Em 19 de maio de 2023 o IMT respondeu ao pedido de informacfes adicionais efetuado em
14 de abril de 2023 pela AMT, referindo que:

36.1

36.2

36.3

36.4

36.5

36.6

o IMT, I.P. ndo dispBe de previsbes proprias, tendo trabalhado exclusivamente sobre
as projecdes consideradas pelo operador interno, CP.

O CSP da CP produziu efeitos em 26 de junho de 2020, data da emissdo do visto do
Tribunal de Contas, mas tendo por referéncia o montante autorizado pela Resolugéo
do Conselho de Ministros ja mencionada, para 10 anos (2020-2029).

No quadro do CSP, a CP, realizou, em 2020 e 2021, investimentos em material
circulante, seja na aquisi¢éo, seja na recuperagdo/modernizagéo, [confidencial] .

Para efeitos do CSP, e de acordo com os pedidos de acerto da compensacédo, a CP
[confidencial].

Até a data a CP né&o requereu a prorrogacdo do CSP. Contudo, considerando que,
dos 10 anos do periodo inicial, ainda s6 decorreram cerca de 3,5 anos, a apresentacao
de tal pedido a esta data seria totalmente extemporanea, e até inesperada. Sem
prejuizo disso, o que a Clausula 3.2 prevé é que essa eventual prorrogacao depende
de estarem ‘"verificados o0s requisitos legalmente fixados, designadamente a
realizacdo de investimentos significativos no periodo inicial do contrato”, pelo que,
com muito elevada probabilidade, a CP esté perfeitamente a tempo de vir a satisfazer
aguela condicéo.

Elaborou um Memorando para dar resposta a solicitacdo da AMT no sentido de serem
apresentados elementos que provem que o equilibrio econémico do CSP celebrado
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entre o Estado Portugués e a CP fica comprometido. Os célculos constantes do
Memorando assentam sobre as projecdes consideradas pelo operador interno,

CP_na sua propria resposta ao pedido de informac6es adicionais que |he foi dirigido
pela AMT.

No Memorando sédo abordadas, as seguintes questdes prévias, cujos extratos mais
relevantes se reproduzem:

Alfa Pendular

“O IMT considera que .0 servico prestado pelo comboios ALFA Pendular, ainda
gue tal servico seja prestado num contexto de mercado e sem direito exclusivo,
i.e., com a assunc¢ao de risco de procura por parte da CP, E.P.E., a verdade é

que a oferta a que a CP, esta obrigada néo pode ser simultaneamente afetada,
em particular por deciséo do gestor da infraestrutura ferroviaria que impega a
realizacdo dessa oferta ou a sua disrupcao, o que, em limite, poderia significar
um desequilibrio financeiro do contrato - que € um contrato administrativo - , e
de o Estado, contraparte no CSP, ser chamado a repor esse equilibrio
financeiro, por se terem alterado 0s pressupostos nos quais as partes
determinaram as prestagfes contratuais a que se obrigaram. Tal reequilibrio
financeiro, a existir, ndo estard refletido no Teste de Equilibrio Econémico, por

a sua definicdo ndo prever este efeito, mas contribuiria ainda assim para o
aumento dos encargos do Estado. (sublinhados nossos)

A capacidade dainfraestrutura em 2029

A IP, SA, previa que, no "Horizonte apds 2028", "sera possivel garantir toda a
oferta incluida no contrato de servigo publico”, sendo possivel "viabilizar a
oferta pretendida entre Lisboa e Porto, com 0s ajustes necessarios aos tempos
de trajeto" uma vez que os comboios propostos “Tren Avril' - que se mantém
na nova proposta agora submetida-, ndo sendo pendulares, teriam sempre pior
desempenho nos tempos de trajeto, apesar da sua velocidade maxima tedrica
ser mais elevada.

Salienta-se que, obviamente, as conclusdes da IP, SA, dependem criticamente

da execucdo atempada do seu plano de investimentos na infraestrutura

ferroviaria, o qual poder& naturalmente sofrer atrasos e, assim, comprometer
esta perspetiva. Também se releva que a IP, SA, identifica constrangimentos
para os quais ndo apresenta ainda solucdes (efeitos no servigco de mercadorias
e estacionamento e posicionamento de comboios da B-RAIL). (sublinhados
NOSSOS)
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Parece, pois, inegavel que ndo ha nenhuma garantia de que exista efetiva
capacidade da infraestrutura em 2029, podendo qualquer concessdo de
acesso para inicio de exploracdo nesse ano vir a revelar-se extemporanea.

e Obrigacdes de servi¢o publico para além de 2034

Importa assinalar que o racional de andlise do Teste de Equilibrio Econémico
€ aplicado em relacdo a um CSP vigente, mas a verdade € que tera de haver
uma figura similar nos anos seguintes - ainda que ndo necessariamente
contratado, em todas as suas dimensdes, com o0 "operador interno" - sob pena
de haver servicos deficitarios que nunca seriam operados. Ora, se a procura
desses servigos sofrer 0s mesmos impactos que se admitiram para os anos
até 2034, entdo as perdas em termos de compensacao poderao prolongar-se
no futuro, independentemente do operador que venha a assegurar tais
servi¢os. O facto de 0 novo servigo ser proposto para 27 anos, com inicio em
2029, e 0 CSP em vigor terminar em 2034, incorpora necessariamente um
desfasamento temporal na sua andlise comparada, mas o Estado ira
certamente sofrer os impactos em quaisquer contratos de servigos publico que
venha a celebrar no futuro.

e Antecipacéo do pedido

O pedido da B-RAIL ora em analise (notificagéo de 26-12-2023) foi apresentado
com 6 anos(!) de antecedéncia face ao inicio de exploracéo proposto, o que
supera em muito os 20 meses do primeiro pedido da B-RAIL (notificacdo em
19-04-2021, para o inicio de explora¢édo 01-01-2023) e os 3 anos e um més do
segundo pedido da B-RAIL (notificacdo em 29-11-2021, para o inicio de
exploragdo em 01-01-2025), Conquanto nao exista impedimento a

apresentacdo de um pedido com esta antecipagdo, torna-se evidente que a
apreciacdo dos impactos da eventual concessdo do acesso, nomeadamente
em termos do Teste de Equilibrio Econémico, passa a envolver um nivel de
dificuldade acrescido, dada a referida dilac&o temporal e a resultante fragilidade
de quaisquer pressupostos em matéria de procura e de receitas que possam

ser assumidos.

A racionalidade da concesséo do acesso com esta antecipagdo de 6 anos é
muito questionavel. Na verdade, e em Uultima andlise, se o regulador nao
colocar nenhum limite razodvel a essa antecipa¢éo do pedido e & consequente
apreciacdo do mesmo, relativamente a data de inicio de exploragdo, um
qualquer proponente que pretenda, ndo operar, mas apenas reservar /(espago”
para poder (eventualmente) vir a operar, como esta a acontecer com a B-RAIL,
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poderd sempre apresentar um pedido para iniciar a operacao em 2035, quando
ja ndo estard em vigor - no que a esta data esta formalizado - qualguer contrato

de obrigacGes de servico publico, pelo que, sendo o pedido submetido hoje,

ndo haveria nenhum impedimento quantificavel a essa concessao de acesso,
Julga-se que essa situacdo extrema € suficientemente comprovadora da
escassa razoabilidade de tal procedimento.” (sublinhados nossos)

e A analise do IMT: as diferentes "racionalidades" para efeitos do teste de
equilibrio econémico

36.7 O IMT analisou a proposta da B-Rail sob o ponto de vista do seu impacto financeiro

no CSP, a luz das racionalidades previstas do Regulamento n.° 910/2019, tendo
chegado as conclusfes que se seguidamente se reproduzem:

“As estimativas apresentadas pela CP, E.P.E., em que o IMT, |.P., se sustenta na
sua analise, suportam suficientemente a conclusdo de que, nos termos do artigo
10.2 do Regulamento n.° 910/2019, o equilibrio econémico do contrato de servigo
publico estd comprometido, dado que estaria afetada ndo s6 a "rendibilidade dos
servicos prestados pela empresa ferroviaria no ambito do contrato de servigo
publico", [confidencial].

Considerando também a eventual prorrogacao prevista de 5 anos, estes valores
agravam-se para:

[confidenciall§
[confidenciall;
[confidencial]";

A diminuicdo dos rendimentos operacionais que seria imposta a CP, E.P.E.,

afetaria a rendibilidade global da operacdo no cumprimento das obrigacdes de
servigco publico, sem contudo permitir o reajustamento da escala dessa operacao,
nomeadamente considerando o estrito cumprimento do programa de exploracéo

contratado-ja que, sob qualquer perspetiva, esse reajustamento, na forma de uma
qgualquer reducéo, corresponderia a desvirtuar o conjunto dessas obrigacdes, e a
sua natureza essencial, tal como foi entendida aquando da celebrac¢&o do Contrato
de Obrigagbes de Servigo Publico, o qual obteve parecer favoravel da AMT -,
tornando assim essa operacdo, necessariamente, mais deficitaria. (sublinhados
NOSso0Ss)

A apreciacao do IMT, I.P., identifica a absoluta necessidade de a AMT realizar o
Teste de Equilibrio Econdmico, em face dos relevantissimos impactos do novo
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servi¢o pretendido pelo operador B-RAIL. A realiza¢do do teste ira certamente
comprovar que o Estado, enquanto Autoridade de Transportes, veria a
compensacao por obrigacdes de servigo publico ser aumentada por mero efeito
da entrada.

Junho de 2023

Em 5 de junho a B-Rail enviou um e-mail a AMT?® a solicitar uma reunido com o objetivo de
transmitir as preocupacdes da empresa relativas ao processo de liberalizacdo do transporte
ferroviario e fazer um ponto de situacéo sobre a notificacéo.

Em 29 de junho a AMT, em resposta & comunicacdo da CP ref? 792037 de 19 de maio de
2023, solicitou a CP?" informacdes adicionais de carater econémico/financeiro necessarias
para a viabilizacdo da realizac&o do TEE.

Julho de 2023

Em 11 de julho de 2023 a CP solicitou a AMT a prorrogacédo pelo prazo de dez dias para a
resposta a solicitacdo de informacdes adicionais transmitida pelo oficio AMT ref.2 4643-CA de
29 de junho de 2023.

Em 17 de julho de 2023 a AMT transmitiu a CP?® o deferimento da prorrogacédo do prazo
anteriormente referido.

Em 28 de julho transmitiu informacdo adicional®® necesséria para a realizacdo do TEE
conforme solicitado pela AMT, tendo a mesma versado sobre:

e Taxas Internas de Rentabilidade e Custo Médio Ponderado do Capital (WACC);
e Servicos da CP gque concorrem com 0S Servi¢cos propostos pela proponente;
e Cenario a submeter ao TEE.

Agosto de 2023

Em 01 de agosto de 2023 a AMT voltou a notificar a CP*° para transmitir informacéo adicional,
pois constatou-se que ndo havia sido remetida a totalidade da informacdo requerida e
necessaria a viabilizacéo da realizagdo do TEE, solicitada pelo Oficio n.° 04643-CA/2023, de
29 de junho, designadamente:

26 Email de 5 de junho de 2023 com registo de entrada n.2 11062 de 05 de junho de 2023
27 Oficio AMT ref2 04643-CA de 29.06.2023

28 Oficio AMT ref2 05097-CA de 17.07.2023

2% Comunicac3o CP ref2 795903 de 27.07.2023

30 Oficio AMT ref2 5282-CA/2023 de 01.08.2023
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e Custo Médio Ponderado do Capital (WACC) do capital subjacente ao modelo
financeiro do CSP;

e Taxa Interna de Rentabilidade (TIR) subjacente ao modelo financeiro do CSP em
execucao;

¢ Taxa Interna de Rentabilidade (TIR) prevista em funcdo do novo servico;

¢ Informacéo da faixa horéria relativa ao periodo de maior afluéncia para os servigos
gue concorrem com o0s servicos do novo operador.

43. Em 10 de agosto de 2023 a CP3! transmitiu a informacéo solicitada pela AMT através do
oficio ref25282-CA/2023 de 01 de agosto de 2023, onde informou sobre a TIR e o custo Médio
Ponderado do Capital (WACC) [confidencial]

Sobre os servigos da CP que concorrem com 0s servigos propostos pela B-Rail, e tendo em
conta os cenarios de reducao de procura provocados pela entrada do novo operador,
considera que poderé existir uma quebra de rendimentos [confidencial]

44. A AMT enderecou a CP*2 em 17 de agosto de 2023 um email a solicitar o agendamento de
uma reunido para esclarecimentos e informagfes adicionais sobre o processo do TEE.

45. Em 28 de agosto de2023 a AMT* enviou a B-Rail um pedido de informacéo adicional
solicitando informacdes sobre:

31 Comunicacgédo CP ref2 796699 de 10.08.2023
32 Email AMT com registo de saida n.2 05368/AMT/2023 de 17708/2023
33 Oficio AMT ref2 05419-CA/2023 de 28-08-2023
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“Demonstragdo econdémica — Receilas e custos do modelo econémico e Demonstragéao
de Resultados” — correspondente a previsao da procura para o Lisboa — Porto;
Demonstragdo econémica — Receitas e custos do modelo economico e Demonstragédo
de Resultados” — correspondente a previsdo da procura para o Lisboa — Aveiro;
Demonstragédo econémica — Receitas e custos do modelo econémico e Demonstragéo
de Resultados” — correspondente a previsdo da procura para o Aveiro — Porto;,
Demonstragdo econémica — Receitas e custos do modelo econémico e Demonstragédo
de Resultados” — correspondente a previsdo da procura para o Lisboa — Coimbra;
Demonstragdo econémica — Receitas e custos do modelo econémico e Demonstragdo
de Resultados” — correspondente a previsao da procura para o Coimbra — Porto;
Demonstragdo econémica — Receitas e custos do modelo econémico e Demonstragdo
de Resultados” — correspondente a previsao da procura para o Lisboa — Braga; e
Demonstragdo econémica — Receitas e custos do modelo econdémico e Demonstragdo

de Resultados” — correspondente a previsao da procura para o Lisboa — Faro;

11.10 Setembro de 2023

46.

47.

48.

Em 11 de setembro 2023 a B-Rail apresentou um pedido de prorrogacdo do prazo por oito
dias para resposta ao pedido de informacdes da AMT solicitado pelo oficio AMT 5419-
CAJ/2023 de 28 de agosto de 2023.

Em 12 de setembro 2023 a AMT informa3®* a B-Rail do deferimento do pedido de prorrogacéo
do prazo, terminando o mesmo no dia 21 de setembro de 2023.

Em 21 de setembro 2023 a B-Rail apresentou®® as informacgdes adicionais solicitadas pela
AMT através do seu oficio ref2 05419-CA/2023 de 28 de agosto de 2023, tendo abordado os
seguintes aspetos que se sumariam:

48.1 Consideragdes prévias: referiu que requereu copia dos TEE pedidos pela CP e IMT;

demonstrou preocupacdo com a demora da andlise do processo da B-Rail e satisfagédo
com a disponibilidade transmitida em reunido com a AMT de ser imprimida maior
celeridade no analise da notificacdo, constatando porém que volvidos mais de nove
meses a AMT ainda se encontra em fase de recolha de informacgdes; expressou o
entendimento de que o TEE apresentado pela CP nédo é aplicavel, e que a analise por
trocos pedida pela AMT é questionavel.

34 Email AMT com registo de saida n.2 0559-CA/2023 de12.09.2023
35 Comunicac3o B-Rail de 21.09.2023 com registo de entrada AMT n.2 13009 de 21.09.2023
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48.2

48.3

48.4

48.5

Inaplicabilidade (pelo menos parcial) do TEE: entende que o TEE pedido pela CP
e pelo IMT ndo é aplicavel (pelo menos parcialmente) ao pedido de acesso a
infraestrutura ferroviaria contemplado na Notificacdo da B-Rail, uma vez que 0s novos
servicos ferrovidrios propostos no eixo Braga-Porto-Lisboa-Faro, a iniciar em 1 de
janeiro de 2029, ndo coincidem temporalmente com o CSP celebrado entre o Estado
Portugués e a CP com data de 28 de novembro de 2019 - exce¢do de apenas cerca
de um ano; questiona com que pressupostos (sobretudo a esta distancia temporal) é

gue a AMT se propde realizar o referido TEE.

