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PREAMBULO

Ana Paula Vitorino
Presidente da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes

As caracteristicas multidimensionais da mobilidade e
dos transportes, com impactos transversais em todas
as atividades econdmicas, tornam imperativo que os
problemas e as solugbes sejam encarados numa
perspetiva multissetorial. A politica nacional e
europeia de mobilidade, preconiza a promogao do
transporte intermodal de passageiros e mercadorias,
estruturados em funcédo das vantagens do transporte
ferroviario e do seu contributo para a descarbonizagéo.

Neste contexto, a Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes (AMT) elaborou e divulgou em outubro de
2023 um estudo sobre a formagao de tarifas de
utilizagdo da infraestrutura  ferrovidria, com
recomendacgdes para a promog¢ao da competitividade
do mercado ferroviario. Com base em benchmarking
internacional, foram explicitados os critérios de
formacéo e atualizagdo de tarifas, bem como
analisados os impactos sobre cenarios de atualizagéo,
tendo-se recomendado, entre outras medidas:

e Melhoria do Contrato-Programa do gestor da
infraestrutura com metas de desempenho
relacionados com a eficiéncia da gestdo da
capacidade da rede;
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e |Implementar mecanismos de incentivo a utilizagéo
e sustentabilidade do transporte ferroviario;

e |Investir na renovagdo e reforgco de ligacGes
existentes e na construgcdo de novas ligagbes
ferroviarias, nacionais e internacionais;

e Apostar da digitalizagao da cadeia logistica.

O Governo veio a acolher, na generalidade, as
recomendacbes da AMT, tendo integrado parte das
mesmas no “Pacote da Mobilidade Verde”, limitando o
aumento da Taxa de Utilizacdo da Infraestrutura,
criando um apoio extraordinario ao setor do transporte
ferroviario de mercadorias e condicionado a evolugéo
da tarifagdo a uma avaliagao da AMT.

A AMT procedeu, assim, a elaboragdo desse
documento — o presente - e que procura:

e Assegurar o equilibrio das contas do gestor da
infraestrutura;

e Asseguraras condigdes necessarias para permitir o
acesso nao discriminatério e equitativo de varios
operadores;

e [ncentivar os gestores de infraestruturas a otimizar
a utilizagao das suas infraestruturas;

e Promover a estabilidade e a previsibilidade, com
regras claras que procuram o equilibrio entre as
necessidades do mercado, do gestor da
infraestrutura e do interesse publico.

ESTE DOCUMENTO FUNDAMENTA ASSIM UM
NOVO MODELO DE ATUALIZAGAO TARIFARIA,
AMBICIONANDO TORNAR O MERCADO
FERROVIARIO MAIS ATRATIVO PARA O
INVESTIMENTO, POTENCIADOR DA
TRANSFERENCIA MODAL E PROMOTOR DA
DESCARBONIZAGAO DA ECONOMIA.

O documento salvaguarda, naturalmente, dados
confidenciais e segredo de negdcio, pelo que alguma
da informagdo encontra-se assinalada com a
expressao “[CONFIDENCIAL]”.
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l. SUMARIO EXECUTIVO

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

Considerando que € necessario dar sentido de
urgéncia as medidas de recuperagdo da
sustentabilidade do nosso planeta no ambito das
transigdes ambiental, energética e digital, a AMT, em
outubro de 2023 a AMT publicou o estudo “Tarifagcdo da
Infraestrutura — Andlise e Recomendacdes”’, que se
debrugca sobre a competitividade do transporte
intermodal, com base ferroviaria, e o potencial de
aumento da sua competitividade e do seu contributo
para a descarbonizagdo da economia.

O estudo considerou, por isso, por uma questao de
coeréncia de politicas publicas dirigidas a uma

1 https://www.amt-

autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C3%ADcias/estudo-amt-

mobilidade sustentavel, efetuar um conjunto de
recomendac¢des  destinadas a  promover a
sustentabilidade do transporte ferroviario de
passageiros e mercadorias, por via de alteragdes ao
regime tarifario — fator decisivo na atratividade do
transporte ferroviario - mas numa perspetiva holistica.

Entre outras recomendacgdes, no estudo recomendou-
se a ponderagdo da implementagdo de um periodo
regulatério minimo de trés anos e que a atualizagéo
tarifaria fosse modulada por um referencial de
desempenho do gestor da infraestrutura.

Neste contexto e no sentido desenvolver as acgdes
recomendadas no estudo, o presente relatério, com
um primeira versao sujeita a consulta em 2024/2025 e
uma versao ajustada em outubro de 2025 tem como
foco principal a tarifagdo da utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria em Portugal, procurando
fundamentar e apresentar uma proposta de definicdo
de um modelo regulatdrio para a atualizagao tarifaria
nos proximos anos, mas também efetuar propostas de
politica publica e recomendacgbes para a promogao da
competitividade do setor ferroviario.

tarifa%C3%A7%C3%A30-da-infraestrutura-ferrovi%eC3%A1ria-an%C3%A1lise-e-
recomenda%C3%A7%C3%B5es/
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Assim, foi analisada a legislagcdo e orientacOes
europeias e nacionais pertinentes e aplicaveis e as
praticas internacionais, sendo que o objetivo principal
da introducdo de um modelo regulatério é procurar
otimizar varias dimensdes criticas como 0 equilibrio
financeiro do gestor de infraestrutura, a cobertura dos
custos de gestdo da infraestrutura ferroviaria e a
promocgao da competitividade do setor ferroviario, a
par dos compromissos de descarbonizagéo.

O relatorio analisa os custos elegiveis para o calculo
das tarifas, o equilibrio das contas do gestor de
infraestrutura, o benchmarking internacional do nivel
das tarifas aplicaveis e os métodos de atualizagédo das
tarifas. O relatorio aborda ainda a segmentagao do
mercado, a capacidade para pagar dos diferentes
segmentos do mercado ferroviario e a concorréncia
entre modos de transporte.

S&o analisados diferentes cenarios de atualizagéo da
Taxa de Utilizagdo da Infraestrutura (TUI), com
simulagdes dos seus impactos. O relatorio discute
ainda os mecanismos de contratualizagdo da gestéo

da infraestrutura e o impacto dos apoios publicos ao
transporte de mercadorias.

O relatério apresenta uma simulagéo do impacto das
varias opgbdes de tarifacdo no desempenho dos
operadores de mercadorias, considerando diferentes
cenarios prospetivos de evolugéo da atividade.

Simulou-se o0 impacto das varias opgdes de
atualizacao tarifaria no desempenho econdmico dos
operadores de mercadorias e do gestor da
infraestrutura considerando diferentes cenarios
prospetivos de evolugéo da atividade e de indicadores
como: a % TUl / Gastos Operacionais; % TUI /Volume
de Negocios; % Apoio Extraordinario / Volume de
Negdcios; Impacto do Apoio Extraordinario nos gastos
com a TUl; Evolugédo do EBITDA e Quebra de receitas
daIP.

Para simplificar, a analise de impacto e sensibilidade
considerou apenas os cenarios base “ceteris paribus”
e o cenario moderado de evolugdo da atividade do
segmento de mercadorias, que se julga o mais
verosimil devido a retoma da circulagdo de comboios

de mercadorias na linha da Beira Alta a ocorrer em
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2025 e a previsao de inicio de operacéo da linha entre
Evora e Caia, provavelmente em 2025 e certamente
em 2026.

O segmento de mercado do transporte de passageiros,
por operar maioritariamente ao abrigo de contratos de
obrigagdes de servigo publico, dispde de mecanismos
contratuais que permitem compensar as atualizagdes
tarifarias, nomeadamente aquelas que por algum
motivo possam pdr em causa o equilibrio econémico-
financeiro da concesséao.

Das simulagbes efetuadas e para os varios indicadores
analisados no segmento de mercadorias para 2025 e
2026, resulta o seguinte:

% TUI / Gastos Operacionais: [CONFIDENCIAL]
apresenta a maior percentagem, variando entre
6,6% e 8,7%, enquanto [CONFIDENCIAL] fica entre
4,7% € 6,2%.

e TUI/Volume de negdcios (%): Ambas as empresas
ficam abaixo de 12%, com [CONFIDENCIAL] entre
7,4% e 10,4% e [CONFIDENCIAL] entre 8,1% e
11,3%.

e Apoio Extraordinario / Volume de Negdcios (%):
[CONFIDENCIAL] recebe maior apoio
relativamente ao volume de negdécios (9,4% a
10,3%) do que [CONFIDENCIAL] (7,1% a 9,3%).

e |Impacto do Apoio Extraordindrio nos gastos com
a TUIl: estima-se que o apoio a conceder
[CONFIDENCIAL] iguala ou supera os gastoscom a
TUI, enquanto [CONFIDENCIAL] tem uma
cobertura de 68,2% a 98,9%.

e Evolucao do EBITDA: [CONFIDENCIAL] teve queda
abrupta no EBITDA em 2024, sendo que a
contengdo do aumento da TUl no cenario
moderado melhora os resultados em 2025 e 2026,
embora estes ainda permanegam negativos.
[CONFIDENCIAL] teve aumento significativo do
EBITDA em 2024, sendo que a contengédo da TUI
também impacta positivamente, apresentando
sempre resultados positivos neste indicador.

2 Opgéo D: Opgéao onde se estudou o impacto se uma tarifa média de mercadorias
ponderada no ano N por um fator de eficiéncia de 90%.