Os beneficios da operacéo proposta pela B-Rail na perspetiva do Regulamento
910/2019: entende que a notificagdo da B-Rail €, no minimo, nos planos operacional e
financeiro, totalmente compativel com o servigo publico de transporte ferroviario de
passageiros prestado pelos restantes operadores, a CP e a Fertagus - Travessia do
Tejo, Transportes S.A.; a operagdo da B-Rail beneficia o gestor de infraestrutura, o
operador incumbente e o Pais nos aspetos referenciados no Regulamento 910/2019
reforcando a competitividade do transporte ferroviario de passageiros como um todo
em relagdo aos restantes modos, 0 investimento num transporte historicamente
deficitario, apostando na complementaridade do servigo e no refor¢co da atratividade
do transporte ferroviario; lembra que, em todas as suas anteriores notificacbes a AMT,
apresentou um estudo que, na medida do possivel com os dados publicos existentes,
endereca as varias dimensbGes do TEE, concluindo que os impactos da operagéo

proposta pela B-Rail sdo globalmente positivos; [confidencial].

Dainaplicabilidade de uma analise por trogo no @mbito do TEE: a B-Rail questiona
0 pressuposto de uma andlise por trogco para efeitos de realizagdo do TEE, ndo s6 do
ponto de vista das normas aplicaveis ao TEE, como também do ponto de vista da
racionalidade inerente ao projeto da B-Rail (e de qualquer outro operador ferroviario),

gue assenta numa légica de rede e ndo de percurso ponto a ponto.

Prestacdo das informac@es solicitadas no Oficio: embora a B-Rail entenda, pelos
motivos supra indicados, que a analise de demonstracdes econOmicas de trogos
isolados seja desadequada e n&o possa ser considerada para efeitos de realizacéo do
TEE (por ndo ter suporte nas disposicdes aplicaveis ao TEE e ndo ter aderéncia a
operacao que é proposta), apresenta as informacdes solicitadas no oficio da AMT, que
seguem como “Anexo - Demonstracdes Econdmicas por O-Ds da Operacao da B-Rail”;

a B-Rail considera que o exercicio solicitado (mesmo que pudesse ser considerado

para efeitos de realizacdo do TEE, o que ndo € o caso conforme mencionado
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48.6

anteriormente) ndo reune condigcbes de comparabilidade e de aplicabilidade que
permitam a extracdo de quaisquer conclusdes relevantes para efeitos de realizagcéo do
TEE.

Pedido: A B-Rail solicita que a AMT restrinja o ambito do TEE, requerido,
respetivamente, pela CP e pelo IMT, no &mbito do procedimento administrativo relativo
a Notificacdo da B-Ralil, estritamente aos dias do ano de 2029 nos quais CSP estara
em vigor (por referéncia ao prazo de vigéncia de 10 anos do CSP), e decida, desde ja,
pela concessao do acesso a infraestrutura ferroviaria a B-Rail para a exploracdo do
novo servigo ferroviario de transporte de passageiros previsto na notificagdo da B-Rail
imediatamente apos o termo do referido prazo de vigéncia de 10 anos do CSP; Faculte
cépia dos mencionados pedidos de TEE apresentados, respetivamente, pela CP e pelo
IMT; esclareca os pressupostos (nomeadamente em termos de infraestrutura, de
mercado e econdmicos) com base nos quais se prop0de realizar este TEE; a B-Rail tem
vindo a introduzir ajustamentos ao nivel da programacdo do servi¢co ferroviario a
explorar, e do respetivo calendario, que resultaram, quer das indicacfes dadas pela
AMT, quer dos contactos mantidos com a Infraestruturas de Portugal, S.A., estando
esses ajustamentos ja refletidos na Notificacdo da B-Rail; o expresso reconhecimento
da AMT, quanto a possibilidade de realizacdo plena dos servicos de transporte
propostos pela B-Rail a partir de 2029, criou necessariamente a “expectativa juridica”
de que se encontravam integralmente reunidas as condi¢cdes necesséarias para o
deferimento da Notificacdo da B-Rail pela AMT; apela novamente a AMT para que,
com a maior brevidade possivel, seja concluido o procedimento administrativo
requerido para a apreciacdo da Notificacdo da B-Rail considerando que tal € “da maior
importancia” para permitir & B-Rail atempadamente planear os meios necessarios a
concretizagdo da sua operagdo prevista para o inicio de 2029 e, assim, assegurar a

viabilidade da programacéo apresentada na Notificacdo da B-Rail.

APRECIACAO CRITICA DA NOTIFICACAO E DO PEDIDO DE REALIZAGAO DE TESTE
DE EQUILIBRIO ECONOMICO

Com os requerimentos apresentados pela CP e pelo IMT para a realiza¢do do TEE no sentido
de avaliar se o equilibrio econémico do CSP que foi estabelecido com o Estado fica
comprometido, na sequéncia da notificacdo da programac¢&o de um novo servigo de transporte
ferroviario de passageiros apresentada pela B-Rail em 26 de dezembro de 2022, a AMT é
convocada, ao abrigo do n.° 1 e n.° 2 do artigo 11.° do DL 217/2015 a tomar uma decisao
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sobre a eventual limitacdo do direito de acesso a exploracdo de servigos de transporte
ferroviarios de passageiros, apresentado pela B-Rail. (sublinhado nosso)

A tomada de decisdo sobre a limitacdo do direito de acesso deve ser fundamentada com base
nas disposicdes legais relevantes estabelecidas no DL 217/2015 e no Regulamento AMT n.°
910/2019.

Especificando:

51.1

51.2

51.3

51.4

51.5

A Diretiva 2012/34/UE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de novembro
de 2012 , que estabelece um espaco ferroviario europeu unico, alterada pela Diretiva
(UE) 2016/2370 do Parlamento Europeu e do Conselho de 14 de dezembro de 2016
no que respeita a abertura do mercado nacional de transporte ferroviario de
passageiros e a governacao da infraestrutura ferroviéria, abriu o mercado dos servi¢os
nacionais de transporte ferroviario de passageiros com vista a concluir o espaco
ferroviario europeu unico.

Os Estados-Membros da Unido Europeia podem prever na sua legislagcdo a
possibilidade de limitar 0 acesso a infraestrutura caso o equilibrio econémico de um
CSP em execucao fique comprometido pelos novos servigos de transporte ferroviario
de passageiros liberalizados, tendo também em conta as suas especificidades, como
caracteristicas de qualidade, horérios, destinos servidos e potenciais clientes visados.

Devem ser pesados os interesses legitimos dos operadores que prestam um servigco
publico e das autoridades competentes, por um lado, com o0s objetivos
preponderantes da conclusédo do espaco ferroviario europeu Unico e da concretizacéo
de beneficios sociais mais amplos, por outro lado.

O TEE deve alcancar uma harmonia entre estes interesses concorrentes.

Tal como refere 0 Regulamento de Execugéo (UE) 2018/1795 da Comisséo de 20 de
novembro de 2018, que estabelece o procedimento e os critérios de aplicacdo do teste
do equilibrio econémico previsto no artigo 11.° da Diretiva 2012/34/UE além de uma
andlise sobre impacto do novo servico proposto no CSP, a decisdo da entidade
reguladora deve incluir uma avaliagdo dos beneficios resultantes do novo servico de
transporte ferroviario de passageiros a curto e médio prazo e deve ter em conta as

informacdes técnicas fornecidas pelo gestor da infraestrutura sobre os

requisitos importantes aplicaveis a infraestrutura e sobre o0s impactos

esperados no desempenho da rede e na utilizacdo 6tima da capacidade por

todos os candidatos;
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51.6 Além dos diversos elementos de ambito econémico e financeiro, o regulador deve ter
em conta informacdo _do _gestor de infraestrutura, designadamente sobre as

linhas ou trocos relevantes, de forma a assegurar gue 0 _novo servico de
transporte ferrovidrio de passageiros possa ser explorado na infraestrutura em
causa, informacBes acerca dos potenciais _impactos do _nhovo servico de
transporte ferrovidrio _de passageiros proposto _sobre o desempenho e a
resiliéncia, avaliacdo dos impactos sobre a utilizacdo da capacidade, planos de
desenvolvimento da infraestrutura no_gue respeita a trajetos abrangidos pelo
novo servico de transporte ferroviario de passageiros proposto.

(negrito e sublinhado nosso)

Ou seja, a avaliacdo da capacidade da rede ferroviaria em acomodar um novo servico
gue seja proposto € prévia a realizacdo da analise econdmicas e financeiras, de forma a
verificar a exequibilidade de determinado modelo de exploragdo proposto, que é
fundamentado pelo proponente e com base no qual, a entidade requerente do TEE elabora o
seu pedido.

Apreciacéo critica da viabilidade operacional do servigo

Nos requerimentos que enviaram a AMT para a realizagdo do TEE, a CP e o IMT colocaram

guestdes de ordem operacional, econémica e financeira que consideram impactar de forma
substancialmente comprometedora os servigos contratados no ambito do CSP estabelecido
com o Estado em 2019.

Tendo presente o anteriormente exposto, a AMT solicitou informagfes adicionais ao
notificante, aos requerentes do TEE e ao gestor da infraestrutura, no sentido de esclarecer as
questdes do foro operacional, econdmico e financeiro determinantes para a realizagdo do TEE
e a fundamentacéo da deciséo.

No contexto da deciséo a tomar sobre a limitacdo do direito de acesso da B-Rail, o impacto
operacional assume particular relevancia, pois, sabendo-se que a capacidade utilizavel da
infraestrutura ferroviéria € um recurso finito e que existem dois CSP em execucao - Fertagus
e CP — pelo que é fundamental, em primeiro lugar, (i) determinar se o novo servico tem
condi¢Bes operacionais para ser realizado nas condigdes propostas, em termos da existéncia

de canais horarios disponiveis, tempos de trajeto, velocidades maximas e operacfes
acessOrias como o estacionamento e reposicionamento nos locais de origem/destino, bem
como (i) a relevancia do impacto na execuc¢ao dos servicos de transporte de passageiros ao
abrigo dos contratos de servigo publico, bem como em outros servigos comerciais de
passageiros e mercadorias.
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56. A avaliacdo das condicdes operacionais encontra fundamento legal no disposto do n.° 3 do
artigo 11.°do DL 217/2015, no Regulamento de Execucédo (UE) 2018/1795, conjugado com o
disposto na alinea d) do artigo 7.°, nos n.°s 3 e 4 do Capitulo | e no n.° 4 da alinea ii), todos

do Anexo Il do Regulamento AMT n.° 910/2019.

57. Tendo presente as questdes operacionais suscitadas pela CP, a AMT solicitou informacgfes

a IP, SA, entidade que tem a responsabilidade pelo comando e controlo da circulacdo
ferrovidria e pela reparticdo da capacidade de acordo, respetivamente, com 0s seus
Estatutos®® e o disposto no n.° 1 do artigo 38.° do DL 217/2015, tendo em vista a andlise dos
impactos operacionais do novo servi¢go, usando como referencial o disposto na alinea d) do
n.° 2 do Regulamento AMT n.° 910/2019.

58. Em resultado do oficio da AMT, a IP apresentou um memorando (Anexo |) donde se extraem
as seguintes principais conclusdes:

58.1 A IP considera viavel a implementacdo dos servicos pretendidos pela B-Rail, sem
prejuizo da eventual necessidade de proceder a diversos ajustamentos aos pedidos
desse operador, quer nos tempos de percurso, quer nos tempos de partida, com base

nos seguintes pressupostos:

® a estrutura horaria de servicos atualmente existentes na rede ferroviaria
nacional, incluindo todos os servigcos da CP;

(ii) a necessidade de, no quadro de eventuais ajustamentos a realizar nos horarios
da B-Rail, nos termos da lei, ser necessario assegurar o _cumprimento das
disposicoes dos CSP existentes, incluindo o relativo a CP;

(iii) a concretizacdo dos sequintes investimentos, até ao final de 2028:

o Nova Linha Alta Velocidade - trogco Porto - Soure;

0 Ligagdo LAV- Linha do Norte em Soure, Coimbra-B e Aveiro;

o Prolongamento da via quadrupla entre Roma-Areeiro (L. Cintura) e Braco
de Prata (L. Norte);

o Instalacdo de via (quadrupla) entre Alverca e Azambuja (L. Norte);

0 Instalacdo de via dupla adicional entre as estacbes de Contumil e

Ermesinde (L. Minho).

36 Estatutos da IP, S.A. aprovados pelo Decreto-Lei n.° 91/2015, de 29 de maio
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58.2 No processo de reparticdo da capacidade, nos termos da lei, os pedidos de
capacidade realizados ao abrigo de CSP, assumem prioridade sobre todos os
restantes pedidos, ndo existindo assim risco dos comboios da CP realizados ao abrigo
do Obrigac@es de Servico Publico, sofrerem alteracGes [operacionais] pela entrada do

novo operador.

58.3 A eventual inclusdo dos 24 comboios da B-Rail, ndo causara perturbacdées no sistema
ferroviario, no cenario de existéncia da infraestrutura prevista acima indicada.

58.4 Os tempos de viagem contidos nos pedidos da B-Rail terdo de ser avaliados e
eventualmente reajustados, no contexto do processo de reparticdo de capacidade do
horario anual.

58.5 A solucao de reversdo dos comboios que terminam a sua marcha em Sete Rios tera
de ser avaliada no quadro do processo de reparticdo de capacidade anual, ou seja, 0
de 2029.

58.6 A prossecucdo do programa de investimentos permitird aumentos de capacidade
gerando gradualmente maiores niveis de oferta. Dentro do guadro de pressupostos
atras apresentados, o servico da B-Rail apresenta-se como viavel.

58.7 Com a publicagdo do Diretério da Rede 2029, em dezembro de 2027, sera
disponibilizada a informacédo final sobre as caracteristicas da infraestrutura, dando
origem a um novo processo de elaboracdo do horario, no qual todos os operadores
ferroviarios deverdo apresentar os seus pedidos de capacidade, o que conduzird a
necessidade de avaliar, no quadro do processo de reparticdo anual da capacidade, os
canais horérios a atribuir a B-Rail.

Releva-se ainda que a IP, tendo a prerrogativa de solicitar o TEE de acordo com o
estabelecido na alinea c) do n.° 2 do artigo 11.° do Decreto-Lei n.° 217/2015, entendeu
expressamente ndo o requerer, 0 que se pode concluir que ndo_antevé constrangimentos
significativos para a rede ferrovidria nacional pela entrada deste novo operador.

(sublinhados e negritos nossos)

Concluséao da andlise operacional
60.1 Em resultado dos esclarecimentos prestados pela IP, que € a detentora do
conhecimento técnico e da responsabilidade legal pela gestdo da infraestrutura,
incluindo a reparticdo da capacidade e a gestédo dos investimentos na infraestrutura
ferroviaria, e apesar das duvidas suscitadas pelo CP e subsequentemente pelo IMT,
sobre a viabilidade operacional do servi¢co da B-Rail se poder iniciar a partir do inicio
de 2029, a AMT considera que:

e Na presente data, ndo existem quaisquer razfes objetivas, técnicas ou legais, que
inviabilizem, do_ponto de vista operacional, o acesso da B-Rail a infraestrutura
ferroviaria, a partir de 01 de janeiro de 2029 nos termos sua notificagdo de 26 de
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dezembro de 2022, isto:
i) No pressuposto da concretizacdo atempada dos investimentos previstos pela IP;

i) Sem prejuizo dos normais ajustes que, eventualmente, serdo necessarios efetuar
aquando do processo de reparticdo da capacidade, a decorrer no ambito do Diretdrio
de Rede de 2029 a publicar em 2027.

60.2 De acordo com o artigo 39.° do Decreto-Lei 217/2015 é obrigagdo do gestor da
infraestrutura ferrovidria permitir a sua utilizacdo eficaz e eficiente, cumprindo os
procedimentos de reparticdo da capacidade de forma equitativa e ndo discriminatéria,
em respeito do direito da Unido Europeia.

.2 Realizacdo do Teste de Equilibrio Econdmico

61. O CSP entre o Estado e a CP foi assinado em 28 de dezembro de 2019, do qual faz parte o
“Anexo Il — Programa de Exploragéo”.

62. Este “Programa de Exploragdo” foi estabelecido tendo em conta as caracteristicas e
configuracdo da rede ferroviaria nacional existente nessa data, e devera vigorar pelo menos
10 anos, a ndo ser que o Estado determine alterac6es nos pardmetros do servico publico,
mediante notificacdo & CP, com a antecedéncia minima de trés meses, conforme estabelecido
no n.° 3 da clausula 4.2 do CSP ou a rede ferrovidria sofra alteracées substanciais.

63. De acordo com as informacdes oficiais disponiveis nesta data, € do conhecimento publico que
em 2029 se estima estarem concluidos importantes investimentos na infraestrutura ferroviaria,
gue naturalmente impactam na presente andlise por alterarem a configuracdo da rede
ferroviaria nacional, a saber®” :

¢ Nova Linha de Alta Velocidade (LAV) — tro¢co Porto-Soure;

e Ligagcdo LAV-Linha do Norte em Soure Coimbra-B e Aveiro;

37 Plano Ferroviario Nacional: https://pfn.gov.pt/wp-content/uploads/2022/11/plano-ferroviario-nacional-20221117.pdf

38 Programa Nacional de Investimentos PNI 2030 - https://pfn.gov.pt/wp-content/uploads/2022/11/PNI12030-Anexo-Al-
Fichas-de-Projeto-Transportes-e-Mobilidade.pdf e https://pfn.gov.pt/wp-content/uploads/2022/11/PNI2030-Relatorio.pdf
“Foram identificados 16 programas e projetos, com um valor total de 10510 M€ e as seguintes linhas orientadoras: ¢
Aumentar a capacidade e reduzir o tempo de viagem ao longo do Eixo Porto — Lisboa, onde se concentra o maior fluxo
de passageiros e mercadorias; * Promover a conetividade transfronteirica, assegurando a interoperabilidade, no
prolongamento do Eixo Atléntico para Norte e nos Corredores Internacionais transversais; * Resolver os principais
estrangulamentos e consolidar a rede ferroviaria nas Areas Metropolitanas do Porto e Lisboa; * Concluir a modernizagédo
e eletrificacdo da Rede Ferroviaria Nacional, com aumentos de capacidade e de velocidade onde tal seja viavel e
pertinente; 57 « Langar as bases para a futura expansdo da Rede Ferroviaria Nacional enquanto fator de coeséo territorial;
» Melhorar o acesso ferroviario aos portos e aeroportos; * Reabilitar os ativos, melhorar a sequranga, reduzir os impactos
ambientais, nomeadamente, do ruido e adaptar a rede ferroviaria para alteragées climaticas; « Desmaterializar e digitalizar
a logistica nos terminais; « Desenvolver sistemas de telematica e conectividade digital, tanto nas interfaces de passageiros
como nos terminais logisticos; * Renovar e expandir a frota de material circulante disponivel para todas as categorias de
servicos de passageiros”
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Prolongamento da via quadrupla entre Roma-Areeiro (Linha de Cintura) e
Braco de Prata (Linha do Norte);

Instalacdo de via - quadrupla/tripla - entre Alverca e Azambuja (Linha do
Norte);

Instalacdo de via dupla adicional entre as esta¢Bes de Contumil e Ermesinde
(Linha do Minho);

Conclusdo dos investimentos previstos no Ferrovias 2020 e os restantes
investimentos de ambito ferroviario do PNI 2030.

64. Com a execugdo destes investimentos, a rede ferroviaria nacional adquirira em 2029 uma
configuracdo muito diversa da rede ferroviaria existente em 2019, sobre a qual foram definidos
0s servicos de transporte e programa de exploracédo constante do CSP entre o Estado e a CP.

65. E tanto assim é que a IP no estudo de capacidade designado como “Informagdo a AMT —
Teste de Equilibrio Econdmico” de 19 de maio de 2022 refere no seu ponto “5.1 —
Compatibilizacdo com Servigos da CP” o seguinte:

“aentrada ao servigo de umanovainfraestrutura, neste caso, a LAV Porto-
Soure e as melhorias previstas na AMP e AML, levara a construcdo de um

novo horario para a rede ferroviaria.

A construcao do novo horario apresentara, consequentemente, diferentes horas
de partida e de chegadas para os diferentes servicos, sejam estes longo curso,

regionais ou suburbanos. Neste estudo, prevé-se que sera possivel garantir
toda a oferta incluida no contrato de servigo publico ndo sendo expectavel
aumentos de tempos de trajeto nos servigos da linha do Norte. “

66. Igualmente, a prépria CP admite a necessaria reformulagdo da oferta na sua comunicagéo
refd 787324 de 06.03.2023, referindo o seguinte no ponto 2:

“Realga-se que os investimentos previstos no PNI 2030 s6 terdo verdadeiramente

impacto na oferta quando a infraestrutura estiver totalmente concretizada. Até 14 ndo se
antevé como plausivel um aumento de capacidade da infraestrutura ferroviaria, alias, o

gue se prevé € um acréscimo substancial de circulagdes, o que tendera a agravar a ja

de si precaria capacidade da Linha do Norte.

Neste contexto, consideramos que 0s_investimentos do PNI 2030 implicardo,

necessariamente, uma reformulacdo total da oferta, quer da CP, quer do novo

operador, algo que s6 podera ser analisado a seu tempo, dado que ndo dispomos

de dados objetivos que nos permitam realizar tais cenarios.”
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Estamos, pois, perante uma convergéncia de analise e entendimento entre o gestor da
infraestrutura e o operador interno, que apos a reconfiguracéo da rede ferroviaria com a nova
linha de alta velocidade (LAV) e as melhorias introduzidas com os diversos programas de
investimento, € necessaria uma reformulacdo total da oferta e a construgdo de um novo
horério, algo que segundo a IP se podera concretizar para o Diretdrio de Rede de 2029 e

seguintes.

Ora o CSP da CP néo previu esta necessidade de reformulagéo total da oferta e, portanto,
todo o atual programa de exploragéo terd de ser necessariamente modificado, assim como
consequentemente, o inerente modelo financeiro constante do Anexo V do CSP, de forma a
adaptar-se a nova configuracdo da rede que venha a existir em 2029.

Na apresentagéo oficial que a IP faz da nova LAV refere o seguinte novo cenario de oferta e
calendarizag&o dos investimentos no eixo Porto-Lisboa:

PROCURA ESTIMADA
EIXO PORTO-LISBOA

CENARIO
DE OFERTA

Servigos ga
6 0 na LAV z
Servigos AV a =
1 7 l 9 Diretos/ g8 .
Paragens 3 8
0
Servigos § 6
Hibridos s 4
34 LAV/ Rede e
Convencional 76 2
) e o
ggj\ggos Ic Atual 2031
Convencional Linha do Norte = LAV Porto-Lisboa 2
P E&Eu"{f;‘:i. ‘ !‘:;‘,,‘““,;"’"‘ Fonte: Estudo de Procura do Eixo Porto-Lisboa. Resultados prefiminares

CRONOGRAMA DO PROJETO

Porto-Lisboa
MAELNRS ortc-Saits T
ms:)ure—Carregado Estudos  AIA° Concurso Projeto + Construgio

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Porto-Vigo

Porto-AFSC - Estudos  AIA* Concurso Projeto + Construgio
e Braga-Valenca

*Avaliagdo de Impacte Ambiental |  **Dependente de arliculacao com Espanha
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No pressuposto da concretizacdo dos referidos investimentos, em 2029 estaremos perante
uma nova realidade de modelo de exploracdo e de servi¢os, ndo prevista no CSP CP, pelo
gue qualquer andlise econdémico-financeira que se possa realizar nesta data, tendo como
premissa as projecdes de procura face a atual oferta e o atual modelo financeiro do CSP é
desprovida do fundamento, rigor e objetividade necessarios para que a AMT proceda a
avaliagdo do impacto financeiro liqguido do novo servico de transporte ferroviario de
passageiros notificado pela B-Rail sobre o CSP da CP.

N&o existe, portanto, informacao fiavel e robusta, o que impossibilita a realiza¢éo do teste de
equilibrio econémico para avaliar o impacto que o novo servico da B-Rail (proposto) possa vir
a ter no servico publico que a prépria CP afirma desconhecer qual sera, pois, o programa de
exploracdo do atual CSP necessitara de ser “completamente reformulado” em funcdo dos
investimentos em curso.

O Regulamento n.° 910/2019 refere n.° 2 do artigo 9.° que:

"Na eventualidade de trinta (30) dias antes da data final para rece¢do dos pedidos de
capacidade em conformidade com o ponto 3 do anexo VIl do Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7
de outubro, na sua Ultima redacgéo, as informacgdes prestadas pela entidade requerente ainda
se encontrarem incompletas, a_AMT procede ao_teste com base nhas informacdes

disponiveis, podendo, caso as informacdes sejam insuficientes para a realizacao do

teste, 0 pedido ser rejeitado.” (negrito e sublinhado nossos)

A AMT nos sucessivos pedidos de informacdes que efetuou junto da B-Rail como notificante
do novo servico, da CP a do IMT (enquanto requerentes do TEE) e da IP, enquanto gestora
da infraestrutura ferroviaria, ndo obteve e consequentemente ndo dispde de informacdes

suficientes sobre a oferta de servicos, as caracteristicas do transporte de passageiros e 0s

custos e receitas gerados ao abrigo do CSP que irdo estar efetivamente em exploracdo no
ano de 2029 e seguintes, como resultado da realizagdo dos investimentos em curso que
reconfigurardo a rede ferroviaria nacional.

E ndo dispde porgue nenhuma das entidades citadas poderéa dispor, nesta data, de tal

informacdo com seguranca e rigor, tendo também em conta gue se trata de uma

possibilidade dependente de uma condicdo - a efetiva realizacdo de determinados

investimentos®®.

39 Nesse sentido, dir-se-a que a verificagéo dos pressupostos relativos aos investimentos ferroviarios (nova infraestrutura)
€ uma condi¢cao complexa que impacta diretamente na possibilidade de entrada de um novo operador ferroviario.

Recorde-se que se diz que um negdcio juridico é celebrado sob condicdo, quando as partes subordinam a um
acontecimento futuro e incerto a producdo dos seus efeitos (condicdo suspensiva) ou a sua destruicdo (condigédo
resolutiva) - artigo 270. °, C.C. Ainda que esta acecao conste do acervo do Direito Civil, ndo é impossivel que o presente
racional se apliqgue quando estejam em causa matérias de direito publico, sobretudo na sua confluéncia com o Direito da
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O conhecimento desta informacéo € fundamental para que se possa aplicar a metodologia do
TEE definida no Regulamento 910/2019. Efetivamente a CP construiu no pedido de TEE, e 0
IMT replicou, diversos cenarios de impacto dos servicos da B-Rail sobre os seus servicos de
obrigacBes de servico publico definidos em 2019 e mantidos em 2029 e nos cinco anos
seguintes.

No entanto, os cenarios (que nao sao justificados quanto ao seu racional) ndo sao sustentados
em quaisquer estudos de procura e/ou substituibilidade (seja quanto a servigos
ferroviarios, rodoviéarios e aéreos) sendo que como ja anteriormente referido, a prépria CP
afirma que estes servigos terdo de ser “completamente reformulados” considerando a entrada
ao servigo da nova LAV.

O IMT também refere que os cendrios sao construidos “considerando o estrito cumprimento
do ‘programa de exploracdo” contratado”. Ora, face a novos horarios e uma rede com
capacidade objetiva para os atuais servi¢cos e 0s propostos pelo novo operador, ndo resulta
claro ou certo de que a CP ou o Estado pretendam manter e financiar o estrito cumprimento
de servigos que possam ser conflituantes ou que possam deixar de fazer sentido — em

situacdo de concorréncia e com condicfes que possam Vvir a ser mais negativas para 0s
passageiros.

Assim, a CP apresentou um pedido de realizagdo do TEE sobre servicos de obrigacdes
publicas que a mesma nao podera garantir gue possam verificar-se em 2029 e anos seguintes,
de acordo com os atuais programas e cronogramas oficiais dos investimentos.

Os calculos dos impactos financeiros do novo servigo de transporte ferroviario de passageiros,
efetuados pela CP, foram elaborados no pressuposto do Estado pretender manter toda a
oferta, em qualquer circunstancia.

Mais se afigura que os cenarios previsionais apresentados pela CP e IMT parecem ter em
conta o desenvolvimento dos servigos B-Rail na atual infraestrutura da Linha do Norte e néo
numa infraestrutura nova, o que n&o é comparavel com a proposta do novo servigo ferroviario,
pois 0 mesmo desenvolve-se numa infraestrutura ferroviaria “substancialmente diferente”.

Sera ainda de referir que os pressupostos de base da elaboracdo das estimativas dos
impactos no atual CSP na oferta e procura e nos custos e receitas ndo tiveram em conta o
impacto de outros modos de transportes, como por exemplo, 0s servigos rodoviarios Expresso

Unido, na concretizagdo de um Espaco Ferroviario Europeu Unico, sem barreiras, respeitando, no entanto — e no respeito
pelo principio da neutralidade - os interesses em presencga e o regime dos servigos de interesse econémico geral (sujeitos
a obrigag6es de servigo publico e conformados em contratos de servico publico).
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que tém tido um crescimento exponencial desde 2019°, com a liberalizacdo do setor e que
apresentam precos bastante competitivos. Por outro lado, ndo existem planos quanto a
limitacdo de viagens areas entre Lisboa, Porto e Faro. Ou seja, ndo sdo suficientemente
fundamentadas quaisquer perdas de passageiros e de rendimentos, na perspetiva de que
outros servicos concorrentes/substituiveis também podem ser geradores de impacto
financeiro no atual CSP Estado-CP.