Q

o Quebra de Receitas da IP: A perda estimada de
receita de TUl no trafego de mercadorias pode
variar entre 203 427 ¢ 1 678 270 euros em 2025 e
entre 101 713 e 2 186 837 euros em 2026,
conforme a opcgdo analisada. Considerando
adicionalmente o trafego de passageiros e a
aplicacdo do fator de eficiéncia previsto nas
opgdes? D e E, a quebra das receitas totais da TUI
com ambos o0s segmentos de mercado,
mercadorias e passageiros, estima-se que seja
significativamente maior, variando da seguinte
forma, conforme o cenario considerado:

» Ano 2025:
Opgéao D: 7041692 (€)
Opcéo E: 1564 823 (€)

» Ano 2026:
Opgéo D: 7587931 (€)
Opcéo E: 782408 (€)

Na sequéncia dos impactos estudados e tendo em
conta todas as dimensbes econdmicas -financeiras
em causa dos varios interesses relevantes - empresas
de transporte ferroviario, o gestor da infraestrutura e 0s
contribuintes — considerou-se que a opgao mais viavel
para modelar e implementar um modelo regulatério
para atualizagcdo das taxas de utilizagdo da
infraestrutura seria a aplicagao de fator de eficiéncia a
variagao anual dos custos unitarios diretos de gestao
da infraestrutura, fundamentado nas ineficiéncias
econdmicas e operacionais provocadas pela
existéncia ao servigo de ativos que ja esgotaram o seu
tempo de vida util.

O presente estudo apresenta, assim, a
fundamentacdo e a proposta de definicdo de linhas
gerais para a implementagdo de um novo modelo
regulatério, com o objetivo de promover a estabilidade
e a previsibilidade do mercado, com regras claras e
que procuram o equilibrio entre as necessidades do
mercado, do gestor da infraestrutura e do interesse
publico.

Por esta via pretende-se tornar o mercado ferroviario
mais atrativo para o investimento, potenciador da

Opcéo E: Opgéo onde se estudou um impacto da aplicagao de um fator de eficiéncia de
90% ao aumento verificado na tarifa média de mercadorias no ano (N) relativamente ao
ano (N-1).
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transferéncia modal e promotor da descarbonizagcdo
da economia, sendo de enquadrar e complementar
com medidas de politica publica de promogéo da
competitividade do setor ferroviario, em especial de
mercadorias.
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Il. ENQUADRAMENTO

Nos termos do artigo 5.2, n.° 3, alinea e) dos
Estatutos da AMT compete-lhe definir as regras e
os critérios de taxagdo da utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria e homologar as TUI,
relativas aos servigcos ferroviarios do Pacote
Minimo de Acesso (PMA) que integram os
Diretérios de Rede, definidos e propostos pela
Infraestruturas de Portugal (IP, S.A).

Desde 2020, primeiro ano em que entrou em vigor
um novo tarifario definido de acordo com os
principios e as regras de calculo estabelecidos,
respetivamente no Decreto-Lein.©217/2015 e no
Regulamento de Execucédo (UE) 2015/909, as
tarifas de utilizagdo da infraestrutura foram
atualizadas pela IP e homologadas pela AMT,
desde 2021 e 2023, com base no Indice de
Precos ao Consumidor (IPC), o que num cenario
de baixa inflagéo verificado até 2022 conduziu a
valores bastantes modestos de atualizagdo
tarifaria (de 0,4 % a 1,1 %).

Em simultdneo com a entrada em vigor do novo
modelo tarifario verificou-se a ocorréncia do
surto pandémico Covid 19 em 2020, que
impactou muito negativamente a atividade do
transporte ferroviario, particularmente durante os
anos de 2020 e 2021, e, ainda em fase de
recuperacdo em 2022, o que motivou medidas
extraordinarias de apoio as empresas de
transporte ferroviario por parte dos Estados-
Membros e da Comisséao Europeia,
nomeadamente, a reducdo ou suspensdo do
pagamento das taxas de utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria. A possibilidade de
aplicagdo destes apoios extraordinarios foi

suspensa a partir de 2023.

Na sequéncia do Covid 19 surgiu a guerra da
Ucrania, que originou uma crise inflacionista e
aumento dos custos da energia, sendo que a data
de elaboracéo e publicagéo do Diretério de Rede
de 2024, em 2022, ainda ndo se perspetivava um
cenario de plena normalidade

10.

Q

Adicionalmente, no periodo de 2017 a 2022
verificou-se um agravamento global dos custos
do PMA, e consequentemente nos custos
diretamente associados a exploracao ferroviaria,
essencialmente devido ao aumento dos custos
laborais e de conservagéo da infraestrutura.

Para vigorar no ano de 2024 a IP, S.A definiu um
tarifario com fundamento na média dos custos
diretos apurados nos ultimos cinco anos (2017-
2021), associados aos servicos prestados no
contexto do PMA, ao invés de continuar a
atualizagdo anual com base no IPC, como
anteriormente referido.

Esta atualizagao representava um acréscimo de
cerca de 20 % relativamente ao tarifario em vigor
no ano de 2023, que é ainda assim um valor
atenuado, pois caso sO fossem tomados em
consideragdo os custos diretos apurados em
2021, o acréscimo seria, segundo a IP, de cerca
de 40 %.

Releve-se que a taxa de cobertura dos custos
PMA pelas receitas, era de 51,8 % em 2017 e
baixou para 33,8% em 2022, tendo-se verificado
um significativo agravamento do desequilibrio
financeiro da IP. A atividade de gestdo da
infraestrutura ferrovidaria teve um resultado
negativo de (-) 79,6 MEem 2022 e (-) 62,5 M€ em
2021, apesar das compensagodes financeiras no
valorde 69,4M€ e 27,5M€, respetivamente, pagas
pelo Estado no dmbito do Contrato-Programa, de
acordo com a RCM 3/2024.

O Contrato-Programa entre o Estado e a IP
originalmente assinado em 2016, e com término
em 2020, foi renovado em novembro de
2024, regulando as obrigagdbes de servigo
publico da gestdo da Rede Ferroviaria Nacional
(RFN) entre 2024 e 2028, garantindo para isso 0
pagamento das

respetivas indemnizagdes

compensatodrias do Estado a IP.

Os operadores, no processo de consulta do
“Projeto de Diretério de Rede de 2024”, que
decorreu em outubro de 2022, manifestaram,
reservas e criticas quanto a atualizagao tarifaria
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11.

12.

definida para 2024, ainda que nédo tenham

apresentado junto da AMT, algum recurso ou
queixa formal sobre este assunto.

Por sua vez, a Comisséo Europeia encontrava-se
em dialogo com o o6rgéo representativo dos
gestores de infraestrutura
processo de

“Guidelines” para a tarifagdo da utilizagado da

ferrovidria, num
desenvolvimento de novas
infraestrutura, no sentido de o regime de tarifagao
criar 0s incentivos certos para a maximizagao e
otimizagdo da utilizagdo da capacidade da
infraestrutura.

Paralelamente, foi aprovada pelo Governo para
vigorar a partir de 2024 uma redugao de 30% em

3

https://www.amt-autoridade.pt/media/4922/parecer-79_dr_07nov_ip-n%C3%A30-
confidencial.pdf

13.

14.

algumas portagens de infraestruturas rodoviarias,
com um impacto orgamental estimado em cerca
de 72 milhdes de euros.

No parecer que fundamentou a homologagao das
taxas de utilizagcao da infraestrutura da 12 Adenda
do Diretério de Rede de 2024°% a AMT considerou
que um acréscimo de 20% na TUI para vigorar em
2024 seria excessivo, tendo em conta o0s
seguintes fatores:

» O contexto econdmico adverso, que ainda
nao se encontrava num cenario de plena
normalidade, depois do periodo pandémico e
da persisténcia dos efeitos da guerra na
Ucréania;

» O desempenho qualitativo da infraestrutura
ferroviaria é avaliado negativamente pelos
utilizadores e o servigo tem sido afetado por

temporarias de

incluindo a

numerosas
capacidade, suspenséao
prolongada da circulagdo na linha da Beira-
Alta, devido as intervencbes de conservagao e

limitagoes

modernizagao da Rede Ferroviaria Nacional;

» A desejavel transferéncia modal em favor da
ferrovia ficaria mais dificultada, sobretudo
porque a rodovia é beneficidria de mais
descontos e incentivos a sua utilizagao;

» A introducdo de tais aumentos, sem que se

promovam medidas de caracter mais
holistico e de &ambito estratégico, nao
promove a descarbonizagcdo da economia e

do setor dos transportes.

Apds ter considerado todos os argumentos e 0s
partes, a AMT
considerou como equilibrado

impactos previsiveis nas
no contexto
socioeconémico de referéncia e como um
compromisso razodvel entre os varios interesses
em presenga, a IP proceder a uma atualizagéo
tarifaria que fosse balizada pela variagao do IPC
prevista no Orcamento do Estado para 2024 de

2,9% para o segmento de mercado das
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15.

16.

17.

18.

mercadorias, e atualizar as tarifas do transporte
de passageiros em cerca de 20 %. Isto, devido ao
facto de os operadores do transporte de
passageiros prestarem 0s seus servicos de
transporte ao abrigo de contratos de concessao,
onde estdo previstos mecanismos de reequilibrio
financeiro das concessdes em caso de impactos
economicos negativos.

Esta atualizagcdo, que foi acolhida pela IP,
implicouuma perda de receitade 1,97 milhdes de
euros, a que corresponde cerca de 2,2 % do total
de receitas previstas do PMA no valor de 90, 9
milhdes de euros, a qual sera salvaguarda pelo
Estado, ao abrigo do disposto na alinea 5) da
Clausula 6.2 do Contrato-Programa, de acordo
com o Despacho n.© 556/2024-SETF, de
01.10.2024 do Secretario de Estado do Tesouro e
Financas

Por outro lado, importava efetuar esta distingao
entre o apoio ao transporte de passageiros e de
mercadorias tendo em conta que o0 segmento de
passageiros € beneficiado com compensagdes
publicas, por via do cumprimento de obrigagdes
de servigo publico ou pela pratica de tarifarios
reduzidos, ao contrario do que acontece com o
transporte de mercadorias.

Paralelamente, a semelhanga do praticado por
a AMT
introdugdo de medidas de

outros paises da Unido Europeia,
recomendou a
melhoria do enquadramento da gestdo da
capacidade da infraestrutura ferroviaria, por
forma a incentivar a transferéncia modal®, a
melhoria da qualidade do servigo prestado, e por
essa via aumentar a rentabilidade das empresas,
bem como as receitas da utilizagdo da
infraestrutura, e diminuir as emissdes de gases
com efeito de estufa (GEE).