82. Na verdade, também a B-Rail ndo efetua tal exercicio.

83. Perante inumeras incognitas, ndo resollveis nesta data, nestas condicbes a AMT vé-se
impossibilitada de realizar o TEE, porquanto:

83.1 Nao existe certeza sobre a efetiva capacidade da rede a partir de 2029, que esta
dependente de investimentos em curso (esses investimentos s8o pressupostos e
condi¢des);

83.2 A formulacdo dos horarios a repartir pelos diversos candidatos depende da efetiva
capacidade disponivel;

83.3 O CSP existente tem um prazo de validade até 2029, ndo existindo, nesta data,
certeza sobre o cumprimento das condi¢des de prorrogacao, que devem ser validadas
pela AMT,;

83.4 Se a capacidade da rede em 2029 for a prevista, o préprio CSP deve ser alterado em
fung&o dos novos horérios;

83.5 Na possibilidade de entrada de um novo operador, nada garante que o Estado e a CP
pretendam manter o nivel de servi¢co (adaptado a nova realidade), sobretudo naqueles
gue possam deixar de se justificar, designadamente na perspetiva do cliente4l- seja

40 https://www.jn.pt/2363420761/autocarros-low-cost-agitam-mercado-das-viagens-porto-lisboa/;
https://www.dinheirovivo.pt/empresas/rede-expressos-transporta-mais-de-nove-milhoes-de-passageiros-em-2022-
15836652.html;
https://magg.sapo.pt/atualidade/atualidade-nacional/artigos/comboio-ou-autocarro-fomos-comparar-os-precos-das-
varias-viagens-entre-cidades-portuguesas;
https://www.jornaldenegocios.pt/empresas/transportes/detalhe/liberalizacao-dos-expressos-reduziu-precos-para-metade:

41 0 Regulamento de Execucgéo (UE) 2018/1795 refere que “A decisdo da entidade reguladora deve incluir uma avaliagéo
dos beneficios liquidos para os consumidores resultantes do novo servigo de transporte ferroviario de passageiros a curto
e médio prazo, e deve ter em conta as informagdes técnicas fornecidas pelo gestor da infraestrutura sobre requisitos
importantes aplicaveis a infraestrutura e sobre os impactos esperados no desempenho da rede e na utilizacdo étima da
capacidade por todos os candidatos.” e “Além da analise econémica, a entidade reguladora devera igualmente avaliar e
ter em conta os beneficios liquidos para os clientes a curto e médio prazo, assim como 0s eventuais impactos no
desempenho da rede e na utilizagdo da capacidade. A entidade reguladora deve ter em conta as informagdes técnicas
fornecidas pelo gestor de infraestrutura sobre os requisitos de infraestrutura aplicaveis, sobre os impactos esperados no
desempenho da rede e sobre a utilizagdo 6tima da capacidade por parte de todos os candidatos.”
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pela existéncia de outros servigos ferroviarios, seja pela existéncia de servigcos
rodoviarios “concorrenciais”, por exemplo.

Ou seja, perante a multiplicidade de incertezas, ndo se considera possivel, na presente data,
formular cenarios crediveis que permitam realizar o TEE.

Neste contexto, ao abrigo do disposto n.° 2 do artigo 9.° do Requlamento n.© 910/2019, a
AMT decide rejeitar os pedidos de TEE apresentados pela CP e IMT, por falta de

informacdo fidvel e rigorosa sobre uma multiplicidade de cendarios, assentes em
pressupostos (condicfes) complexos, revestidos de um elevado grau de

imprevisibilidade.

Para além da insuficiente informacéo devera atender-se a que:

86.1 E do interesse publico uma gest&o eficiente e eficaz da capacidade da infraestrutura
ferroviaria e, portanto, a otimizagdo da sua utilizagdo, para o0 que concorre 0 novo
servico notificado pela B-Rail que ir4 utilizar com eficiéncia a nova LAV, pois tera
material circulante apto para circular a 300 km/h.

86.2 A “Estratégia de mobilidade sustentavel e inteligente — pbr os transportes europeus
na senda do futuro”#? adotada pela Comissdo em dezembro de 2020 estabelece como
um dos “marcos para a transi¢éo, de mais atividade para modos de transporte mais
sustentaveis” o seguinte:

“5) O trafego ferroviario de alta velocidade*® duplicara até 2030 e triplicara até 2050”,

pelo que o novo servigo da B-Rail, apto para circular com comboios de alta velocidade,
também concorre para o cumprimento deste marco da politica europeia de

transportes.

86.3 A decisdo da AMT de ndo encontrar fundamentos para limitar o acesso da B-Rail a
infraestrutura em 2029, ancora-se nas informacgfes oficiais disponiveis nesta data
sobre 0s programas de investimentos e 0s seus cronogramas de execugdo. No
entanto, como se tem vindo a referir, existem condicionantes 6bvias que resultam da
verificacdo imprevisivel de condi¢cdes complexas.

86.4 Caso haja alguma alteracdo aos projetos e as datas de execucdo, a B-Rail estara
naturalmente sujeita as condicionantes da capacidade disponivel e as regras da

42 COM(2020) 789 final - Bruxelas, 9.12.2020

43 Sendo os servicos ferroviarios de Alta Velocidade considerados — em sede de aplicacio da legislacdo europeia sobre
o mercado dos servicos de transporte ferrovidrio de passageiros — servicos comerciais, a prestar em cenario liberalizado
e concorrencial.
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86.5

86.6

86.7

reparticdo da capacidade que efetivamente venham a existir, nomeadamente o
disposto no n.° 2 do artigo 39.° do DL 217/2015:

“A reparticdo da capacidade da infraestrutura tem de respeitar, a cada momento, as
obriga¢cBes constantes dos contratos de concessdo de exploracdo de servico de
transporte ferroviario, ou de outros contratos de servico publico, celebrados pelo
Estado.”

Em 2027 seré apresentada pela IP a proposta de Diretério de Rede para vigorar em
2029, ano no qual ja se prevé uma reformulacéo dos horarios com a entrada ao servigo
da LAV entre Porto e Soure; logo, nessa data podera existir uma visdo mais clara e
aproximada do que podera vir a ser a efetiva capacidade da rede.

Se nessa data ja se puder assegurar a concretizagdo dos investimentos, e tendo a
rede ferroviaria nacional capacidade para acomodar mais oferta, a reavaliagdo e
reformulacdo do atual CSP com a CP terd necessariamente de ser efetuada em
consequéncia direta da reconfiguracdo da rede ferroviaria nacional, da sua nova
capacidade e dos horérios que dai resultam, permitidos pela sua expanséo definindo
0S NOVOS servigos sujeitos a obrigagdes de servico publico, com fundamento:

e Nas necessidades de mobilidade da sociedade a data;

¢ Na disponibilidade de ofertas de transporte ferroviario prestadas por outros
operadores, bem como por operadores de transporte rodoviario e transporte
aéreo concorrentes;

e Na otimizacdo da utilizacdo da capacidade disponivel da infraestrutura da
rede ferroviaria nacional;

e Na otimizagdo da alocacdo dos recursos financeiros para pagamento das
compensacdes por obrigacdes de servigo publico.

Na reavaliacdo do modelo de exploracdo do operador interno — elaborado num
contexto de inexisténcia de outras ofertas — sera necessario ter em conta o modelo de
exploracdo de um novo operador em mercado liberalizado e, na perspetiva do
interesse publico e da maximizagdo de recursos publicos afetados a prestacdo de
servicos essenciais, aferir da pertinéncia ou mais-valia da manutencdo de
determinados servigos ferroviarios, considerando a perspetiva dos utilizadores, seja
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quanto a preco, qualidade e tempo de viagem, nas suas diversas deslocacdes [no
modo ferroviario ou em outros modos concorrentes ou substituiveis]*.

86.8 Apenas com um modelo de exploracdo consolidado, é possivel comparar e avaliar o
eventual impacto provocado por outro modelo de exploracdo proposto, e em que
ambos utilizardo a mesma infraestrutura para desenvolver as suas ofertas de servicos.

86.9 Apenas essa comparabilidade direta*® pode viabilizar a aplicacdo dos procedimentos
e critérios adotados pela AMT para determinar se o equilibrio econémico de um CSP
de transporte ferroviario é suscetivel de ser comprometido por um novo servico de
transporte ferroviario de passageiros (a prestar em mercado liberalizado).

86.10Recorde-se que decorre do Regulamento de Execucdo (UE) 2018/1795 que as
especificidades, como_caracteristicas _de gualidade, horarios, destinos servidos e
potenciais clientes visados, sdo essenciais para_determinar_se um _determinado
servico pode funcionar como_concorrente direto_dos servicos publicos, seja para

avaliar impactos negativos, seja para apurar efeitos de rede positivos, beneficios
liquidos para os passageiros ou beneficios sociais mais abrangentes.

86.11 Do “LIVRO BRANCO Roteiro do espaco unico europeu dos transportes — Rumo a um
sistema de transportes competitivo e econdmico em recursos” da Comissao
Europeia*® 47 consta que:

o “Aexisténcia de um espaco tnico europeu dos transportes facilitaria as deslocacdes
dos cidad@os e o trafego de mercadorias, além de reduzir os custos e reforgar a

44 De acordo com a estratégia da Mobilidade Inteligente e Sustentavel “ (1) precisamos de tornar todos os modos de
transporte mais sustentaveis, (2) tornar amplamente disponiveis alternativas sustentaveis num sistema de transportes
multimodal e (3) criar os incentivos adequados para impulsionar a transi¢cdo”(...) A multimodalidade tira partido dos pontos
fortes dos diferentes modos, tais como a conveniéncia, a rapidez, os custos, a fiabilidade, a previsibilidade e,
concertadamente, pode oferecer solucbes de transporte mais eficientes para pessoas e bens. (...) 0 aumento da
multimodalidade é igualmente crucial para melhorar a resiliéncia do nosso sistema de transportes e como o publico esta
pronto para aderir a modos de viagem alternativos e sustentaveis.” (..)S80 necesséarias medidas decisivas para
transformar o setor dos transportes num sistema verdadeiramente multimodal de servicos de mobilidade sustentavel e
inteligente. Para tal, a Europa deve construir uma rede de transportes publicos de alta qualidade, com servigos ferroviarios
de alta velocidade em distancias curtas e com servicos de aviacdo limpa gue melhorem a cobertura das rotas de longo
curso. A Comissao trabalhara no sentido de criar condigées que permitam aos operadores de transportes oferecer aos
viajantes até 2030 escolhas neutras em termos de emissdes de carbono para as viagens coletivas regulares inferiores a
500 km na UE.” (...) permitir que todos os modos de transporte concorram em pé de igualdade a fim de preencher
necessidades de transporte pertinentes.”

4 E da maior relevancia, tendo em conta que o Requlamento de Execucédo (UE) 2018/1795 refere que “Por outro lado,
tais_servicos, consoante as suas especificidades, como caracteristicas de gqualidade, hordrios, destinos servidos e
potenciais clientes visados, poderdo ndo funcionar como concorrentes diretos dos servicos publicos, causando, por
conseguinte, um impacto ndo mais do gue moderado sobre o equilibrio econémico de um CSP. Além disso, podem existir
efeitos de rede positivos para os operadores de servico publico, beneficios liguidos para os passageiros ou beneficios
sociais mais abrangentes que devam ser tidos em consideracao.”

46 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144

47 Internalizado pelo Programa nacional de Investimento 2030 e pelo Plano Nacional Ferroviario.
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sustentabilidade da atividade de transporte na Europa (...) O dominio em que 0s
estrangulamentos séo mais notorios continua a ser o mercado interno dos servicos
ferroviarios, cuja concretizacéo € prioritaria para se criar o espaco ferroviario Unico
europeu. Passa isso pela eliminacdo dos obstaculos técnicos, administrativos e
juridicos que continuam a dificultar a entrada nos mercados ferroviarios nacionais”

e “Um genuino mercado interno dos servigos ferroviarios * Abrir a concorréncia o
mercado dos servigos ferroviarios domésticos de passageiros (...).”

86.12 Da Estratégia para a Mobilidade Inteligente e Sustentavel*8 consta que:

o “O Pacto Ecolégico Europeu apela a uma redugédo de 90 % das emissdes de gases
com efeito de estufa provenientes dos transportes, para que a UE se torne uma
economia com impacto neutro no clima até 2050, enquanto, ao mesmo tempo, porfia
na sua ambicdo de poluicdo zero. Para alcancar esta mudanca sistémica, (1)
precisamos de tornar todos os modos de transporte mais sustentaveis, (2) tornar
amplamente disponiveis alternativas sustentaveis num sistema de transportes
multimodal e (3) criar os incentivos adequados para impulsionar a transi¢do.”

e “...) todas as alavancas politicas devem ser acionadas: (...) (2) acdes decisivas
para transferir mais atividade para o0s modos de transporte mais
sustentaveis (nomeadamente aumentando o numero de passageiros ferroviarios e

pendulares dos transportes publicos (...)”

e “Sao necessarias medidas decisivas para transformar o setor dos transportes num
sistema verdadeiramente multimodal de servigos de mobilidade sustentavel e
inteligente. Para tal, a Europa deve construir uma rede de transportes publicos de
alta qualidade, com servicos ferroviarios de alta velocidade em distancias curtas e

com servi¢cos de aviacdo limpa que melhorem a cobertura das rotas de longo curso.
A Comissao trabalhara no sentido de criar condicées que permitam aos operadores
de transportes oferecer aos viajantes até 2030 escolhas neutras em termos de
emissbes de carbono para as viagens coletivas regulares inferiores a 500 km na
UE. “

o “..) reforcar os servicos ferroviarios de passageiros de longo curso e

transfronteiricos. Este plano basear-se-a nos esforcos dos Estados-Membros para
tornar as principais ligacdes entre cidades mais rapidas através de uma melhor
gestao da capacidade, da coordenacao dos horarios, da constituicao de carteiras de
material circulante e de melhorias especificas da infraestrutura para impulsionar
novos servicos ferroviarios, incluindo a noite. As plataformas ou outras estruturas

48 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789&from=EN
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organizacionais para o efeito devem estar abertas a todos os Estados-Membros.
Devem ser apoiados servicos piloto em algumas rotas que envolvam todas as partes
interessadas, e uma combinacdo de contratos de servico publico e de servicos de
acesso aberto poderd testar diferentes modelos de novas liga¢cdes e servicos (...)”

e “O espaco ferrovidrio europeu unico precisa de ser reforcado e a Comissao ira
ponderar a adocao de medidas para expandir 0 mercado ferroviario, resolvendo as
necessidades das empresas ferroviarias de acesso a uma capacidade de alta

gualidade maximizando a utilizacdo da infraestrutura ferroviaria.”

e "Paraatransi¢cdo de mais atividade para modos de transporte mais sustentaveis: As
viagens coletivas programadas de menos de 500 km devem ser neutras em termos
de carbono na UE até 2030; O trafego ferroviario de alta velocidade duplicara até
2030 e triplicara até 2050”

86.13 Do Plano Ferroviario Nacional4? consta:

e “De forma a aproximar-se dos melhores padrbes europeus, Portugal devera
estabelecer o objetivo de duplicar a guota modal da ferrovia no transporte de
passageiros e mercadorias hum horizonte indicativo de 2050. Isto significa atingir
uma quota modal de: « 20% do transporte de passageiros; * 40% do transporte de

mercadorias. Note-se que estes objetivos sdo substancialmente mais ambiciosos do

que aqueles que constam da Estratégia para a Mobilidade Inteligente e Sustentavel

da Comisséo Europeia. (...) atingir estes objetivos de aumento da quota modal até

2050 significa triplicar o trafego de mercadorias e sextuplicar o trafego de
passageiros por ferrovia.”

e “Apesar de ser uma linha exclusiva para passageiros, a construgdo da LAV Porto —
Lisboa vai permitir uma libertacdo de capacidade muito significativa na linha do

Norte.”

e “(...)asnovas linhas da alta velocidade construidas tém, guase sempre, uma grande

reserva de capacidade nado utilizada que cria uma oportunidade de |4 colocar mais
servicos.”

o Naligacdo entre Lisboa e Porto, os estudos de procura apontam para um volume de
passageiros compativel com um minimo de 2 comboios por hora e por sentido, com
eventual necessidade de reforco nas horas de ponta. (...) No entanto, a
infraestrutura tera capacidade disponivel para acomodar muito mais circulacdes,

49 https://pfn.gov.pt/wp-content/uploads/2022/11/diagnostico-situacao-territorial-pfn-20221117.pdf
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mesmo tendo em conta a possibilidade de também ser usada por comboios
Intercidades convencionais.”

86.14 Em 11 de julho a Comiss&o Europeia® apresentou iniciativas legislativas para tornar
o transporte ferroviario mais eficiente e sustentavel, através da melhoria na gestéao da
infraestrutura ferroviaria, da oferta e incentivos mais fortes para camifes de baixas
emissbes e do fornecimento de informacdes mais precisas sobre as emissdes de
gases de efeito estufa. O objetivo € aumentar a eficiéncia dentro do setor, ajudando a
alcancar a meta de reduzir as emissdes de transporte em 90% até 2050, conforme
estabelecido no Pacto Ecoldgico Europeu, ao mesmo tempo em que permite o
crescimento continuo do mercado Unico da UE.

86.15Neste contexto foi apresentada a proposta de Regulamento do Parlamento Europeu
e do Conselho relativo a utilizagdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria no
espaco ferroviario europeu Unico, que altera a Diretiva 2012/34/UE e revoga o
Regulamento (UE) n.° 913/2010°! que visa melhorar a coordenacéo transfronteirica,
aumentar a pontualidade e fiabilidade e, em ultima analise, atrair mais empresas de
mercadorias para o transporte ferroviario. Os passageiros beneficiardo de servigcos
ferroviarios adicionais, pois a capacidade da rede sera mais bem utilizada, impactando
positivamente os servi¢os transfronteirigcos, permitindo conexdes mais frequentes e
reserva antecipada de bilhetes, entre outros.

86.16 A proposta de Regulamento sobre o uso da capacidade de infraestrutura ferroviaria
na area ferroviaria Unica europeia baseia-se no Projeto TTR — TimeTable Redesign
liderado pela industria. O objetivo € melhor atender as diferentes necessidades do
setor ferroviario: horérios estaveis e reserva antecipada de bilhetes para servigos de
passageiros e a flexibilidade da circulagdo de comboios de mercadorias, adaptada as
cadeias de fornecimento just-in-time dos carregadores de mercadorias.

86.17Sob o novo quadro regulatério, as etapas preparatérias para um horario de servico
devem comecar com a publicacdo de uma estratégia de capacidade cinco anos antes
da entrada em vigor de um determinado horario de servico. No interesse de uma
aplicagao precoce do novo quadro regulatério e levando em consideracéo o trabalho
preparatorio ja realizado pelo setor, o cronograma de atividades que leva a elaboracéo
dos dois primeiros horarios de trabalho pode ser encurtado para 38 meses, abreviando
a fase da estratégia de capacidade. Portanto, o primeiro horario de servi¢o abrangido

50 https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/green-deal-greening-freight-more-economic-gain-less-environmental-

impact-2023-07-11 en
51

39


https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/green-deal-greening-freight-more-economic-gain-less-environmental-impact-2023-07-11_en
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/green-deal-greening-freight-more-economic-gain-less-environmental-impact-2023-07-11_en

AUTORIDADE
Dty MOBILIDADE
EDOS TRANSPORTES

pelo novo quadro regulatério deve ser o horério de servico que comeca em 9 de
dezembro de 2029.

Deste modo, com a aprovacdo do Regulamento, o planeamento, gestéo e definicdo da
capacidade disponivel em 2029 e anos seguintes seguirdo novas regras, 0 que cria mais
um fator de incerteza sobre as condicdes em que o atual CSP da CP se podera
desenvolver a partir da entrada em vigor deste novo Regulamento.

86.18 Ha a considerar ainda que a criagdo e entrada em operacdo de uma empresa de
transporte ferroviario de passageiros € um processo complexo e necessariamente
moroso, quer do ponto vista técnico/industrial, como administrativo/burocratico, que
necessita de varios anos desde a decisédo e inicio do investimento até ao inicio das
operacgoes.

Com efeito sdo requeridas nomeadamente, autorizacdes técnicas e de seguranca
prévias, a aquisicao de material circulante, e a formacao e certificacdo de pessoal, o
que pode demorar alguns anos, sendo que os investidores necessitam de seguranca
relativamente a capacidade disponivel para tomarem decisfes referentes aos
investimentos a realizar.

IV Parecer 120/AMT/2023

87.

88.

89.

90.

Face ao exposto foi emitido o Parecer 120/AMT/2023, de 21 de dezembro de 2023 que
concluiu o adiante exposto.

A Diretiva 2012/34/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de nhovembro de 2012,
gue visa estabelecer um espaco ferroviario unico na Unido Europeia (UE), com a redagéo que
Ihe foi dada pela Diretiva (UE) 2016/2370 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 14 de
dezembro de 2016, consagra o direito de livre acesso ao mercado dos servi¢cos nacionais de
transporte ferroviario de passageiros.

A liberalizac&o dos servi¢os nacionais de transporte de passageiros pode ter repercussoes na
organizacdo e no financiamento dos servicos de transporte ferroviario de passageiros
prestados no ambito de um CSP.

Existe a prerrogativa de limitar o direito_de acesso, sempre que O mesmo possa

comprometer o equilibrio econémico dos CSP, baseando-se para tal numa deciséo
fundamentada da entidade reguladora independente. O teste deve procurar eguilibrar os
interesses leqitimos dos operadores que prestam um servico publico e das autoridades

competentes, por um lado, com os objetivos preponderantes da conclusdo do espaco
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ferroviario europeu Unico e da concretizacdo de beneficios sociais mais amplos, por outro
lado.

De acordo com a Diretiva 2012/34 o processo de avaliacdo devera ter em conta a necessidade
de proporcionar a todos os intervenientes no mercado um grau suficiente de seguranca
juridica para desenvolverem as suas atividades.

O Regulamento de Execucdo (UE) 2018/1795 da Comissédo, de 20 de novembro de 2018,
estabelece o procedimento e os critérios de aplicacdo do teste de equilibrio econdmico
previsto no artigo 11.° da Diretiva 2012/34/UE.

A AMT aprovou o Regulamento n.° 910/2019, 28 de novembro de 2019, que estabelece os
procedimentos e os critérios para determinar se o equilibrio econdmico de um CSP de
transporte ferroviério é suscetivel de vir a ser comprometido por um novo servigo de transporte
ferroviario de passageiros.

De acordo com aqueles regulamentos, se as informacgdes prestadas forem insuficientes para
a realizacédo do teste, deve ser adotada uma decisdo que resulte na rejeicédo da realizacéo do
teste.

No caso concreto:

e Na&o existe certeza da capacidade da rede efetiva a partir de 2029, que depende de

investimentos em curso (pressupostos que configuram condi¢cdes complexas, sujeitas a
imprevisibilidade);

o A formulacdo dos horarios a repartir pelos diversos candidatos depende da efetiva

capacidade disponivel, sendo essa a base do estabelecimento dos servicos a efetuar;

e Apenas com base nos servigos a efetuar se poderdo efetuar exercicios comparativos
de concorréncia e substituibilidade entre os mesmos;

e Apenas com comparabilidade de dados quanto a, por exemplo, horarios, tempo de

z

viagem, qualidade, destinos servidos e potenciais clientes visados, é possivel

determinar_se um determinado servico pode funcionar como concorrente direto seja

guanto a impactos negativos seja para apurar efeitos de rede positivos, beneficios
liguidos para os passageiros ou beneficios sociais mais abrangentes.
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e O CSP existente tem um prazo de duracdo até 2029, ndo existindo, nesta data, certeza
sobre o cumprimento das condi¢cdes de prorrogacdo, que devem ser validadas pela

AMT;

e Se a capacidade da rede em 2029 for a prevista, a reavaliacdo e reformulacéo do atual

CSP com a CP terd necessariamente de ser efetuada em consequéncia direta da

reconfiguracao da rede ferroviaria nacional, da sua nova capacidade e dos horéarios que
dai resultam,

o Na possibilidade de entrada de um qualguer novo operador numa nova infraestrutura,
ndo existem garantias de qgue se pretenda manter o nivel de servicos atualmente

realizado pela CP, sobretudo nagueles gue possam perder a sua racionalidade ou

interesse, designadamente na perspetiva do utilizador (quanto a precos, qualidade e

horarios e tempo de deslocacdo) seja pela existéncia de outros servigos ferroviarios,
seja_pela existéncia de outros servicos rodoviarios ou aéreos concorrentes ou
substituiveis (quanto a precos, qualidade e horérios e tempo de deslocacao);

e Apenas em 2027 se podera prever com maior rigor a configuracdo da rede ferroviaria

nacional existente na vigéncia do Diretdrio de Rede de 2029, ainda que nessa data
ainda se tenha de avaliar se os investimentos relativos a novas linhas e ao refor¢o de
capacidade se efetuam e em que medida;

e Apenas nessa data ou até 2029 serd possivel avaliar se é pretendido ou ndo prorrogar

o _contrato da CP, caso tenham sido efetivamente realizados os investimentos

necessarios ainda que os termos exatos da prorrogagao e dos servi¢os a oferecer nesse
periodo de cinco anos dependam das caracteristicas da rede ferroviaria nacional que a
data existam.

e As atuais regras do planeamento, gestao e reparticdo da capacidade irdo a breve prazo
sofrer consideraveis alteragbes com a proxima aprovacédo da proposta do Regulamento
do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a utilizagdo da capacidade da
infraestrutura ferroviaria no espaco ferroviario europeu unico, que altera a Diretiva
2012/34/UE e revoga o Regulamento (UE) n.° 913/2010, o que introduz mais um fator
de incerteza sobre a necessidade de adaptacdo do atual programa de exploragéo do

CSP as novas regras impostas por este Regulamento.

96. Ou seja, perante este conjunto de incertezas, ndo é possivel nem rigoroso, a presente data
efetuar cenarios e estimativas crediveis que permitam realizar o TEE, sendo igualmente

52 No contexto da avaliacdo — através da emiss&o de parecer prévio vinculativo, nos termos dos seus Estatutos — de
modificagdes sobre contratos de servigo publico em vigor.
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invidvel realizar multiplas analises para uma multiplicidade de cenarios complexos e que
admitem vérias configuragdes imprevisiveis.

Na verdade, a Unica certeza que poderemos avancar € que, em 2029, no pressuposto do
cumprimento da “condicdo complexa” acima referida, ou seja, estarem realizados o0s
investimentos preconizados - a rede ferroviaria nacional comportara os servicos atualmente
existentes, bem como servicos adicionais.

Neste contexto, ao abrigo do disposto n.° 2 do artigo 9.° do Regulamento n.° 910/2019, a AMT
decide rejeitar os pedidos de TEE apresentados pela CP e IMT, por falta de informacéo
fiavel e rigorosa sobre cenérios revestidos de elevada incerteza e imprevisibilidade sobre a

realizagcdo de servicos de transporte ferroviario de passageiros comportando obrigagcfes de
servigo publico.

Em consequéncia, e de acordo com aquele Regulamento, ndo pode ser limitado o acesso
da B- RaiL arede ferroviaria nacional, de acordo com a notificacdo apresentada, a partir
de 2029.

A néo limitagéo do acesso decorre diretamente da Diretiva e do Regulamento citados, uma
vez que a liberdade de acesso é classificada de interesse “preponderante”, apenas podendo
ser impedido ou limitado se o seu impacto substancial negativo for “comprovado”.

No caso concreto resulta que o impacto substancial negativo ndo foi comprovado - nem se
afigura que possa ser, nesta data - com rigor inquestionavel, sobretudo quando é necessario
considerar que a infraestrutura ferroviaria sera reconfigurada com o objetivo de aumentar a
capacidade, possibilitando a provisdo de novos servicos.

A realizacdo em 2029 dos servicos notificados estd condicionada a efetiva realizacdo dos

investimentos na rede ferroviaria que permitam acomodar esses servigos, de acordo com 0
normal processo de reparticdo de capacidade a efetuar de acordo com as informacgdes e
regras constantes no Diretério de Rede de 2027 e seguintes.

Na mesma data, se ja for possivel assegurar a concretizagdo dos investimentos, e tendo a
rede ferroviaria nacional capacidade para acomodar mais oferta, a reavaliacao e reformulacéo
do atual CSP com a CP tera necessariamente de ser efetuada como consequéncia direta da
reconfiguracdo da rede ferroviaria nacional, da sua nova capacidade e dos novos horérios que
dai resultam, permitidos pela sua expansao.

Na reavaliacdo do atual modelo de exploracéo do operador interno — elaborado num contexto
de inexisténcia de outras ofertas — serd necessario ter em conta, ndo sé 0os novos horarios e

capacidade da rede ferroviaria bem como o modelo de exploragdo de um novo operador em
mercado aberto e, na perspetiva do interesse publico e da maximizagéo de recursos publicos
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afetados a prestacéo de servigos essenciais e objeto de compensacgado por cumprimento de
obrigacdes de servico publico, aferir da pertinéncia ou da mais-valia, em varias perspetivas,

da_manutencdo de servicos que possam nao ter o mesmo efeito Util, na perspetiva do

utilizador, seja quanto a preco, gualidade e tempo de viagem, nas diversas deslocacdes que

necessitar, seja no modo ferroviario seja em outros modos concorrentes ou substituiveis.

Finalmente, caso os investimentos na infraestrutura ferroviaria ndo sejam efetivados (ou
existam atrasos na sua concretizacdo) ndo permitindo o previsto aumento de capacidade da
rede, comprometendo assim a reestruturagdo de horérios e servigos, todos os operadores
terdo de se sujeitar a atribuicdo de capacidade disponivel e a aplicagdo das regras e
procedimentos relativos a reparticdo da capacidade e acesso, nos termos da Diretiva (UE)
2016/2370, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 14 de dezembro de 2016, que altera a
Diretiva 2012/34/UE no que respeita a abertura do mercado nacional de transporte ferroviario
de passageiros e a governacao da infraestrutura ferroviaria e do Decreto-Lei n.° 217/2015, de
7 de outubro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 124-A/2018, de 31 de dezembro, sendo estas
matérias da competéncia do gestor da infraestrutura ferroviaria, ainda que sujeitas aos
poderes de regulacéo e supervisdo da AMT.

O Parecer indicado foi notificado aos interessados®® % %° % para efeitos de audiéncia dos
interessados ao abrigo do disposto no n.° 1 do artigo 121.° e do artigo 122.°, ambos do Cdodigo
do Procedimento Administrativo (CPA).

A IP pronunciou-se a 4 de janeiro de 2024°" ndo contestando os seus termos e declarando
nao ter objecBes a sua divulgacdo publica integral, por entender ndo existirem matérias
confidenciais.

A B-Rail pronunciou-se, referindo o seguinte:

e “Congratula-se com o projeto de decisdo da AMT (...) de n&o limitar o acesso da B-Rail
a rede ferroviéria nacional, de acordo com a Notificacdo da B-Rail, a partir de 2029, pois
esta é a decisdo que se impde para dar cumprimento a legislacédo e regulamentacéo,
nacional e da Unido Europeia aplicavel.”;

e ‘Requer a AMT que adote uma decisdo final no ambito do procedimento relativo a
Notificacdo da B-Rail que mantenha o sentido do projeto de decisdo constante do
Parecer”,

53 B-Rail - Oficio n.° 07231-CA/2023 de 21 de dezembro de 2023.
54 |P - Oficio n.2 07228-CA/2023 de 21 de dezembro de 2023.