Considerou-se que também deveria estar mais
bem equilibrada a necessidade de se assegurar a

4 https://www.amt-

autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C3%ADcias/estudo-amt-
tarifa%C3%A7%C3%A30-da-infraestrutura-ferrovi%eC3%A1ria-an%C3%A1lise-e-
recomenda%C3%A7%C3%B5es/

19.

20.

21.

22.

5 https://v
mobilidad

sustentabilidade financeira do gestor da

infraestrutura, a cobertura dos custos da
utilizacdo da infraestrutura € a promog&o da
competitividade do setor ferroviario como um
todo, a par dos compromissos nacionais e
internacionais de  descarbonizagdo, sem
descurar a necessaria previsibilidade dos custos
a suportar pelas empresas ferroviarias na

utilizagao da infraestrutura ferroviaria.

O Governo acolheu, na generalidade, as
recomendacdes da AMT, tendo integrado parte
das mesmas no denominado “Pacote da
Mobilidade Verde”®, estabelecendo o aumento da
Taxa de Utilizagao da Infraestrutura no segmento
de mercadorias em 2,9% para 2024 ¢ “Evolugéo
da Taxa de Utilizag&o da Infraestrutura” em 2025
em estudo pela Autoridade da Mobilidade e dos

Transportes”®.

Com este enquadramento, a AMT informou o
Governo que iria apresentar um documento com
os fundamentos e os principios de um modelo
regulatério a aplicar nos proximos anos na
tarifagdo do Pacote Minimo de Acesso (PMA), o
que o presente documento pretende dar
cumprimento.

Para a definigho do modelo regulatorio
consideraram-se as referéncias internacionais,
nomeadamente, em termos de nivel médio de
tarifas de utilizagéo praticadas nos varios paises,
com e sem subsidios do Estado nos varios
segmentos de mercado, o peso das tarifas de
utilizagdo nos gastos operacionais totais, o peso
negocios dos

operadores de mercadorias, bem como varios

das tarifas no volume de

modelos de atualizagéo tarifarias aplicados.

A primeira parte de proposta de definicdo de novo
modelo regulatorio esta focada na confirmagéao
da compatibilidade com o Regulamento de

Execucdo (UE) 2015/909, um  aspeto

yw.portugal.gov.pt/pt/gc24/comunicacao/noticia?i=governo-aprova-pacote-

verde-medidas-para-um-futuro-mais-sustentavel

6 https://www.portugal.gov.pt/download-
ficheiros/ficheiro.aspx?v=%3D%3DBQAAAB%2BLCAAAAAAABAAZNDE2MQAATSHONgUAA

AA%3D
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23.

24.
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fundamental que a AMT acolhe positivamente, de
forma a garantir-se a conformidade do quadro
regulatério nacional com as diretivas europeias,
ou seja, de que séo calculados, de forma
rigorosa, 0s custos diretos de gestdo da
infraestrutura. Considera-se ser este, em primeira
linha, a obrigagcado de um regulador.

Numa segunda componente, a AMT sublinha a
necessidade de politicas publicas que promovam
uma concorréncia justa entre os modos,
internalizando os custos externos da rodovia e
incentivando a utilizagdo da ferrovia onde ela é
mais eficiente e sustentavel.

Nesse sentido, a redugao ou eliminagéo da taxa
de utilizagdo para o transporte ferroviario,
designadamente para o servigo de transporte
ferroviario de mercadorias, para apoio a sua
sustentabilidade e competitividade, ja se
enquadra numa medida de politica publica, de
coeréncia e sustentagdo com as orientagbes
europeias e nacionais de descarbonizagcdo e
competitividade da economia, que s6 ao Estado
compete decidir e aprovar, dentro das opgoes
que tem disponiveis, a semelhanga de outros
paises europeus.
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ll. ORIENTACOES, LEGISLACAO
EUROPEIA E NACIONAL

Ill.1 DESCARBONIZACAO, TRANSFERENCIA
MODAL E INTERMODALIDADE

25. Tal como referido no relatério de 20237, as
alteragbes climaticas sdo um problema
mundial, que, como tal, exige respostas
concertadas a nivel global e acdes adequadas a
nivel local. Para limitar os impactos das
alteragbes climaticas € preciso reduzir as
emissoes de GEE.

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

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

28. Por outro lado, o setor ferrovidrio contribuia, em
2015, com apenas cerca de 0,3% para o total
das emissdes nacionais de CO2, representando
cerca de 1% das emissbes de GEE do setor dos
transportes®. A média da UE em 2018 era de
0,4%°.

29. Nas ultimas décadas registou-se um aumento
da utilizagdo do transporte individual e uma
redugcdo do transporte publico. Segundo os

7 https://www.amt-

autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C3%ADcias/estudo-amt-

tarifa%C3%A7%C3%A30-da-infraestrutura-ferrovi%C3%A1ria-an%C3%A1lise-e-

recomenda%C3%A7%C3%B5es/

8 Inventario Nacional de Emissdes 2023, em:
https://apambiente.pt/sites/default/files/_Clima/Inventarios/20230421/20230315Me
moEmissoes2023.pdf

s Programa para a Agao Climatica e Sustentabilidade (PACS).
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dados do mais recente Censos (2021) sobre
mobilidade em Portugal, o automével ndo so
continua a ser o principal modo de deslocacéo,
COMO O Seu Uso aumentou nesta ultima década.
De 1991 até agora, a utilizagdo do automovel
individual nas deslocacgdes pendulares passou
de 22% para 66% e a utilizagdo do transporte
publico decresceu de 32% para 16%,
verificando-se assim uma transferéncia clara do
transporte publico para o transporte individual''.

30. De acordo com os resultados do Inquérito a
Mobilidade (IMob) 2017%%, o automodvel foi o
principal meio de transporte usado nas
deslocagdes realizadas pelos residentes nas
areas metropolitanas, de forma mais marcante
na Area Metropolitana do Porto (AMP) (67,6%
das deslocagdes) do que na Area Metropolitana
de Lisboa (AML) (58,9%), considerando todos os
dias da semana em geral. A taxa de ocupagéo do
automovel era de 1,56 pessoas na AMP e de 1,60
na AML.

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

32. Os transportes publicos e/ou coletivos, como
principal meio de transporte, representaram
11,17% das deslocagdes naAMP e 15,8% na AML.

33. Os compromissos da Unido Europeia e
internacionais de descarbonizagdo enquadram-
se em trés instrumentos fundamentais: a

10 European Environment Agency, Transport and Environment Report 2020: Train or
Plane? https://www.eea.europa.eu/publications/transport-and-environment-report-
2020

" Censos 2021, Divulgacéo dos Resultados Definitivos, https://censos.ine.pt

12https://www4|ne.pt/xportaL/xmaln?xpleINE&xpgld:'\ne,publ'\cacoes&PUBL\CACOESp
ub_boui=349495406&PUBLICACOESmodo=2
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34.

35.

36.

Agenda 2030 para o Desenvolvimento
Sustentavel (Agenda 2030), aprovada em
setembro de 2015 pela Organizagdo das Nagoes
Unidas (ONU); o Acordo de Paris, adotado pelos
Estados-Partes da Convencdo Quadro das
Nacoes Unidas sobre Alteragbes Climaticas em
dezembro de 2015; e o Pacto Ecolégico Europeu,
lancado pela Comissédo Europeia em dezembro

de 2019.

Em matéria de transportes, a Agenda 2030 - que
contempla 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) - inclui o objetivo genérico de
adogao de politicas associadas a sistemas de
transporte sustentaveis, designadamente
desenvolver uma infraestrutura de qualidade,
confidvel, sustentavel e resiliente (ODS 9) € o de
proporcionar o acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentdveis e a preco

razoavel para todos (ODS 11).

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

O Pacote Ecolégico Europeu aposta em acelerar
a transigdo para uma mobilidade sustentavel e
inteligente, com o objetivo de alcancar a
neutralidade climatica, com redugédo de 90%
das emissdes de GEE dos transportes até 2050,
devendo todos os modos (rodoviario, ferroviario,
aéreo e aquatico) contribuir para essa reducéo.
Para atingir esse objetivo, o Pacote Ecoldgico
Europeu preconiza o seguinte:

» Colocar os utilizadores em primeiro lugar,
proporcionando-lhes  alternativas  mais
baratas, acessiveis, saudaveis e limpas do

gue os seus atuais habitos de mobilidade.

»

»

»

»
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Q

Impulsionar o transporte multimodal para se
aumentar a eficiéncia do sistema de
transportes, sendo que a mobilidade
multimodal, automatizada e conectada deve
desempenhar um papel cada vez mais
importante, em conjunto com o0s sistemas
inteligentes de gestdo de  trafego
possibilitados pela digitalizagdo. Em termos
de prioridade, os transportes ferroviarios e
por vias navegaveis interiores devem assumir
uma parte substancial do transporte
rodoviario interno de mercadorias, que
representa 75 % do total. Esta transi¢céo
exigira medidas destinadas a melhorar a
gestdo e a aumentar a capacidade das vias-
férreas e das vias navegaveis interiores, bem
como apoiar as operagdes multimodais de
transporte de mercadorias que envolvam o
transporte ferroviario e o transporte maritimo,
incluindo o de curta distancia.

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

Adotar pregos dos transportes que reflitam o
seu impacto no ambiente e na saude, o que
aponta para o fim das subvencdes aos
combustiveis fdsseis e, no contexto da
revisdo da Diretiva de Tributagdo da Energia,
0 exame atento das atuais isencg0es fiscais,
incluindo as concedidas aos combustiveis
da aviagdo e dos transportes maritimos, e
ponderar a melhor forma de suprimir
eventuais lacunas legais.

Aumentar a producdo e a utilizagdo de
combustiveis alternativos sustentaveis para
0s transportes, estimando-se que em 2025
existam 13 milhdes de veiculos com nivel
nulo ou baixo de emissbes nas estradas
europeias, 0s quais necessitardo de cerca de
um milh&o de estagbes de carregamento e
abastecimento.
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37.