55 IMT — Oficio n° 07229-CA/2023 de 21 de dezembro de 2023

56 CP — Oficio n.° 07230-CA/2023 de 21 de dezembro de 2023

57 Oficio 3933878-007, de 2024-01-04
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¢ No ponto I.A da mesma pronuncia, a B-Rail refere ndo concordar com o anterior Parecer

n.° 6/AM/2023 de 19 de janeiro de 2023, relativo a anterior Notificacdo da B-Rail para
aceder & Rede Ferroviaria Nacional a partir de 2026. Uma vez que tal parecer e
respetiva decisdo ndo foram contestados e uma vez que esta em causa a apreciacao
de uma notificacdo posterior que substituiu a anterior, considera-se nao ter efeito util

gualquer consideracéo adicional;

¢ No ponto I.B da mesma pronuncia, sdo efetuadas consideracdes sobre a exclusdo dos
servigcos Alfa Pendular da CP na realizacdo do teste de equilibrio econémico do contrato
de servigo publico e que aqueles servicos ndo gozam de “direito histérico, alocagéo
perene ou exclusividade”. Tendo em conta que o referido teste nao foi efetuado e que
no parecer da AMT néo é efetuada qualquer classificagdo daqueles servigos nos termos
expostos, considera-se ndo se justificar qualquer avaliacdo sobre as alegacotes
efetuadas, sendo de reafirmar que os servigos “alfa pendular” sdo servigos comerciais
e néo sujeitos a obrigacdes de servico publico®®

¢ No ponto I.C da pronuncia sao efetuadas consideracdes sobre aspetos especificos da
execucdo e de uma futura alteracéo ao contrato de servigo publico da CP, matéria que,
neste aspeto, nao é objeto de tratamento no parecer da AMT nem releva para a decisao
final, pelo que se considera ndo se justificar qualquer avaliacdo sobre as alegacdes
efetuadas;

o No ponto I.D séo efetuadas consideragdes sobre “futuros processos de reparticdo de
capacidade da infraestrutura”, matéria que nao releva para a deciséao final, pelo que se
considera ndo se justificar qualquer avaliagdo sobre as alegacgfes efetuadas;

e No ponto II-A, a B-Rail defende a rejeicdo dos pedidos de realizagdo de teste de
equilibrio econdmico apresentados pelo IMT e pela CP. Tendo em conta que a AMT
preconiza a rejeicdo dos pedidos, nos termos da legislacao citada, considera-se nao ter
efeito Gtil qualquer consideracao adicional;

¢ No ponto II.B, a B-Rail defende que a rejeigdo dos pedidos de realizagcdo de teste de
equilibrio econdmico deveria ser fundada na correta instru¢cdo dos procedimentos, ndo
obstante ter referido anteriormente concordar com o parecer da AMT e com a sua
fundamentacédo legal. Face ao exposto, considera-se nédo ter efeito Util qualquer
consideracao adicional;

e No ponto IlIl.LA, a B-Rail defende que a decisédo da AMT deve distinguir entre o periodo
durante o qual o contrato de servigo publico estar4 em vigor e o periodo que lhe segue,

58 Como alias consta do site da CP (https://www.cp.pt/institucional/pt/empresa/principios-bom-governo) “O Servigo de
Longo Curso “Alfa Pendular” (...) ndo se encontra abrangido pelas obrigacées de servigo publico do contrato”.
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contestando as declaragbes da CP e do IMT quanto ao prazo de vigéncia. Tendo em
conta que quanto a citacao das declaracfes das referidas entidades nao foi tecida, pela
AMT, qualquer apreciacdo e porque as mesmas nhao relevam para a decisdo final,
considera-se nao ter efeito Gtil qualquer consideragéo adicional;

¢ No ponto Ill.B. a B-Rail defende que o acesso a rede ferroviaria nacional ndo podera
estar condicionada a realizagao dos investimentos referentes a construgdo da linha de
alta velocidade ferroviaria, chamando a colacao a anterior decisdo da AMT, relativa a
anterior Notificacdo apresentada em 29 de novembro de 2021, em que era sustentando
gue poderiam existir condicbes operacionais para realizar servicos de transporte de
ambito mais reduzido entre 2025 e 2028. Releva-se, no entanto, que a anterior
Notificacdo da B-Rail foi substituida pela presente e, ndo tendo sido apresentada outra
notificac@o para acesso a rede em data anterior a 2029, considera-se nao ter efeito util
gualquer consideracgédo adicional sobre esta matéria.

109. Tendo ainda em conta que a anterior decisdo da AMT de limitar o acesso a realizacdo dos
servicos nos termaos concretos em que foram apresentados na notificagéo da programacéo de
um novo servigo de transporte ferroviario passageiros, enviada a AMT em 29 de novembro de
2021, por nao existir capacidade disponivel na infraestrutura ferroviaria nacional e porque tal
comprometeria operacionalmente - incluindo da perspetiva da seguranga ferroviaria - e de
forma significativa a execugéo do CSP entre o Estado e a CP, deciséo essa ndo anteriormente
contestada, considera-se nao ter efeito Gtil qualquer consideracao adicional.

110. Neste sentido, a decisdo final da AMT no seguimento da Notificag&do apresentada pela B-Rail
em 26.12.2022 — e tendo sido ponderadas as pronuncias apresentadas em sede de audiéncia
dos interessados - € apenas e tdo somente a rejeicdo da realizacdo do TEE requerido, em
prazo, pela CP e pelo IMT, pelas razdes antes aduzidas, que se mantém.

111. Como se referiu no atual contexto juridico-regulatério apenas a AMT pode limitar o acesso a
infraestrutura ferroviaria se, realizando o TEE, apés solicitacao dos interessados, concluir que
o(s) CSP em vigor pode(m) ser significativamente afetado(s) no seu equilibrio econémico
financeiro. Ora, no caso concreto, a AMT verificando a insuficiéncia de elementos para a
realizacdo do referido teste, decidiu pela sua rejeicdo. Nesse sentido, 0 acesso a infraestrutura
ferrovidria deve ser decidido pela IP, na sua qualidade de gestor da infraestrutura e essa
deciséo deve ter em conta as exatas condigbes (e datas) de exploracdo constantes da
Notificacdo realizada pela B-Rail em 26.12.22.

112. O IMT pronunciou-se®° referindo que:

59 Oficio S/24/2529, de 22.02.24, recebido no IMT em 22.01.24. De referir que o IMT refere no oficio que contempla a
sua pronUncia que assinou o registo de rececédo do Parecer da AMT em 29.12.23.
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A concluséo de que néo existe certeza da capacidade da rede efetiva a partir de 2029,

deveria conduzir imediatamente a conclusdo de que o pedido da B-Rail é
extemporaneo, por demasiado antecipado;

A impossibilidade” de calcular o TEE n&o pode ser invocada contrariando uma evidéncia
factual de que se produzira um desequilibrio econémico, e assim encargos publicos
adicionais, mesmo que seja dificil de estimar tais encargos, com precisao;

“Esse nivel de dificuldade esta obviamente agravado no caso da rede ferroviaria
nacional, em face das enormes alteracdes que deverdao ocorrer nos préximos anos,
tanto mais que se prevé, para 2029, um aumento de capacidade, o qual ndo sé constitui
condicdo necesséaria (mas eventualmente ndo suficiente, dadas as limitagbes que
continuardo a existir na infraestrutura) da possibilidade de o proponente B-Rail poder
efetivamente operar — e ndo havendo a esta data qualquer garantia de que tal
capacidade esteja ja disponivel naquele ano —, como afetarda a prépria gestdo da
infraestrutura, que tem estado absolutamente condicionada pelas limitacdes de
capacidade e pelas obras em curso, e, por essa via, a oferta do operador interno.”,

Invoca o IMT que a AMT considera que o Contrato da CP deve ser revisto em fungéo
dos novos servi¢os da B-Rail, o que sera contraditorio;

Refere o IMT que “adicionalmente, e ao contrario do que parece ser o pressuposto da
AMT, o novo operador vai concorrer com o servigo “alfa-pendular” da CP, e ndo com os
servigos relativamente aos quais estao definidas obrigagbes de servigo publico.”,

O IMT refere que “a prépria IP refere que a “construgdo de um novo horario para a rede
ferroviaria”, enquanto implicacdo da alteracdo da capacidade em resultado dos projetos
de investimento em curso, ndo impedira que seja “possivel garantir toda a oferta incluida
no contrato de servico publico” — reconhecer o contrario seria alias reconhecer,
contrariando o espirito da Diretiva e do Regulamento, que o servi¢co publico teria de se
“encolher” para dar espag¢o ao operador privado”;

Entende o IMT que a “manutengdo da oferta do servigo publico, nessas novas
circunstancias, ainda que reformulada com novos horérios, ndo se traduzird num
programa de exploracdo que implique um menor custo liquido do CSP, pelo contrério,
traduzir-se-a sim no aumento do custo liquido do CSP, pois se estima, pelos efeitos
diretos e indiretos da entrada do novo operador, uma efetiva perda de passageiros e,
assim, de receita (o que alias decorreria da realizagéo do TEE)”;

O IMT entende que existe j& a quantificacdo do encargo com o CSP para o periodo da
prorrogacao, e julga dificil de justificar que se ignore a perda previsional causada ao
Estado neste periodo, motivada pelo desequilibrio econémico do CSP;
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e O IMT invoca que a LAV apenas estara pronta em 2030 e ndo 2029 — “Todavia, sabe-

se j& hoje, que se trata de um pressuposto operacional critico que néo se verificara. O
Estado Portugués — no que, mais cedo ou mais tarde, tera de ser seguido pela IP, SA —
ja assumiu que o inicio da operac¢éo daquela infraestrutura ndo ocorrera em 2029, mas
sim, afinal, no ano 2030, e isso até ja é do conhecimento publico”.

113. Importa referir que:

N

e Como bem reconhece o IMT (ponto 12 da sua Pronincia, relativa a alegada
“Antecipagao/Extemporaneidade do Pedido de Acesso”) a legislacdo europeia e nacional
apenas prevé um data-limite maxima para a apresentacdo de um pedido de acesso a
rede ferroviaria por parte de um operador, ndo prevendo qualquer “limite minimo” no
gue respeita a antecedéncia para apresentacdo de tal pedido. Assim, ndo é possivel
classificar (como faz o IMT) como “extemporaneo” um pedido de acesso quando a lei
nao o faz. Nesse sentido, constata-se que o IMT apresenta uma “interpretacdo” que ndo
tem qualquer respaldo na letra ou no espirito da lei. Assim, a AMT constata que este
ponto apenas repete argumentos antes apresentados pelo IMT, ndo se verificando,

assim, qualquer razao para alterar a anterior deciséo (que configura, de facto, um poder-
dever, vinculado as regras europeias e nacionais) que é, repita-se, a nao realizagédo
nesta data do TEE por clara insuficiéncia dos elementos apresentados pelos
requerentes;

¢ Recorda-se, como abundantemente referido, que a legislacdo europeia e nacional exige
gue a limitacdo de acesso (que apenas compete ao regulador) apenas pode acontecer
caso seja fundamentado e objetivamente comprovado um impacto econémico negativo
em CSP em vigor, no seguimento da realizagdo de um TEE;

e Ora, no caso concreto, foram invocados pelo IMT (secundando a posicdo da CP)
possiveis impactos quanto a um “contrato de servico publico hipotético”, aquele que

estara eventualmente em vigor em 2029. A Unica certeza, na presente data, € que o
referido contrato serd diferente do atual, em consequéncia da alteracdo da rede
ferroviaria nacional por via do aumento de capacidade resultante da concretizagdo dos
investimentos projetados e consequente reformulacao dos horarios;

¢ No entanto, ainda que nada acontecesse - i.e. se ndo existisse qualquer “reformulacao”

guer da rede, quer dos horarios praticados - o CSP da CP em vigor em 2029 sera,

necessariamente diferente do CSP atualmente vigente, tendo em conta que é
imperativo considerar a sua modificacdo objetiva por via da concretizacdo dos

investimentos (designadamente em material circulante) nele previstos, que justificam a
eventual prorrogacdo do seu prazo inicial (10 anos, apenas prorrogavel por um prazo
adicional de 5 anos se forem realizados os investimentos em causa);
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De notar, mais uma vez, que nos encontramos perante condicdes futuras e incertas,
gue ndo permitem, como se reitera, a realizacdo, nesta data, de qualquer TEE. Seria
um “teste hipotético”, face a um “contrato hipotético” (que serd necessariamente
modificado) face a investimentos (em material circulante e na rede ferroviaria nacional)
cujos contornos se encontram numa fase inicial de concretizacao;

Acresce que nao foram apresentados pelo IMT quaisquer dados adicionais que
permitam extrapolar sobre os impactos da entrada de um novo operador face ao “CSP
hipotético”, porque necessariamente modificado nos seus termos e condi¢des, quer na
vertente operacional, quer na vertente do seu “modelo financeiro”;

De referir que apenas a existéncia de um CSP — na acec¢éo do Regulamento 1370/2007,
na sua redagdo atual - permite considerar a legitima atribuicio de quaisquer
subvenc¢bes ou compensacdes publicas por OSP, na estrita medida da sua definicédo
objetiva e transparente, de acordo com as regras estabelecidas pelo direito europeu que
sdo internalizadas na legislacdo nacional. Assim, se aceitarmos a bondade das
projecdes apresentadas pela CP - assumidas pelo IMT como as unicas disponiveis —
sem qualquer fundamentacao adicional seré (em qualquer cenario) impossivel admitir a
entrada de novos operadores na rede ferroviaria, mesmo que exista capacidade
suficiente para novos servigos. Nesse sentido qualquer estimativa ou projecao seria (em
tese) suficiente para justificar o “fecho do mercado dos servigos de transporte ferroviario
de passageiros” a novos operadores e a sua ‘reserva’” ao operador incumbente
(classificado pelo Estado como “operador interno”), ao contrario do que é firmemente
estabelecido na legislagdo europeia e nacional e incorporado pelo proprio IMT (vide
ponto 47 da sua Pronincia);

Recordamos que a AMT entende que n&o se podera limitar a entrada da B- Rail na rede
ferroviaria caso os diversos investimentos programados e em execucdo sejam
realizados, o que alias é também reconhecido pelo IMT como “condicdo necessaria”

para que quaisquer novos servicos sejam prestados (vide ponto 13 da Prondncia). O IMT
ao invocar que, ainda assim, néo é possivel, em termos técnicos, a referida entrada,
esta a contradizer a informacdo e posicdo sempre manifestada pelo gestor da
infraestrutura (IP) no &mbito das varias consultas e pronuncias subjacentes ao presente
procedimento;

De esclarecer que a AMT considera que o CSP Estado-CP deve ser revisto, ndo em
funcdo dos novos servicos da B-Rail (ao contrario do que afirma o IMT) mas como

consequéncia do aumento da capacidade da rede e da reformulag&o dos horarios, bem
como de uma analise modal global, considerando a concorréncia direta de outros modos
de transporte cujos impactos, bastante relevantes em termos quantitativos, segundo
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dados da IP, ndo foram considerados pela CP — nem pelo IMT - nas suas estimativas,
andlises e projecoes;

O IMT refere que “ao contrario do que parece ser o pressuposto da AMT, o novo
operador vai concorrer com o servigo “alfa-pendular’ da CP, e ndo com 0s servigos
relativamente aos quais estao definidas obrigagcbes de servigo publico”, o que parece
sustentar que apenas existira concorréncia com um servico comercial ndo sujeito a
obrigacdes de servico publico (OSP) pelo que, nesse caso — mesmo considerando
hipotéticos efeitos de rede, necessariamente indiretos — ndo poderao ser considerados

guaisquer impactos no CSP em vigor através da realizacdo de um TEE. Este existe —
recorda-se — apenas para aferir sobre o impacto significante da entrada de um novo
operador (a operar no segmento do mercado relativo a “servicos comerciais”,
liberalizado) sobre um CSP em vigor e execugao;

N&o se compreende o alcance da afirmacao do IMT quando refere que a AMT pretende
gue o CSP Estado-CP “encolha” para dar lugar aos servigos da B-Rail, pois segundo a
IP — entidade legalmente competente para a gestado da capacidade e horarios na rede
ferroviaria nacional - existira capacidade para acomodar os servigos da CP e da B-Rail,
bem como de outros operadores ferroviarios na rede reformulada, apos concretizagéo
dos investimentos em curso. O que esta em causa é que o IMT parte do pressuposto
(indubitavelmente contestavel) que o Estado mantera o contrato com a CP nos exatos
termos atuais (ainda que extrapolados para a nova rede) quando, como ja antes se
referiu, 0s servigos terdo necessariamente de ser alterados em fungdo de novos
horérios e redesenhados de acordo com a capacidade efetiva da rede ferroviaria
nacional. Isto para ndo mencionar que o atual CSP tera que ser necessariamente
modificado em 2029, face ao seu mecanismo interno de revisao, i.e., a prorrogacao do
seu prazo inicial esta sujeita a uma condicdo inerente, relacionada com a concretizacédo

de investimentos pela CP. Recorda-se gue a conformidade dessa condicdo deve ser

verificada pela AMT, na emissdo de parecer prévio vinculativo sobre essa alteracdo a

um contrato de servico publico;