» Adotar medidas que tornem os transportes
drasticamente menos poluentes, em
especial nas cidades, sendo necesséria uma
combinacdo de medidas que abranjam as
emissdes, 0 congestionamento urbano e a
melhoria dos transportes publicos.

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

» Para redugdo da atual dependéncia dos
combustiveis fosseis:

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

o Até 2050, quase todos os automoveis,
carrinhas, autocarros, assim como 0s
veiculos pesados novos serdo de
emissoes zero; e

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

» Para a transicdo de mais atividade para
modos de transporte mais sustentaveis:
o As viagens coletivas programadas de
menos de 500 km devem ser neutras em
termos de carbono na UE até 2030;

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

o Até 2030, havera pelo menos 100
cidades com impacto neutro no clima
na Europa;

o O transporte ferroviario de mercadorias
aumentara 50% até 2030 e duplicara até
2050; e

o O transporte por vias navegaveis
interiores e o transporte maritimo de

Q

curta distdncia aumentardo 25% até
2030 e 50% até 2050.

» De internalizagdo dos custos externos dos
transportes, incluindo através do regime de
comeércio de licencas de emisséo da UE:

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

o Todos o0s custos externos dos
transportes na UE serdo suportados
pelos respetivos utentes o mais tardar
até 2050.

» Para uma mobilidade inteligente:

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

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

» Para uma mobilidade resiliente:

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

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

38. O compromisso do Estado Portugués de

alcangar a neutralidade climatica até 2050,
traduzido num balango neutro entre as emissdes
de GEE e o sequestro de carbono pelo uso do
solo e florestas, foi assumido em diversos
instrumentos estratégicos: no Roteiro para a
Neutralidade Carbodnica 2050, de 2019, no Plano
Nacional Energia e Clima 2030, na Estratégia
Nacional para o Hidrogénio e na Estratégia
Portugal 2030, todos de 2020, e na Lei de Bases
do Clima, de 2021.
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39.

40.

41.

42.

O Roteiro para a Neutralidade Carbodnica
(RNC2050) nacional estabelece como objetivos
de descarbonizagdo uma reducdo de emisséo
de GEE superior a 85%, em relagdo as emissoes
de 2005, e uma capacidade de sequestro de
carbono de 13 milhdes de toneladas.

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

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

Como referido no Programa Tematico para a
Agdo Climatica e Sustentabilidade (PACS),
“Atingir estes objetivos depende da realizagdo de
investimentos no refor¢o da oferta de transportes
publicos
ambientalmente sustentaveis, na substituicéo

coletivos  mais  eficientes e
quase integral dos combustiveis fdsseis por
fontes de energia renovavel e na intensificagdo

da eletrificagdo do setor dos transportes.”

Q

indispensavel,”  salientando-se que a
transferéncia para a

instrumentos mais eficazes para darresposta

ferrovia é dos

aos desafios em matéria de redugdo de
uma vez que “O transporte

consegue assegurar a
movimentagdo de pessoas e bens em grande
escala, de uma forma répida, econémica e
segura, com niveis baixos de emissées e um

emissoes,
ferroviario

uso reduzido do solo. Por outro lado, 0 seu
material circulante tem um ciclo de vida
longo,
congestionamento
gualidade do ar.”

contribui para reduzir 0

e para melhorar a

» “Apesar dos investimentos realizados ao
longo dos ultimos anos, Portugal mantém
uma densidade de rede ferroviaria inferior a
da Unido Europeia, seja em km da rede por
km2 ou por habitante, com niveis de

cobertura e acessibilidade territorial muito

ligados aos principais centros urbanos do
pais, com algumas assimetrias nos padrbes
de servigo prestados aos passageiros. Esta
realidade ndo sera alheia ao facto de a quota
modal do transporte  ferrovidario  de
passageiros em Portugal ser ainda inferior a
da Unido Europeia, 4,6% versus 8% (2019),

respetivamente.”

Figura 1 - Distribuicdo modal do transporte de mercadorias, em Portugal (Fonte: Eurostar, 2022)
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» “A transferéncia para modos de transporte

mais eficientes e sustentaveis é

43. Tal como resulta do quadro anterior a repartigao

modal do transporte de mercadorias em
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44.

45.

Portugal é dominada pelo transporte rodoviario
que, em 2020, representou 85,8%, mais 8,4 p.p.
do que o registado na UE. Por outro lado, a
importancia do transporte ferroviario é superior
correspondendo a 16,8% do
transporte de enquanto em

na Europa,
mercadorias,
Portugal se situa nos 14,2%; registando-se, no
1,2 p.p,

entanto, um crescimento de

relativamente a 2019'°.

A estratégia subjacente aos investimentos
ferroviarios incluidos no PNI2030 assenta em

trés prioridades:

Rede
eletrificando e

» Completar a modernizagdo da

Ferroviaria Nacional,
reabilitando os trogos que ainda restam,
permitindo o abandono da operagdo com
comboios Diesel nos poucos servigos onde
esta opcéo ainda existe, substituindo-os por
comboios elétricos com melhor
desempenho ambiental, maior velocidade,
melhor conforto para os passageiros e custos
de operagdo mais baixos (inscrita no &mbito

do OP3);

» Eliminar os constrangimentos de capacidade
existentes nas duas areas metropolitanas do
pais e que tém impedido o aumento da
oferta, quer de servigos urbanos, quer de

interurbanos,

Servigos potenciando a

transferéncia modal nas regibes mais
densamente povoadas (inscrita no &mbito do

OP2);

Construir um eixo de alta velocidade entre Porto
e Lisboa, com extenséo para Norte em diregao a
Galiza, com grandes reducbes de tempos de
viagem em ligagbes ao longo deste eixo e fora
dele, permitindo a substituicdo completa do
transporte aéreo entre Porto e Lisboa e uma
transferéncia significativa de deslocagdes por
rodovia, que sera financiado pelo Mecanismo
Interligar Europa (MIE/CEF), através do Fundo de
Coeséo transferido para aquele mecanismo.

13 https://rea.apambiente.pt/content/transporte-de-mercadorias

46.

47.

» “A concretizagdo destes investimentos €
condi¢cé&o necessaria para que 0 pals possa
desenvolver, no médio e longo prazo, uma
rede ferrovidria com uma cobertura territorial
e capacidade que lhe permita dar resposta
aos principais fluxos de pessoas e bens.

» A superagéo do desenvolvimento
desequilibrado dos diferentes modos de
transporte exige n&o so a transferéncia modal
da rodovia para o modo de transporte
ferroviario, mas também para o maritimo. O
setor maritimo-portuario é muito relevante no
contexto da descarbonizagéo, oferecendo
ainda um potencial significativo na adogao de
medidas de eficiéncia, como identificado no
RNC2050.”, prossegue o PACS.

Para além dos investimentos ferroviarios
previstos, que terdo certamente um efeito muito
positivo na transferéncia dos modos rodoviario e
aéreo para a ferrovia, importa também
equacionar aimplementacdo de outras medidas
gue permitam que os pregcos dos transportes
reflitam o seu impacto no ambiente e na saude,
conforme preconizado no Pacote Ecoldgico
Europeu, de formar a tornar mais competitivos
0s modos mais eficientes e sustentaveis,
promovendo a utilizagdo desses modos de
transporte em detrimento dos mais poluentes e
implementando assim o principio do poluidor

pagador.

Importa ainda referir a este propdsito que, em
2012/34/UE,
transposta pelo Decreto-Lein.©217/2015, prevé,

termos tarifarios, a Diretiva
no seu artigo 34.9, a possibilidade de “criar um
regime tempordrio de compensagédo, aquando
da utilizagdo da infraestrutura ferrovidria, dos
ligados a

infraestrutura

custos ambientais, dos custos
acidentes e dos custos de
comprovadamente ndo cobertos nos modos de
transporte concorrentes, na medida em que
esses custos excedam 0s custos equivalentes

préprios do caminho de ferro.”
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48.

49.

50.

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

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

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

Tribunal aponta que:

» A Comissdo nédo estabeleceu metas
quantitativas para a quota do transporte
intermodal de mercadorias e fixou metas
irrealistas quanto ao aumento da utilizagéo
de outros modos;

» Existe desalinhamento com as estratégias e
metas nacionais, sem verificagao
sistematica da coeréncia politica das

mesmas;

» O apoio regulamentar e financeiro da UE ao
transporte intermodal de mercadorias néao foi
eficaz, uma vez que as condigdes de
concorréncia aplicaveis a esse tipo de

14 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR-2023-08/SR-2023-08_PT.pdf

transporte ainda ndo sdo equitativas na UE,
em comparagado com o transporte rodoviario;

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

» As disposigoes legislativas e regulamentares
nao séo favoraveis ao objetivo de incentivar o
transporte intermodal (como por exemplo a
Diretiva Eurovinheta que prevé a necessidade
de o transporte rodoviario pagar portagens
para pagar a suas externalidades negativas
ainda que sejam previstas diversas isencgoes,
0 que ndo acontece com 0 transporte
ferroviario, sujeito a taxas de utilizagéo da
infraestrutura);

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

Figura 2 - Transporte de mercadorias (Fonte: TCE 2018)

T, paar tonelme- k)

- — frepane rodovise
n
-ﬁi n Transporte por vies navegaveis interiones

e

Transporte ferrovidric

Transporte maritimo

» A Comissédo tomou medidas para simplificar
as regras relativas a auxilios estatais para
programas que visem a transferéncia modal,
mas as isengdes ou opgdes existentes em
matéria de transportes rodoviarios colidem
com outras disposicbes destinadas a
incentivar a intermodalidade.

Em suma, o Tribunal considerou que a UE né&o
dispbe de uma estratégia especifica e coerente
para o transporte intermodal de mercadorias e,
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52.

53.

54.

umavez que 0s objetivos quantitativos dispersos
utilizacdo do transporte
ferroviario e das vias navegaveis interiores néo

para uma maior

sdo vinculativos, cada Estado-Membro define os

seus proprios objetivos, que nao tém
necessariamente de ser comparaveis ou estar

alinhados com os objetivos da UE.

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

Acresce que o principal ato legislativo aplicavel a

rede europeia de transporte rodoviario,

ferroviario, por vias navegaveis interiores,
maritimo e aéreo, tanto de passageiros como de
mercadorias, é o Regulamento relativo a Rede
(RTE-T), cuja

versdo atualmente em vigor foi adotada em

Transeuropeia de Transportes

2013, sendo a Diretiva Transporte Combinado,
de 1992, a Unica lei da UE especificamente
intermodal de

dedicada ao transporte

mercadorias.

relativo a Rede
(RTE-T),

Por isso, 0 Regulamento

Transeuropeia de Transportes

recomendou:

» Atualizar a legislagdo europeia, incluindo a

Diretiva do Transporte combinado,
abrangendo todos os fluxos de transporte,
permitindo apoiar ou incentivar o transporte
a transposi¢cdo da

sem disparidades no

combinado, garantir

mesma espaco
europeu e permitir melhor regulacdo do

mercado;

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

15

https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/LR_TRANSPORT/LR_TRANSPORT_P

T.pdf

55.

» Incentivar a digitalizacdo de fluxos de
informacéo e a definicdo de especificacdes
técnicas interoperaveis comuns;

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

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

» Estabelecer melhores mecanismos de
transmisséo de informacdo entre entidades

competentes dos Estados-Membros;

» Melhorar o acesso a informagdo em tempo
real sobre terminais e capacidade da rede,
relativo a rede

revendo o regulamento

transeuropeia de transportes;

» Incentivar a construgcdo de terminais

intermodais e de transbordo;

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

» Criar mecanismos eficazes de subvencionar
o transporte combinado.

De recordar o Relatério do Tribunal de Contas
Europeu'® “Desafios a enfrentar para um bom
funcionamento do setor dos transportes na
Unigo Europeia” de 2018, que referia que o
transporte rodoviario € a forma preferida de
expedir mercadorias na Unido Europeia por ter
flexibilidade,
fiabilidade, prego, tempo € entrega porta a porta,

vantagens inerentes como a

mas também porque os Estados-Membros nao
tém incentivado suficientemente a transigdo dos
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56.

utilizadores do transporte rodoviario para outros
modos de transporte.

Também de recordar o Relatério 8/2016 do
Tribunal de Contas Europeu, denominado “O
transporte ferroviario de mercadorias na UE
ainda néo estg no rumo certo”'® refere que:

» S&0 cobradas taxas aos comboios de
utilizacdo de
quilémetro dainfraestrutura ferroviaria, o que

mercadorias pela cada

nem sempre sucede no
rodoviario. As externalidades produzidas
pelo transporte

transporte

rodoviério
poluigéo,
congestionamentos, acidentes, etc.) ndo séo

ferroviario e
(impactos ambientais,
tomadas em consideracdo de uma forma
abrangente quando sao fixados os pre¢os do
acesso as infraestruturas apagar pelos
utilizadores;

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

» As taxas de acesso sdo determinadas por
cada gestor de infraestrutura, com base nas
disposigdes gerais da legislagao europeia,
mas nem sempre refletem as condi¢cdes da
infraestrutura;

» As taxas de acesso ferroviario relativas aos
comboios de mercadorias na UE sdo, em
média, 28%
aplicaveis aos comboios de passageiros de

e 78% superiores as taxas

servigo intercidades e de servigo suburbano,
respetivamente.

16
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57.

58.

59.

60.

Reforcar a

Por outro lado, os camides acedem as
infraestruturas rodovidrias sem custos, com
excegcdo das portagens ou das estradas
abrangidas por uma taxa sobre o trafego de
veiculos pesados, onde existem. A Diretiva da UE
relativa a aplicagéo de imposigdes aos veiculos
pesados de mercadorias pela utilizagdo de
certas infraestruturas estipula que os custos de
construgéo, exploragédo e desenvolvimento das
infraestruturas podem ser recuperados através
da cobranca de portagens evinhetas aos
utilizadores rodovidrios. Todavia, o recurso
a portagens e vinhetas nao € obrigatdrio na UE.
Esta situagdo enfraquece ainda mais
a competitividade do transporte ferroviario de
mercadorias em relagéo ao transporte rodoviario

no que respeita aos custos.

As externalidades produzidas pelo transporte
ferroviario e rodoviario (impactos ambientais,
poluicdo, congestionamentos ou acidentes,
etc.) ndo sdo tomadas em consideragdo de uma
forma abrangente quando séo fixados os pregos
do acesso as infraestruturas apagar pelos
utilizadores. Trata-se de mais um fator que
coloca o transporte ferroviario em desvantagem

perante a opgao rodoviaria;

Além do reequilibrio das taxas de acesso entre
os diferentes meios de transporte, outras
medidas podem ser aplicadas para promover
otransporte  ferrovidrio de  mercadorias,
incluindo restricbes ao trafego rodoviario de
camibes e subsidios as empresas que efetuam

um transporte rodoferroviario combinado.

Mais recentemente, no dmbito da “Revisdo do
Desempenho Ambiental 2023 de Portugal”'” A
OCDE dirigiu
Portugal como sejam:

diversas recomendacbes a

coeréncia das politicas para o

desenvolvimento sustentavel

7 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-ambiental-da-ocde-
de-portugal-2023.htm
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» Concluir a avaliagdo da reforma fiscal verde,
com vista a uma aplicagdo mais coerente do
principio do poluidor-pagador e a apoiar uma
recuperagao ecoldgica e inclusiva; identificar
apoios potencialmente prejudiciais para o
ambiente e eliminar os que néo se justificam
por razbes econdmicas, ambientais ou
sociais.

» Variar os precos das portagens em fungéo
das emissdes dos veiculos;

Melhorar a governagédo da politica climatica

» Aplicarrapidamente a Lei de Bases do Clima.
Clarificar as medidas previstas para alcancgar
0s objetivos de 2030, quantificar o seu
impacto na mitigacdo e especificar como
seréo financiadas.

Alinhar a economia com as ambigées climaticas

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

Reduzir as emissées dos veiculos e a dependéncia do
automdvel

61.

» Transferir o investimento da construgéo de
novas estradas para a melhoria da rede
ferroviaria.  Integrar a redugdo da

dependéncia do automodvel nos planos

climaticos municipais.

Segundo a OCDE", embora os impostos sobre
0s combustiveis sejam eficazes para reduzir as
emissdes de carbono, as taxas baseadas na
distdncia em fungao das emissdes dos veiculos
e no local de condugéo sdo a melhor opgéo para
combater a poluigdo atmosférica local. Portugal

18 https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-ambiental-da-ocde-
de-portugal-2023.htm

62.

63.

64.

dispbe de um sistema eletronico de portagens,
mas 0s precos das portagens variam em fungao
dadistancia percorrida, da altura e do nimero de
eixos dos veiculos, mas ndo das suas emissoes.

Ainda que a Diretiva (UE) 2022/362 do
Parlamento Europeu e do Conselho, que altera a
Diretiva 1999/62/CE do Parlamento Europeu e
do Conselho tenha criado condigdes para uma
diferenciagdo das taxas rodoviarias para o0s
veiculos pesados e para os veiculos ligeiros
baseada nas emissdes de CO2, a fim de
incentivar os operadores a utilizarem veiculos
mais eficientes, ndo resulta que a legislagéo
nacional esteja nesse caminho de efetiva
implementacéo.

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

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

1.2 LEGISLACAO EUROPEIA

65.

19

Os principios e normas que regulam a tarifagéo
da infraestrutura ferrovidria sdo uma parte
importante do funcionamento do Espago
Ferroviario Europeu, que foi estabelecido através
dos quatro Pacotes Ferroviarios, aprovados entre
2011 e 2016. A Diretiva 2012/34/UE do
Parlamento Europeu e do Conselho, alterada
pela Diretiva (UE) 2016/2370 é uma das pegas
centrais destes pacotes legislativos.

https://www.portugal.gov.pt/pt/gc23/comunicacao/noticia?i=autoestradas-do-

interior-e-do-algarve-com-portagens-mais-baratas
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66.

67.

68.

69.

A Diretiva 2012/34/UE estabelece, desde logo,
no seu artigo 7.9, a independéncia juridica,
organizativa e decisdria dos gestores da
infraestrutura ferroviaria face aos restantes
agentes do setor ferroviario. Este € um principio
basilar que visa assegurar que ndo ha qualquer
diferengca no tratamento entre os diferentes
operadores

operadores ou potenciais

ferroviarios.

Os principios de tarifagdo e as respetivas
excecOes sdo estabelecidas nos artigos 31.° e
32. ©9da mesma Diretiva. No n.° 1 do artigo 31.9,
estabelece-se que as taxas de utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria sdo pagas ao gestor da
infraestrutura e utilizadas no financiamento da
sua atividade. No n.° 3 do mesmo artigo, é
determinado que as taxas do pacote minimo de
acesso devem corresponder ao custo
diretamente imputavel a exploragao ferroviaria,
ainda que o n.° 4 permita a existéncia de uma
escassez de

secgbes e

componente que reflita a
capacidade em determinadas

periodos do dia.

No artigo 32.° s&o definidas algumas excec¢des
aos principios enunciados no Artigo 31°, em
particular, logo no n.° 1, a possibilidade de
aplicar
recuperacado plena dos custos do gestor da
infraestrutura, desde que as condi¢gbes do

sobretaxas a fim de atingir uma

mercado o permitam. No n.° 3 do mesmo artigo
é aberta a possibilidade de fazer refletir nas taxas
de utilizagéo a realizagéo de investimentos que
aumentem a eficacia ou a relagdo custo-eficacia
da operacéo ferroviaria.

Ainda
estabelecimento das taxas de utilizacdo da

sobre as regras aplicaveis ao
infraestrutura ferroviaria, o artigo 33.° limita as
circunstancias em que ¢é possivel aplicar
descontos a situagbes em que exista uma
economia real de custos administrativos pelo
gestor da infraestrutura ou quando haja o
objetivo de incentivar o desenvolvimento de

novos servigos ferroviarios.

Q

70. Com estas indicagdes especificas, a Diretiva

71.

72.

73.

74.