A AMT recorda que a atribuic&o (por qualquer Autoridade de Transporte e, com especial
responsabilidade pelo Estado, quando assume tal papel) que perante quaisquer
compensacodes por OSP e/ou atribuicdo de direitos exclusivos no mercado dos servigos
ferroviarios de transporte de passageiros terd sempre que verificar que a CP - ou
gualquer outra empresa encarregue da provisdo de servigos que comportem obrigacdes
de servigco publico - é gerida de acordo com critérios de racionalidade operacional e
econdémica (“uma empresa média bem gerida”, conforme determina a Jurisprudéncia
Altmark Trans) ndo sendo admissiveis — por configurarem auxilios de Estado nao
autorizados na acecao da legislacao e da Jurisprudéncia do TJUE — compensacdes por
OSP que néao respeitam critérios de “proporcionalidade” e de “racionalidade” na estrita
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prossecucao do interesse publico, considerando o lucro razoavel do operador, tendo em
conta os parametros de compensagdo admitidos pelo Regulamento 1370/2007,
conforme alterado em 2016 pelo “Pilar Mercado” do denominado IV Pacote Ferroviario;

No que se refere aos “custos da manutencao da oferta da CP”, o IMT nao concretiza de
forma rigorosa as suas alegacdes, que ndo acrescentam qualquer elemento novo ou
adicional as suas anteriores pronuncias. A ser aceite tal linha de argumentacdo
facilmente concluir-se-ia que existe um ‘impedimento natural” & abertura do mercado
dos servigos de transporte ferroviario de passageiros, contrariando frontalmente a

legislacdo europeia e nacional;

Da mesma forma n&o é concretizada a “certeza” de que sera prorrogado o prazo inicial
do contrato Estado-CP, que depende, como é consabido e se encontra contratualizado,
de investimento(s) realizado(s) pela empresa, nomeadamente em material circulante. O
IMT também se refere a acontecimentos futuros (em 2029) referindo que “uma alteracao
da capacidade da rede ferroviaria (...) pode alterar o programa de exploracdo na sua

ordenacgdo, mas ndo no seu volume de producdo”, sem aduzir quaisquer elementos
adicionais que permitam assegurar, com um grau de certeza minimo que assim sera.
Por outro lado, ndo se podera concluir ex-ante que o referido “volume de producao”
adicional sera (intui-se, quase necessariamente) atribuido para exploracdo ao operador
interno, CP. Nao é, nem nunca assim podera ser: 0s servi¢cos sujeitos a OSP sao
atribuidos por via concorrencial e os “servigos comerciais” obedecem a uma ldgica de
“mercado liberalizado”, considerando os pedidos de acesso de qualquer operador
ferroviario, nacional ou europeu, respeitando naturalmente, as regras sobre atribuicdo
e alocacgéo de capacidade na rede ferroviaria nacional;

O IMT invoca que a nova Linha de Alta Velocidade apenas estard concluida em 2030
(e ndo 2029, como se tera antes afirmado), classificando tal facto como uma “questéo

prejudicial’;

Recorda-se que a AMT, nos termos das suas atribuicdes e competéncias como
regulador econémico independente, limita-se a apreciar se é (ou ndo) possivel realizar
um TEE para aferir sobre o impacto eventualmente produzido pela entrada de um novo
operador no CSP Estado-CP, cujos contornos serdo necessariamente diferentes em
2029 (quer por via da sua inerente modificacdo objetiva, quer por via da sua adaptacéo
face a uma nova rede e novos horarios);
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Recorda-se ainda que a IP — que ndo objetou & decisdo da AMT — entende como viavel
0 acesso a prestacao de servicos pela B-Rail, no pressuposto de que 0s investimentos
atualmente programados estejam concluidos em 2029, data constante do pedido de
acesso a rede pela B-Rail. Tal como antes a AMT referiu, se ndo existir a capacidade
prevista (por exemplo, porque 0s Nnovos investimentos ndo se concretizaram ou néo se
concretizaram de acordo com o planeado, nas datas previstas) naturalmente, os
servicos constantes na notificagédo terdo de ser considerados e analisados em fungéo
da capacidade efetivamente disponivel e das regras relativas a respetiva reparticdo que
sdo conhecidas por todos os intervenientes do ecossistema ferroviario’(em termos
muito simples, o0s servi¢os sujeitos a OSP e devidamente contratualizados, tém uma
prioridade sobre os restantes servigos; no entanto, tal néo significa que toda a rede
deva estar “reservada” para servicos OSP e, muito menos, que tais servicos apenas
podem ser prestados pelo operador incumbente, classificado pelo Estado como seu
operador interno);

E necessario, assim, considerar um justo equilibrio de interesses e uma conjugacéo
proporcional das prioridades, de acordo com as regras transparentes, justas e
equitativas que enformam a criacdo e consolidagdo de um espacgo ferroviario europeu
Unico, sem barreiras de acesso.

Reitera-se - como antes ja afirmado pela AMT - que nem todos os servigcos abrangidos
pelo CSP Estado-CP séo servigos passiveis de compensacao OSP (e muito menos de
atribuicdo de direitos exclusivos). De facto, os servigos do “Alfa Pendular” (servigos
comerciais) apenas estdo incluidos no mesmo contrato (CSP Estado-CP) porque a
legislacao europeia o ndo proibe, sendo, no entanto, essencial assegurar a segregacao
contabilistica entre os custos e rendimentos alocaveis a “servicos OSP” e a “servigos
comerciais” (Alfa Pendular), para evitar qualquer tipo de subsidiacdo cruzada, proibida
pelo direito europeu que consagra regras de concorréncia justas e equitativas;

Em suma, a AMT considera que o IMT ndo apresentou, em sede de audiéncia dos
interessados, quaisquer elementos adicionais (novos) que justifiquem alterar o sentido
da decisdo da AMT que €, recorde-se, ndo realizar o TEE, na presente data, face a
indisponibilidade de elementos;

A nao realizacdo do TEE é, nas circunstancias descritas (elementos insuficientes)
€ um dever da AMT, nos termos da legislacdo europeia aplicavel, considerando o
disposto no Regulamento de Execucao (UE) 2018/1795 da Comissdo, de 20 de
novembro de 2018, bem como o Regulamento AMT n.°© 910/2019, 28 de novembro
de 2019. De facto, de acordo com aqueles regulamentos, se as informagdes prestadas
forem insuficientes para a realizacdo do teste (TEE) deve ser adotada uma deciséo
gue resulte narejeicdo da sua realizacao.
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114. A CP pronunciou-se referindo que:

Segundo dados da IP, “os aumentos de capacidade previstos neste cenario de
infraestrutura ndo sao ainda suficientes para promover 0 aumento do niumero de canais
de Longo Curso, na relacéo Lisboa — Porto.”

A viabilidade da implementacao dos servicos pretendidos pela B-Rail ndo é concordante
com o Plano Diretor de Exploracédo da Rede Ferroviaria Nacional da IP;

A conclusdo de que a eventual inclusdo dos 24 comboios da B-Rail ndo causara
perturbacBes no sistema ferroviario ndo é concordante com o Plano Diretor de
Exploracéo da Rede Ferroviaria Nacional da IP;

A utilizagéo da estagdo de Sete Rios como estacdo terminal do servigo proposto pela
empresa B-Rail ira causar graves constrangimentos de capacidade da infraestrutura,
com implicac¢des no trafego ferroviario urbano da area metropolitana de Lisboa

A afirmacéo de que ndo existem quaisquer razbes objetivas, técnicas ou legais, que
inviabilizem, do ponto de vista operacional, o acesso da B--Rail a infraestrutura
ferroviaria a partir de 1 de janeiro de 2029 nao € concordante com o Plano Diretor de
Exploracéo da Rede Ferroviaria Nacional da IP

115. Sobre estes aspetos importa referir o seguinte:

A AMT desconhece a existéncia do denominado “Plano Diretor de Exploracdo da Rede
Ferroviaria Nacional da IP”, que nunca foi apresentado, nem anteriormente referido por
nenhuma das partes, no &mbito dos procedimentos de TEE requeridos pela CP e pelo
IMT.

As posicdes oficiais que relevam para efeitos do presente procedimento, no que tange
a avaliacdo da viabilidade operacional dos servicos de transporte ferroviario de
passageiros a pela B-Rail séo:

o Memorando e Estudo de Capacidade apresentados pela IP no contexto do
TEE da 2.2 notificacdo da B-Rail de 29 de novembro de 2021;

o Memorando apresentado pela IP no contexto do TEE da 3.2 notificacdo da B-
Rail de 26 de dezembro de 2022;

o Expressa renincia da IP de apresentacdo do pedido de TEE para 32
notificacdo da B-Rail de 26 de dezembro de 2022, o que indica que 0 novo
servico pedido da B-Rail tem condicdes para ser explorado na infraestrutura
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ferrovidria na data notificada e que ndo tem impactos negativos no
desempenho e resiliéncia da infraestrutura;

o Expressa renuncia da IP, a colocar objecbes ao Parecer 120/2023/AMT
elaborado pela AMT, com a decisdo de nao limitar o acesso da B-Rail a
infraestrutura em 2029, o que indica que os servicos da B-Rail ndo tém
impactos negativos no desempenho e resiliéncia da infraestrutura, nas
condicBes expressas nesse Parecer;

o Apresentagao oficial do langamento do concurso da 1.2 concessao da Linha
de Alta Velocidade — que foi objeto de emisséo de parecer prévio vinculativo
pela AMT - onde é referido que com a nova LAV existira capacidade para a
realizacdo de 60 comboios dia, por sentido, no eixo Lisboa-Porto, podendo
coexistirem comboios operados pela CP, com comboios operados por outros
operadores, nacionais ou europeus.

116. Assim, as informacg0es prestadas pela IP no ambito deste procedimento ndo identificaram os
constrangimentos referidos pela CP, ndo tendo a IP, consequentemente, demonstrado
oposicao as conclusdes da AMT de néo limitar o acesso a infraestrutura pela B-Rail a partir
de 2029.

117. Acrescenta a CP que:

Parece inevitavel a existéncia de impacto significativo no equilibrio econémico do CSP
estabelecido entre o Estado Portugués e a CP, quer em 2029, quer nos anos seguintes,
pelo menos até 2034, considerando a probabilidade de prorrogacao do atual Contrato;

A CP néo dispbe de nenhuma informacéo recebida do Estado Portugués, da qual se
possa concluir, que a oferta atualmente definida no CSP em vigor, podera vir a ser
reduzida, em especial, tendo em conta os objetivos de descarboniza¢cdo da mobilidade;

A eventual alteracdo de horas de partida e chegada de comboios, consequéncia dos
investimentos previstos para a infraestrutura ferroviaria, ndo implica, necessariamente,
a reducdo da quantidade de circulacdes a realizar, pelo que os gastos CP, com a
realizacdo da oferta definida no CSP, n&o deverao reduzir-se, mas aumentar, tendo em
conta que, pelo menos, o prego pela utilizacdo da infraestrutura ferroviaria devera
aumentar substancialmente;

O nivel de incerteza referido pela AMT e que foi considerado suficiente para dispensar
a realizagédo do TEE, recomendaria que se adiasse a decisdo sobre a concesséo de
acesso a um novo operador.
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Recordamos que:

e A Diretiva 2012/34/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de novembro de
2012, que visa estabelecer um espaco ferroviario Unico na Unido Europeia (UE), com a
redacao que lIhe foi dada pela Diretiva (UE) 2016/2370 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 14 de dezembro de 2016, consagra o direito de livre acesso ao mercado
dos servigos nacionais de transporte ferroviario de passageiros.

o Existe a prerrogativa de limitar o direito de acesso, sempre que 0 mesmo possa
comprometer — de forma fundamentada - o equilibrio econémico de CSP em vigor, com
as inerentes OSP;

e De acordo com o Regulamento de Execucéo (UE) 2018/1795 da Comisséo, de 20 de
novembro de 2018, se as informacgdes prestadas forem insuficientes para a realizagéo
do teste, deve ser adotada uma decisdo que resulte na rejeicdo da realizagcédo do
teste;

o Na&o se encontra prevista a possibilidade de adiamento da realizagdo da avaliagéo,
tendo em conta os procedimentos e prazos estabelecidos naquele regulamento.

No requerimento inicial e na prondncia ora em analise, a CP e o IMT reconhecem as
incertezas identificadas e nesse sentido, confirmam a conclusao de que as suas estimativas
nao sdo precisas.

Ou seja, perante este conjunto de incertezas, ndo € possivel nem rigoroso, a presente data
efetuar cenarios e estimativas crediveis que permitam realizar o TEE, sendo igualmente
inviavel realizar multiplas analises para uma multiplicidade de cendrios complexos e que
admitem varias configuragdes imprevisiveis.

De referir que a analise e decisdo da AMT é realizada no estrito cumprimento da legislacéo
nacional e europeia, nos termos da qual devem ponderados, de forma equilibrada e isenta,
varios aspetos, como sejam os beneficios liquidos para os consumidores (mais oferta e mais
servi¢cos a precos mais competitivos em razdo da natural presséo concorrencial) e para
o desempenho e a qualidade dos servicos ferroviarios nacionais e europeus. Ao contrario do
gue € defendido pelo IMT, a consideragéo do interesse da CP, enquanto “operador interno”
(ou incumbente) n&o é a corporizagao da totalidade de todos os “prismas” subjacentes
ao conceito de interesse publico, mas apenas uma das suas vertentes.

Neste contexto, ao abrigo do disposto n.° 2 do artigo 9.° do Regulamento n.° 910/2019, néo
foram aportados argumentos adicionais que permitam alterar a deciséo rejeitar os pedidos de
TEE apresentados pela CP e IMT, por falta de informacéao fiavel e rigorosa sobre cenarios

55



123.

AUTORIDADE
Dty MOBILIDADE
EDOS TRANSPORTES

revestidos de elevada incerteza e imprevisibilidade sobre a realizagcdo de servigcos de
transporte ferroviario de passageiros comportando obrigacdes de servico publico.

Em consequéncia, e de acordo com aquele Regulamento, ndo pode ser limitado o0 acesso da
B- RailL a rede ferroviaria nacional, de acordo com a notificacdo apresentada, a partir de 2029.

V - CONCLUSAO

124.

125.

126.

127.

128.

129.

A Diretiva 2012/34/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de novembro de 2012,
gue visa estabelecer um espaco ferroviario unico na Unido Europeia (UE), com a redagéo que
Ihe foi dada pela Diretiva (UE) 2016/2370 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 14 de
dezembro de 2016, consagra o direito de livre acesso ao mercado dos servigos nacionais de
transporte ferroviario de passageiros.

A liberalizac&o dos servi¢os nacionais de transporte de passageiros pode ter repercussdes na
organizacdo e no financiamento dos servicos de transporte ferroviario de passageiros
prestados no &mbito de um CSP.

Existe a prerrogativa de limitar o direito_de acesso, sempre que 0 mesmo possa

comprometer o equilibrio econémico dos CSP, baseando-se para tal numa deciséo
fundamentada da entidade reguladora independente. O teste deve procurar eguilibrar os
interesses leqitimos dos operadores que prestam um servico publico e das autoridades
competentes, por um lado, com o0s objetivos preponderantes da conclusdo do espaco

ferroviario europeu Unico e da concretizacdo de beneficios sociais mais amplos, por outro
lado.

De acordo com a Diretiva 2012/34 o processo de avaliagéo devera ter em conta a necessidade
de proporcionar a todos os intervenientes no mercado um grau suficiente de seguranca

juridica para desenvolverem as suas atividades.

O Regulamento de Execucdo (UE) 2018/1795 da Comissédo, de 20 de novembro de 2018,
estabelece o procedimento e os critérios de aplicacdo do teste de equilibrio econdmico
previsto no artigo 11.° da Diretiva 2012/34/UE.