2012/34/UE  mantém
objetivos

como orientagdo e
principais para a tarifagdo da

infraestrutura ferroviaria:

» Assegurar o equilibrio das contas do gestor
dainfraestrutura num prazo razoavel;

» Assegurar as condigbes necessarias para
permitir o acesso nao discriminatorio e
equitativo de varios operadores;

» Incentivar os gestores de infraestruturas a
otimizar a utilizagao das suas infraestruturas;

» Dar sinais claros e coerentes para permitir
que as
decisbGes racionais no que diz respeito a

empresas ferrovidrias tomem

utilizacéo da rede.

A transposi¢cdo desta Diretiva para o
ordenamento juridico nacional foi realizada pelo
Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de outubro,
mantendo a numeragao dos artigos relevantes e,
no essencial, as normas vertidas nos artigos

31.9,32.°¢ 33.9, ja aqui referidas.

A Comissdo Europeia emitiu posteriormente o
Regulamento de Execugédo (UE) 2015/909 que
déa orientagcbes mais especificas sobre as
modalidades de calculo do Custo Diretamente
Imputavel (CDI), isto é, os custos do gestor de
infraestrutura que s&o contabilizados para
efeitos do calculo da tarifa a aplicar a utilizagao
da infraestrutura ferroviaria.

Em particular, o CDI é definido como um custo
marginal resultante da exploragao ferroviaria,
isto &, limitado aos custos que sédo provocados
diretamente pela circulagdo de comboios,
excluindo custos que existiriam
independentemente de circularem efetivamente

comboios.

O Regulamento de Execucéo (UE) 2015/909, tal
como ja estava previsto na Diretiva 2012/34/UE,
menciona que as tarifas podem refletir a
escassez de capacidade num determinado trogo
de linha. Além disso, é possivel cobrar um custo
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75.

76.

superior ao CDI, de forma a recuperar os custos
totais, desde que o mercado seja capaz de o
suportar, sempre baseado em principios de
eficiéncia, transparéncia e néo-discriminagéo.
Caso seja implementado um aumento de custo
nesta base, deve ser acautelada a nao excluséo
de segmentos de mercado que ndo tenham a
capacidade de pagar o custo superior. A taxa
pode também ser aumentada para recuperar
investimentos na rede, desde que nao tenha sido
recebido financiamento a fundo perdido.

Analisando estes dois diplomas legais europeus,
fica patente que tentam dar resposta em
simultdneo aos diferentes objetivos de politica
que ja aqui foram mencionados:

» Por um lado, numa perspetiva de mercado
concorrencial, em que se pretende que o
gestor de infraestrutura seja, tanto quanto
possivel, auténomo e independente dos
operadores ou de entidades que tenham
poder de decisdo sobre os operadores
ferroviarios, quer publicos, quer privados;

» Por outro lado, ha o objetivo de fomentar a
para o
ferroviario, enquanto modo de transporte

transferéncia modal transporte
mais sustentavel, sendo esta uma das
politicas centrais da agéo climatica no setor
dos transportes. Desta forma, tenta-se néo
prejudicar a competitividade do transporte
ferroviario relativamente aos outros modos
de transporte, em particular, 0 transporte
rodoviario;
A consequéncia da sobreposicdo destes
objetivos  na Diretiva 2012/34/UE, no
Regulamento de Execugéo (UE) 2015/909 e na
pratica corrente dos gestores de infraestrutura
dos varios paises é a criagdo de alguma tenséo
entre os principios estabelecidos e as pressoes
politicas e dos agentes do setor sobre a
definicdo das taxas de utilizagdo, em particular:

» A necessidade de assegurar o equilibrio
financeiro e a independéncia do gestor de
infraestrutura

numa  perspetiva  néo

77.

78.

79.

80.

Q

discriminatdria face aos diferentes

operadores;

» Aeliminagéo de barreiras a entrada de novos
operadores ou a criagdo de novos Servigos;

» A promocado da competitividade do
transporte ferroviario face aos outros modos
de transporte na perspetiva do cumprimento
dos objetivos climaticos.

O resultado pratico da Diretiva 2012/34/UE e do
Regulamento de Execucéo (UE) 2015/909 ¢&
determinar um intervalo para o estabelecimento
das taxas de utilizag&o da infraestrutura que tem
como limite inferior 0 custo marginal provocado
pela circulagao dos comboios nainfraestrutura e
como limite superior, ainda que apenas tedrico,
a recuperagao
manutengdo e mesmo de investimentos, desde

integral dos custos de
gue seja possivel demonstrar cumulativamente
que o mercado tem capacidade para pagar e que
ha aumentos de eficiéncia que justifiquem a
cobrancga de taxas superiores.

Do ponto de vista dos principios estabelecidos,
a norma € que a taxa de utilizagdo da
infraestrutura ferroviaria seja fixada de acordo
com o0s custos marginais provocados pela
exploragao ferroviaria.

Deste modo, qualquer forma ou metodologia
para a definicdo das taxas de utilizagcdo da
infraestrutura tera sempre de ter em conta o
equilibrio entre estes objetivos, na certeza de
possivel

que nao é corresponder

completamente a todos em simultaneo.

Também é relevante mencionar, que a legislagéo
nao prescreve nenhum método especifico para o
apuramento dos CDI, sendo apenas dito que
esta determinacao pode ser feita com base num
apuramento dos custos reais ou com base em
modelos economeétricos ou de engenharia para
0S custos.
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81. As orientagbes da Comissdo Europeia? o transporte ferroviario no cerne dos esforgos
“Orientacgdes interpretativas sobre a fixacdo de para descarbonizar o sistema de transportes
taxas de utilizagcéo da infraestrutura ferroviaria” da UE. De acordo com o0s marcos da
de 7 de maio de 2025, que teve em conta o Nono estratégia, até 2050, o transporte ferroviario
relatério de acompanhamento do mercado do de mercadorias e o transporte ferroviario de
IRG-Rail, em que a AMT participa, vém reforgar alta velocidade deverdo duplicar e triplicar,
que: respetivamente, em comparagdo com 2015;
» 0 Pacto Ecoldgico Europeu e a Estratégia de » A UE esta empenhada em desenvolver, em

Mobilidade Sustentavel e Inteligente colocam todo o seu territdrio, infraestruturas de
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20 EUR-Lex - 52025XC02606 - PT - EUR-Lex
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»

transporte coerentes, eficientes,
multimodais e de elevada qualidade;

A infraestrutura ferroviaria tem custos fixos
elevados em comparaggo com outros modos
de transporte e um financiamento adequado
€ fundamental para garantir 0s niveis
necessdrios de seguranga, fiabilidade,
fornecimento de capacidade e
interoperabilidade da rede ferroviaria”.

Mais referem que:

»

»

»

»

»

»

Aas taxas enquanto sdo um instrumento de
gestéo eficaz da infraestrutura;

A entidade reguladora deve exercer o seu
poder de supervisdo e exigir alteragées aos
regimes de tarifagdo sempre que necessario
para corrigir situagées de incompatibilidade
legal;

O gestor de infraestrutura deve garantir que
0Ss principios em que se baseia o regime de
tarifagdo em vigor sejam os mesmos em toda
a rede, sem prejuizo de segmentagdo de
mercados;

Deve ser promovido, no atinente ao
financiamento dos gestores de infraestrutura,
uma abordagem baseada em incentivos e
gue fomente a eficiéncia em termos de
custos e a redugéo das taxas de acesso a via;

Os incentivos podem ser aplicados através
do contrato entre o Estado-Membro e o
gestor de infraestrutura, através de medidas
regulamentares ou mediante uma
combinagdo de ambos.

Pode ser exigido o cumprimento de
determinados indicadores-chave de
desempenho da infraestrutura, ou que o
regime de tarifacdo reflita diferencas
significativas no desempenho da
infraestrutura;

21

https://www.amt-

autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C3%ADcias/estudo-amt-

» Os contratos sdo fundamentais ndo so para
ajudar os gestores de infraestrutura a reduzir
as taxas de acesso, mas também para
garantir um nivel de qualidade adequado dos
servicos de infraestrutura. Os gestores de
infraestrutura devem prosseguir 0S seus
objetivos de eficiéncia em termos de custos,
respeitando simultaneamente os critérios de
qualidade do contrato — com o qual o seu
programa de atividades deve estar alinhado;

» A fixagcdo de taxas deve ter em conta, de
forma fundamentada, a capacidade do
mercado pagar ou dos varios segmentos,
tendo também em conta outros servigos e
modos concorrentes;

» Pretende-se criar condi¢cbes para a maior
utilizagdo possivel da rede, satisfazendo as
necessidades dos diferentes tipos de
utilizadores e permitindo que 0s servicos
ferroviarios concorram eficazmente com
modos de transporte menos sustentaveis;

» O Estado-Membro deve colmatar o défice de
financiamento do gestor da infraestrutura, a
fim de assegurar que as contas estejam
equilibradas ao longo de um periodo razoavel
n&o superior a cinco anos. A opgédo de exigir
que o gestor de infraestrutura equilibre as
suas contas sem financiamento publico so é
possivel se o transporte ferroviario estiver em
condigbes concorrer com outros modos de
transporte.

111.3 CONSULTA AOS UTILIZADORES

82. Tal como referido no relatério de 2023%", o
Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de outubro
determina que a AMT consulte, pelo menos de
dois em dois anos, 0s representantes dos
utilizadores de servigos ferroviarios, para que a
sua opiniao quanto a situagao do mercado seja
tida em conta. A AMT encara esta consulta
sobretudo como uma oportunidade de conhecer

tarifa%C3%A7%C3%A30-da-infraestrutura-ferrovi%eC3%A1ria-an%C3%A1lise-e-
recomenda%C3%A7%C3%B5es/
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83.

84.

em detalhe a percegédo dos utilizadores quanto
as condicdes do mercado e aos aspetos
prioritarios a melhorar nos servigos, reforgando a
capacidade de atuagdo desta Autoridade
relativamente as suas competéncias de
promogéo e defesa dos direitos e interesses dos

consumidores e utentes.

Neste dmbito, na terceira consulta, realizada em
2021%2, aos representantes dos utilizadores de
servigos  ferroviarios e  utilizadores da
infraestrutura ferroviaria em Portugal foram

retiradas as seguintes conclusoes:

Servico ferroviario de mercadorias

» O questionario foi disponibilizado aos 48
(empresas)
transporte ferroviario de mercadorias e foi

utilizadores de servigcos de

respondido por 21 dos inquiridos (44%).

» Tendo em consideragdo a amostra das 21
empresas respondentes, identificou-se que
57% sao grandes empresas (12), 24% séo
médias empresas (5) e 19% s&o pequenas
empresas (4).

» Dentro deste universo, 12 empresas

transportam anualmente mais de 500 mil

toneladas, cinco empresas entre 150 mil e

500 mil toneladas e quatro empresas menos

de 150 mil toneladas.

» Relativamente a evolugédo da qualidade
global do servigo ferroviario de mercadorias
nos ultimos dois anos, para cerca de 40%
dos respondentes melhorou.

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

» Tendo em conta os pardmetros avaliados
anteriormente, o pardmetro “Prego” foi
considerado por 43% das empresas como

aquele que é o mais prioritario melhorar, por

22 https://www.amt-autoridade.pt/media/3360/relatorio_consulta_ferrovia_2021.pdf

85.

forma a tornar o transporte ferroviario de
mercadorias mais atrativo.

Com o intuito de se perceber qual a distribuicéo
modal do transporte de mercadorias em
Portugal
respondentes que

Continental, solicitou-se aos
caracterizassem a
distribui¢do das suas mercadorias por modo de
transporte (ferroviario, rodoviario, maritimo ou
aéreo) indicando o intervalo com a respetiva

quantidade transportada.

» Verificou-se que as necessidades das
empresas respondentes que transportam
quantidades inferiores a 500 mil toneladas
tém sido predominantemente supridas com

0 recurso ao modo maritimo.

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

» Verificou-se uma preponderéncia do modo
rodoviario nas mercadorias transportadas de
e para territdrio espanhol e no transporte para
o resto da Europa (excluindo a Peninsula
Ibérica), independentemente das

quantidades transportadas.

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

» Constatou-se que a maioria das empresas
contrata diretamente a totalidade do servigo
de transporte de (70%),
independentemente das quantidades a

mercadorias

transportar ou da sua dimensao.

» A maioria das empresas respondentes

indicou que, nos proximos dois anos, tem a
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»

»

»

»

»

»

expetativa de aumentar a utilizagdo de
transporte de
mercadorias em Portugal Continental e no

servicos ferroviarios de

transporte internacional.

De notar que nenhum dos respondentes
apontou para uma diminui¢do da utilizagéo
do modo ferroviario.

Por fim, constatou-se que o transporte
rodoviario de mercadorias tem sido uma
alternativa a utilizagdo de servigos
ferroviarios de transporte de mercadorias,
evidéncias de

existindo alguma

substituibilidade entre estes servigos.

No que se refere ao questionario enviado as
associagoes representantes de utilizadores e
potenciais utilizadores de Servigos
ferroviarios de transporte de mercadorias, foi
obtida uma taxa de resposta de 14%
(questionario respondido por 11 das 77

associagdes contactadas).

Na analise das associagbes de empresas
relativamente ao grau de satisfagdo global
com o servigo de transporte ferroviario de
mercadorias, constatou-se que 75%

encontram-se  insatisfeitas ou  muito

insatisfeitas, e apenas 25% estéo satisfeitas.

Quanto a evolugdo da qualidade global do
servigo ferroviario de mercadorias, 83% das
associagdes respondentes considera que a
situagao se manteve nos ultimos dois anos,
sendo que 17% considera que esta pior.

Da apreciagdo dos 14 parédmetros que
contribuem para a qualidade do servigo
ferroviario de transporte de mercadorias,
constatou-se que 0s pardmetros que
apresentaram uma avaliagdo satisfatoria,
acima de 2,5 (numa escala de 1 a 4), foram:
i) protecdo das mercadorias transportadas
(3,0); ii) fiabilidade do transporte ferroviario
(por exemplo: cancelamento dos servigos
(2,7); e iii) adequagéo do material circulante
(

vagoes) ao tipo de mercadoria (2,7).

»

»

Q

O  pardmetro  “Cobertura  geografica
(distdncia da origem ou destino a rede
ferroviaria)” foi o que obteve pior
classificagéo (1,9).

Tendo em

consideragdo 0s mesmos

parametros avaliados anteriormente, o
paradmetro “Prego” foi considerado por cerca
de 33% das associacdes que representam
utilizadores e potenciais utilizadores como o
mais prioritario para tornar o transporte de
ferroviarios  mais

mercadorias atrativo,

realizado em territdrio nacional.

Infraestruturas ferroviarias

»

»

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

considerou insatisfatoria.

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

Relativamente a avaliagado das 10 tematicas
que contribuem para a qualidade das
infraestruturas ferroviarias e a sua gestéo,
destacou-se, particularmente, pela positiva a
tematica da gestdo da capacidade (3,4 numa
escala de 1 a 4) e com menor grau de
satisfagao: i) via ferroviaria, ii) diretdrio de
rede, iii) controlo de circulagao, iv) regime na
melhoria do desempenho e v) tarifagéo. Foi
solicitada a opinido dos respetivos
pardmetros e a evolugéo registada, nos dois
ultimos anos, para cada uma das seguintes
tematicas das infraestruturas ferroviarias: (i)
via ferroviaria, (ii) sistema de fornecimento de
energia elétrica de tragéo, (iii) sinalizagao e
telecomunicagoes, (iv) comando e controlo
da circulagéo, (v) gestao da capacidade, (vi)
tarifagéo, (vii) regime de melhoria de
desempenho, (viii) diretério de rede; (ix)
interacdo e comunicagdo com o gestor da
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»

»

»

»

»

infraestrutura e (x) gestdo da seguranga
ferroviaria.

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

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

As empresas de transporte ferroviario de
passageiros justificam a sua insatisfagdo no
facto das tarifas serem elevadas, tendo em
consideragdo a qualidade do servigo
prestado.

Na consulta aos representantes dos
utilizadores dos servigos ferroviarios e
utilizadores da infraestrutura ferroviaria em
Portugal, objetivamente, é considerado que o
nivel de servigo prestado aos clientes tem
degradacéao
principalmente nos tempos de trajeto,

sofrido uma percetivel,
atrasos das circulagdes e resolugdo de
perturbac¢des na circulacgéo.

Noutro contexto, a gestdo da capacidade foi
a tematica mais bem avaliada na secgéo da
infraestrutura ferrovidria. As empresas estao
maioritariamente muito satisfeitas com o
modo como o gestor da infraestrutura realiza
a gestdo da capacidade da rede ferroviaria,
com particular destaque para os seguintes
parametros: i) atendimento de pedidos
pontuais,
propostas/sugestoes
adequagao do processo e calendario de

i) acolhimento de
apresentadas, i)

elaboragéo do horario e iv) fiabilidade global
do processo de gestdo da capacidade.

Instalacbes de servico

»

»

»

»

»

»

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Tarifagao da Utilizagéo da Infraestrutura Ferroviaria

Q

No que a satisfagdo global se refere, as

empresas respondentes tiveram uma
apreciagdo mista quanto a satisfagédo global
relativamente as instalagbes de servigo
disponibilizadas, 50%

insatisfatéria e 50% satisfatoéria.

consideram

Adicionalmente, constatou-se que as
empresas ferroviarias consideram que, nos
ultimos dois anos, nédo existiu evolugéo da

qualidade global das instalagbes de servigo.

Também relativamente as instalagbes de
servico e aos servigos nelas prestados foi
recolhida informacédo sobre a satisfacéo
global dos utilizadores, e sobre parametros
especificos desta utilizagao: (i) estagdes de
passageiros, (ii) terminais de mercadorias,
(iii) ligagdes ferroviarias aos portos, (iv)
instalacbes para estacionamento, (V)
formacgéo de comboios e feixes de resguardo,
(vi) instalagbes de abastecimento de
combustivel, (vii) Instalagdes de
manutengdo de material circulante, (viii)
outras instalagbes de servigo, incluindo

instalagdes de limpeza e lavagem.

Relativamente a avaliagdo de cada uma das
tematicas que contribuem para a qualidade
das instalagdes de servico, destacou-se pela
positiva as estagdes de passageiros (2,8) e as
instalagbes para estacionamento, formagao
de comboios e feixes de resguardo (2,8). Em
sentido contrdario, as tematicas com pior
classificagédo sdo as instalagoes de limpeza e
lavagem (2,1) e as instalagbes de
abastecimento de combustivel (2,3).

De salientar que as estagdes de passageiros
foi a tematica mais bem avaliada nesta
seccdo de instalagbes de servigos, tendo
uma apreciagdo maioritariamente positiva
na satisfacdo global dos paradmetros
avaliados.

Na perspetiva da avaliag&do a dois anos, para
todas as empresas utilizadoras das estacdes
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86.

de passageiros ndo houve evolugdo da
qualidade.

» Na avaliagcdo das instalagdes de servigo
disponibilizadas, a tematica de “instalagbes
de limpeza e lavagem” foi a menos bem
avaliada, tendo obtido a classificagdo global
de 2,1.
maioritariamente

Existe uma apreciacgéo
insatisfatoria,
particularmente nos pardmetros dos
servigos de limpeza e lavagem, destacando-
adequacédo das

instalagGes e meios disponiveis (1,5). Para as

se negativamente a

empresas de transporte ferroviario a
qualidade destas instalagbes de servigo
manteve-se sem evolugédo nos ultimos dois

anos.

Verifica-se assim que as tarifas sdo um fator
pelos
para prestacdo de servigos
ferroviarios de mercadorias:

relevante avaliado utilizadores da

infraestrutura,

» O paradmetro “Prego” foi considerado por
43% das empresas como aquele que é o
mais prioritario melhorar, por forma atornaro
transporte ferroviario de mercadorias mais
atrativo;

» A tematica da tarifagdo na infraestrutura
ferroviaria teve a pior classificagdo, a maioria
avaliam-na

dos respondentes como

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

» O transporte rodoviario de mercadorias tem
sido uma alternativa a utilizagéo de servigos
ferroviarios de transporte de mercadorias,

evidéncias de

existindo alguma

substituibilidade entre estes servigos.