A AMT aprovou o Regulamento n.° 910/2019, 28 de novembro de 2019, que estabelece os
procedimentos e os critérios para determinar se o equilibrio econémico de um CSP de
transporte ferroviario é suscetivel de vir a ser comprometido por um novo servico de transporte
ferroviario de passageiros.
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130. De acordo com aqueles regulamentos, se as informac¢des prestadas forem insuficientes para
a realizacdo do teste, deve ser adotada uma decisdo que resulte na rejeicédo da realizacéo do
teste.

131. No caso concreto:

o N&o existe certeza da capacidade da rede efetiva a partir de 2029, que depende de

investimentos em curso (pressupostos que configuram condigbes complexas, sujeitas a
imprevisibilidade);

o A formulacdo dos horarios a repartir pelos diversos candidatos depende da efetiva

capacidade disponivel, sendo essa a base do estabelecimento dos servicos a efetuar;

e Apenas com base nos servicos a efetuar se poderdo efetuar exercicios comparativos
de concorréncia e substituibilidade entre os mesmos;

e Apenas com comparabilidade de dados quanto a, por exemplo, horarios, tempo de
viagem, qualidade, destinos servidos e potenciais clientes visados, é possivel

determinar_se um determinado servico pode funcionar como concorrente direto seja
guanto a impactos negativos seja para apurar efeitos de rede positivos, beneficios
liquidos para os passageiros ou beneficios sociais mais abrangentes.

e O CSP existente tem um prazo de duracdo até 2029, nao existindo, nesta data, certeza

sobre o cumprimento das condi¢cdes de prorrogacdo, que devem ser validadas pela
AMT®?;

e Se a capacidade da rede em 2029 for a prevista, a reavaliacéo e reformulacdo do atual
CSP com a CP tera necessariamente de ser efetuada em consequéncia direta da
reconfiguracdo da rede ferroviaria nacional, da sua nova capacidade e dos horarios que

dai resultam,

¢ Na possibilidade de entrada de um qualguer novo operador numa nova infraestrutura,
ndo_existem garantias de gue se pretenda _manter o nivel de servicos atualmente

realizado pela CP, sobretudo naqueles que possam perder a sua racionalidade ou
interesse, designadamente na perspetiva do utilizador (quanto a precos, qualidade e
horarios e tempo de deslocacdo) seja pela existéncia de outros servigos ferroviarios,

seja pela existéncia de outros servicos rodoviarios ou aéreos concorrentes ou

substituiveis (quanto a precos, qualidade e horarios e tempo de deslocacao);

50 No contexto da avaliacdo — através da emissdo de parecer prévio vinculativo, nos termos dos seus Estatutos — de
modificacGes sobre contratos de servigco publico em vigor,
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e Apenas em 2027 se podera prever com maior rigor a configuracao da rede ferroviaria
nacional existente na vigéncia do Diretério de Rede de 2029, ainda que nessa data

ainda se tenha de avaliar se 0s investimentos relativos a novas linhas e ao refor¢co de
capacidade se efetuam e em que medida;

¢ Apenas nessa data ou até 2029 sera possivel avaliar se é pretendido ou ndo prorrogar
0_contrato _da CP, caso tenham sido efetivamente realizados 0s investimentos
necessarios ainda que os termos exatos da prorrogac¢ao e dos servicos a oferecer nesse
periodo de cinco anos dependam das caracteristicas da rede ferroviéria nacional que a

data existam.

e As atuais regras do planeamento, gestao e reparticdo da capacidade irdo a breve prazo
sofrer consideraveis alteragdes com a proxima aprovacgéo da proposta do Regulamento
do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a utilizacdo da capacidade da
infraestrutura ferroviaria no espaco ferroviario europeu unico, que altera a Diretiva
2012/34/UE e revoga o Regulamento (UE) n.° 913/2010, o que introduz mais um fator
de incerteza sobre a necessidade de adaptagédo do atual programa de exploragéo do
CSP as novas regras impostas por este Regulamento.

Ou seja, perante este conjunto de incertezas, ndo é possivel nem rigoroso, a presente data
efetuar cenarios e estimativas crediveis que permitam realizar o TEE, sendo igualmente
inviavel realizar multiplas analises para uma multiplicidade de cenarios complexos e que
admitem vérias configuragdes imprevisiveis.

Na verdade, a Unica certeza que poderemos avancar € que, em 2029, no pressuposto do
cumprimento da “condicdo complexa” acima referida, ou seja, estarem realizados os
investimentos preconizados - a rede ferroviaria nacional comportara os servi¢os atualmente
existentes, bem como servigos adicionais.

Neste contexto, ao abrigo do disposto n.° 2 do artigo 9.° do Regulamento n.° 910/2019, a AMT
decide rejeitar os pedidos de TEE apresentados pela CP e IMT, por falta de informagéo

fiavel e rigorosa sobre cenérios revestidos de elevada incerteza e imprevisibilidade sobre a
realizacdo de servicos de transporte ferroviario de passageiros comportando obrigacGes de
servigo publico.

Em consequéncia, e de acordo com aquele Regulamento, ndo pode ser limitado o acesso
da B- RaiL arede ferroviaria nacional, de acordo com a notificacdo apresentada, a partir
de 2029.

Efetuado a audiéncia de interessados, ndo foram apresentados elementos adicionais que
permitam alterar aquelas conclusoes.
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137. Face ao exposto, a decisao notificada em sede de audiéncia de interessados —a AMT mantém
a sua decisao de rejeitar, nos termos do n.° 2 do Artigo 9.° do Regulamento 910/2019 o pedido
de realizacdo de TEE apresentado pela CP e pelo IMT. Em consequéncia direta desta decisdo
final, e tendo em conta a legislacdo europeia e nacional aplicavel, ndo pode ser limitado o
acesso pela B-Rail a rede ferroviaria nacional, nos exatos termos e condi¢cdes apresentados
na sua ultima notificacéo, ou seja, acesso e inicio de operacao a partir de 2029.

Lisboa,01 de fevereiro de 2023
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ANEXO |

Memorando IP. S.A.

Teste do Equilibrio Econdmico relativo a B-Rail —
Questionario AMT

Anexo a comunicacéo IP, S.A ref2 3933878-007 de 03-05-2023
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Teste de Equilibrio Econdmico relativo 4 B-Rail — questiongrio AMT '.‘
Memorando

Em resposta ao pedido da AMT veiculado na carta ref* 02821-CA/2023 de 2023-04-18, a IP
apresenta os respetivos esclarecimentos, respeitando a ordem da mesma.

a) Considerando o material circulante proposto utilizar, a confirmagio da exequibilidade
dos horarios apresentados pela B-Rall na sua notificagio, ou possiveis alteragdes a
introduzir no sentide de os tornar total ou parcialmente exequiveis no horario anual de
2029 e seguintes, pelo menos até 2034, ano final da possivel prorrogagao por cinco anos
do atual contrato de concessdo da CP, tendo em conta os seguintes fatores:

(i} As obrigagdes decorrentes da execugdo dos contratos de servigo pablico de transporte
de passageiros da CP, em termos dos respetivos programas de exploracio que se
apresentam nos (Anexos 11 & 111), tendo em conta a sua possivel extensio;

{iiy As restrigbes tempordrias de capacidade da infraestrutura motivadas pela
concretizagao dos planos de investimento, designadaments PNI 2030.

{iif} Os planos de desenvolvimento da infraestrutura no eixo Braga-Porto-Lisboa Faro
dentro do periodo minimo de 27 anos previsto para a exploragéo do novo servigo.

A avaliac8o da IP sobre a exequibilidade dos hordrios spresentados pela B-Rail nesta dltima
notificagio baseia-se no conhecimento atual sobre o programa de investimentos em curso, gue
no caso em analise apresenta as sequintes caracteristicas;

« Construgdo de uma nova linha de alta velocidade (LAV) garantira um aumento de
capacidade no eixo Lisboa-Porto. Esta linha ira permitir uma segregacao do trafego de
longo curso dos restantes trafegos no eixo mais saturado da rede;

¢ De acordo com o Programa Nacional de Investimentos 2030, esta linha serd construida
por trogos o gque comesponderd as seguintes fases de exploragdo: Porto-Soure, Porto-
Carregado e finalmente Porto-Lishoa. Cada fase de exploragio permitira um ineremento
na capacidade da ligagio Porto — Lisboa;

« Conclusfo do trogo Porto — Soure da LAV e respetiva ligacSo & Linha do Morte, prevista
para 2028, tormmando possivel a utilizagdo deste trogo pelo réfeqgo de longo curso da
Linha do Norte, potenciando também uma redugio do tempo de trajeto neste servigo
para o Horario 2029;

»  Ainda no eixo Lishoa-Porto concrelizagdo de investimentos nas areas metropolitanas de
Lizhoa e do Porto com vista ao aumento de capacidade na rede;

-

Assim, para a avaliacio do tréfego na B-Rail apds 2028, foi considerada a seguinte infrasstrutura
em exploragio;
o MNova Linha Alta Velocidade — trogo Porto — Soure;
o Ligaglo LAV = Linha do Morte em Soure, Coimbra-B e Aveiro;
o Prolongamento da via quadrupla entre Roma-Areeiro (L. Cintura) & Brago de Prata
{L. Norte);
o Instalago de via entre Alverca e Azambuja (L. Norte);
o Instalagdo de via dupla adicional entre as estagées de Contumil & Ermesinde (L.
Minho).

Mo pressuposto da concretizacao dos investimentos acima identificados até ao final de 2028 e
considerando toda a estrutura horaria de servigos atualmente existentes na RFN, incluindo todos
os servigos da CP, a IP considera vidvel a Implementacho dos servigos pretendidos pela B-Rall,
sem prejuizo da necessidade de procedar a diversos ajustamentos aos pedidos desse aperador,
quer nos tempas de percurso, quer nos tempos de partida.

Mo gquadro des eventuais ajustameantos a realizar nos horérios da B-Rail, estard a necessidade
de, nos termos da lei, ser necessario assegurar o cumprimento das disposigbes dos contratos
de servico pablico existentes, incluindo o relative 4 CP,

Ressalva-se que com a publicagio do Diretdrio da Rede 2029, em dezembro de 2027, sera
disponibilizada a infarmagdo final sobre as caracteristicas da infraestrutura, dando origem a um

1
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Teste de Equilibrio Econdmico relativo a B-Rail — questionario AMT "‘

novo processo de elaboracdo do hordrio, no gual lodos os operadores ferrovidrios apresentardo
os seus pedidos de capacidade, o que conduzira a necessidade de avaliar no quadro do processo
de reparticio anual da capacidade os canals horarios a atribuir 4 B-Rail.

b) Os possiveis Impactos do novo servico no desempenho global da rede ferroviaria
designadamente, sobre:
(i) A robustez, estabilidade e resiliéncia dos horarios técnicos anuais, em particular
o das empresas de transporte de passageiros sujeitas a cbrigagoes de servigo
publice;
(ii) A otimizagdo da utilizacdo da capacidade da rede ferrovidria nacional.

£, concegdo dos sistemas ferrovidrios pressupde a maximizagdo da sua utilizagio de forma a
atingir o maxima beneficio social @ economico.

A forma de garantir um eguilibrio entre os dois interesses — elevada utilizagho versus elevado
desempenho — corresponde a aplicar boas praticas de construgio de hordrios, que entre autros
fatores, estd associado & consideracéo de margens de regularidade (para acomodar pequenas
perturbagdes operacionais do lado da infraestrufura e dos operadores), de margens
suplementares {para acomodar os efeitos das intervengBes na infraestrufura) e ainda de
dezenvolvimento de estrufuras horarias resilientes.

Ma apinido da IP, o ponto ideal de equilibric deve atingir-se com as medidas acima referidas e
ndo através da limitagdo da capacidade disponivel.

Comentarios sobre as "questoes operacionais”, suscitadas pela CP

{a) O gue a B-rail propde ndo se apresenta como viavel do ponto de vista operacional e
coloca em causa o vertido e devidamente acordado em sede de Contrato de Obrigagdes
de Servigo Plblico (CSP) gque a CP outorgou com o Estado Portugués;

Como ja atras explicitadoe, no processo de reparigdo da capacidade, nos termos da lei, os
pedidos de capacidade realizados ao abrigo de Contratos de Obrigacoes de Servico Piblico,
assumem prioridade sobre todos os restantes pedidos, ndo exislindo assim risco de prejuizo dos
MEsSMOas.

{b) Nio se vislumbra comeo plausivel, gque tendo em conta as condigbes de
operacionalidade da Linha do Norte, seja possivel admitir a inclusio de mais 24 comboios
riapidos na Linha do Norte, conflituando com as areas urbanas de Lishca e Porto e na
Linha do Sul, sem que iss0 nao cause enormes perturbagdes no sistema ferrovidrio, o gque
tornard ainda mais fragil a ja de si muito fragil robustez do sistema;

Como ja atras explicitado, a eventual inclusdo dos 24 comboios da B-Rail, ndoc causara
perturbagdes no sistema ferroviario, no cendrio de infraestrutura atras indicado.

() Os tempos de viagem propostos afiguram-se de dificil praticabilidade, considerando
as velocidades méximas praticaveis na Linha do Norte, perspetivando-se que estas
condigdes se mantenham inalteraveis.

Oz tempos de viagemn contidos nos pedidos da B-Rail terdo de ser avaliados e eventualmente
reajustados, no contexto do processo de reparticio de capacidade do hordrio anual.

{d) as composigdes Avril propostas, numa linha convencional, terdo de circular de acordo
com a tabela de velocidades maximas convencional e ndo de acordo com a tabela de
velocidade maxima para os comboios Alfa Pendular.

De acordo com a informagdo disponibilizada pela B-Rail, até & presente dafa, a IP confirma que

as composigBes Avril deverdo circular de acordo com a tabela de velocidades maximas
convencional.
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(e} a proposta da B-Rail ndo pode ser implementada sem impactar nas marchas e horaries
{nos canais de circulagio), em especial nos Intercidades, Inter-regionais, Regionais e
Urbanos, gque estdo incluidos no Contrato de Obrigagdes de Servigo Pablico.

Como j& atrds explicitado, no processo de repartigdo da capacidade, nos termes da lei, os
pedidos de capacidade realizados ao abrigo de Contratos de Obrigagbes de Servigo Plblico,
assumem prioridade sobre todos os restantes pedidos, ndo existindo assim risco de prejuizo dos
MESMOS.

{f) a reversdo dos combolos que terminam a sua marcha em Sete Rios, caso venha a ser
possivel, o gque consideramos dificil, serd sempre uma operagio que potencialmente pode
vir a causar constrangimentos na circulagio da Linha de Sintra e, consequentemente, com
impacto no servigo plablico urbano.

A soluglo de reversfo dos comboios que terminam a sua marcha em Sete Rios tera de ser
avaliada no quadro do processo de reparticio de capacidade anual, ou seja, o de 2029,

{g) os investimentos previstos no PNI 2030 so terdo verdadeiramente impacto na oferta
guando a infraestrutura prevista estiver totalmente concretizada. Até 14, nfio se antevé
come plausivel um aumento de capacidade da infraestrutura ferroviaria, alids, o que se
prevé & um acréscimo substancial de circulagdes, o que tendera a agravar a ja de si
precaria capacidade da Linha do Norte.

Dentro do quadro de pressupostos atras apresentados, o servigo da B-Rall apresentia-se como
vigvel. A prossecugdo do programa de investimentos permitird aumentos de capacidade gerando
gradualmente maiores niveis de oferta.

(h} as Investimentos do PNI 2030 implicariio, necessariamente, uma reformulacio total da
oferta, quer da CP, quer do novo proponente.

E da responsabilidade dos operadores ferroviarios a apresentacio dos pedidos de capacidade e
das inerentes reformulagdes da oferta. Em qualquer circunstancia, os pedidos de capacidade
realizados ao abrigo de Contratos de Obrigagdes de Servigo Publico, assumem prioridade sobre
todos os restantes pedidos.
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