23 https://observatorio.amt-autoridade.pt/publicacao/transporte-rodoviario-
mercadorias

87.

88.

89.

90.

91.

Importa referir que a AMT elaborou uma analise
estatistica de caracterizacdo do setor do
transporte rodovidrio de mercadorias?, por
comparagdo com o transporte ferroviario,
utilizando informacédo que recolheu junto do
Banco de Portugal (BdP), do Instituto Nacional
de Estatistica (INE), do PORDATA e do Instituto
da Mobilidade e Transportes, I.P. (IMT), bem
como os dados das contas anuais das

empresas, provenientes do IRN.

O documento comeca por abordar o transporte
de mercadorias em Portugal, considerando
todos os modos de transporte e qual arelevancia
do transporte rodoviario de mercadorias.
Posteriormente, caracteriza com maior detalhe
este ultimo, designadamente em termos de
resultados financeiros, pessoal ao servico e
veiculos em operacéao. Por fim, sintetiza alguns
dos indicadores utilizados pela AMT na avaliagao

da estrutura do mercado.

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

transportadas.

De referir que os valores do transporte maritimo
incluem 9 milhoes de toneladas de mercadorias
movimentadas em operagdes de transhipment
(transbordo entre embarcacdes) que seguem
para outros destinos, dos quais metade em
operacdes de embarque e a outra metade em
operagbes de
representa cerca de 12% do transporte maritimo

desembarque. Este valor

total e 9% do transporte internacional total.

Ainda
movimentadas nos

relativamente as mercadorias

portos, excluindo o

transhipment, de acordo com o relatério
Ecossistema Ferroviario Portugués — 2019%, de
2021, 8,3% das

movimentadas saiu ou entrou nos portos por

junho de toneladas

modo ferroviario (cerca de 62% das toneladas
totais transportadas neste modo), sendo o

24 https://www.amt-

autoridade.pt/media/3108/relatorio_ecossistema_ferroviario_portugues_2019.pdf
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restante transportado, maioritariamente, por
modo rodoviario.

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

Figura 3 - Transporte nacional e internacional de
mercadorias, em milhées de toneladas (2021) (Fonte: INE)
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Figura 4 - Transporte internacional de mercadorias pelos
modos rodoviario (veiculos nacionais), maritimo e
ferroviario, em milhées de toneladas (2021) (Fonte: INE)
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93. Tanto notransporte nacional como no transporte
internacional, a proporgao dos diversos modos
de transporte tem-se mantido relativamente
constante, mesmo durante a redugdo registada
em 2020, ano em que estiveram em vigor fortes
medidas restritivas associadas a COVID-19. Os
valores apresentados nestes dois graficos néo
incluem o transporte rodoviario realizado por
veiculos internacionais. Estes dados né&o
incluem, igualmente, o transporte em oleodutos
e o transporte aéreo.

94. O setor do transporte terrestre de mercadorias é
dominado pelo modo rodoviario, responsavel
por 94% das toneladas transportadas € 84% das
toneladas-quildmetro. Nao foram considerados
0os transportes realizados por veiculos
estrangeiros, maioritariamente espanhais, e que
representaram apenas 1% do total, em 2021,
segundo dados do INE.

Figura 5 - Transporte nacional de mercadorias pelos
modos rodovidario, maritimo e ferroviario, em milhées de
toneladas (2021) (Fonte: INE)
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95. De acordo com os graficos apresentados, o
transporte ferroviario é utilizado, em média, para
distédncias superiores, 240 km em comparagao
com os 75km da rodovia, e para maiores
tonelagens, 296 toneladas versus as 8 toneladas
transportadas, em média, pela rodovia.
Naturalmente, o transporte ferroviario esta muito
associado a existéncia de infraestrutura nos
locais de carga e descarga, como existe, por
exemplo, em alguns dos terminais portuarios,
nos terminais de contentores terrestres, como
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os da Bobadela e do Entroncamento, e em
algumas instalagdes industriais tais como nas
cimenteiras, nas siderurgicas, nas minas (em
Neves Corvo) e nas da fileira do papel.

Evolucao recente

96.

97.

98.

99.

100.

101.

O contexto em que operamos é marcado por

incertezas  geopoliticas que expdem a
vulnerabilidade das cadeias de abastecimento
globais. Conflitos armados, instabilidade em
corredores estratégicos como o Mar Vermelho
ou o Canaldo Panama, e os impactos do choque
energético dos Ultimos anos, trouxeram a
superficie a dependéncia europeia de rotas e

fornecedores altamente concentrados.

Estas condigdes acentuam a necessidade de
sistemas logisticos resilientes, diversificados e
sustentaveis.

A transferéncia modal € um dos vetores centrais
dessa estratégia. Em Portugal, o transporte
rodoviario continua a representar mais de 60%
do transporte terrestre de mercadorias, medido
em toneladas-quildmetro

O setor ferroviario, em contrapartida, continua a
representar uma fragdo residual, mas com um
potencial de crescimento muito relevante: emite
cerca de 0,3% do total nacional de CO2, contra
64% das emissdes associadas ao transporte
rodoviario. No setor maritimo-portuario, a
movimentagado de carga no sistema portuario
nacional, nos primeiros meses de 2025,

observou decréscimos.

Estes numeros evidenciam a dimensdo do
desafio: aumentar o peso relativo da ferrovia e do
maritimo de curta distdncia, enquanto se
assegura competitividade e previsibilidade para

0s operadores.

A Comissdo Europeia reconhece hoje esta
necessidade. Nos ultimos anos, a prioridade
politica deslocou-se: da regulagdo muito focada

na transicdo ambiental, passémos para uma

102.

103.

104.

105.

106.

Q

visdo em que a competitividade industrial e
logistica esta no centro.

Varios Estados-Membros alertaram para o risco
de desindustrializagdo da Europa, hum contexto
em que os Estados Unidos e a China oferecem
energia mais barata e regimes de apoio industrial
agressivos. A resposta europeia tem passado por
alguma flexibilizacdo de exigéncias ambientais,
para nao penalizar a competitividade.

A sustentabilidade ambiental continua a ser
condicdo estrutural para a sustentabilidade
economica e social a longo prazo. Ndo ha
economia resiliente em cenario de colapso
climatico. O setor dos transportes, responsavel
por cerca de 28% das emissdes nacionais de
gases com efeito de estufa, tem de reduzir em
90% as suas emissoes até 2050, em linha com
0s objetivos europeus. A transferéncia modal é
parte integrante desta equagao.

E neste ponto que se deve recordar o Relatério
Draghi sobre a Competitividade Europeia. A
perda de produtividade, a incapacidade de
transformar inovagdo em industria e a
dependéncia de cadeias externas podem levar a
Europa a perder relevadncia econdmica e
tecnologica. Ora, a logistica € uma pega central
destaequacéo. Sem cadeias logisticas robustas,
intermodais e digitalizadas, ndo serad possivel

manter uma indUstria competitiva.

A prépria Comunicagédo da Comissao Europeia —
“Uma Bussola para a Competitividade da UE”
publicada em janeiro de 2025, sublinha que a
liberdade, a seguranca e a autonomia da Europa
dependerdo mais do que nunca da capacidade
de inovar, competir e crescer. O documento é
explicito: sem um aumento da produtividade e
da competitividade, a Europa arrisca ficar
estagnada num trajeto de baixo crescimento,
com menos rendimento, menos bem-estar e
menos oportunidades.

E neste quadro que a logistica intermodal deve
ser entendida n&o apenas como um setor, mas
como infraestrutura vital para a competitividade
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107.

108.

109.

110.

europeia. Um  sistema de transporte
fragmentado, dependente quase em exclusivo
da rodovia,

com portos desligados dos

hinterlands e com corredores ferrovidrios
subaproveitados, € incompativel com a ambicéo

de lideranga econdmica global.

Contudo, a transferéncia modal ndo se decreta.
Ela exige condicbes de mercado claras e
competitivas. A ferrovia precisa de tarifas de
acesso previsiveis e transparentes; os portos
carecem de maior eficiéncia operacional e de
ligagbes solidas aos hinterlands; a rodovia deve
ser enquadrada como elo complementar,
rede. O
enquadramento regulatdrio deve ser coerente e
operadores e
investidores tomem decisbes de longo prazo

garantindo a capilaridade da

estavel, permitindo que

com confianga.

Neste quadro, a digitalizagéo é talvez um fator
transformador. A integragdo tecnoldgica da
cadeia logistica ja ndo € uma opgado: € uma
exigéncia. Plataformas interoperaveis permitirao
o rastreio em tempo real, a partilha de
informacéo entre operadores, administragdes
e a antecipacdo de

disrupgoes. A Inteligéncia Artificial (IA) surge

publicas e clientes,

aqui como acelerador. O estudo da AMT sobre |A

mostra como estas ferramentas podem

potenciar ganhos em varias dimensoes.

Quanto a coordenagéao intermodal, permite ligar
ferrovia, rodovia e maritimo em sistemas
dindmicos de planeamento de rotas, ajustando
capacidade e horarios em tempo real. Quanto a
integragdo de stakeholders, potenciar redes
entre  empresas, portos, gestores de
publicas,

reduzindo custos de transagédo e aumentando a

infraestruturas e administragdes

transparéncia.

No que se refere ao servigo ao cliente final, pode
oferecer previsibilidade na entrega, informacéao
atualizada sobre atrasos e solugdes alternativas
de transporte.

25

The Draghi report on EU competitiveness
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Esta capacidade de conectar modos de
transporte, empresas, Estados e clientes finais é
talvez o maior salto qualitativo que a logistica
europeia pode dar. A IA ndo é apenas uma
ferramenta de automacéao: € um instrumento de

integragao sistémica da cadeia logistica.

Ao observarmos a evolugdo dos mercados — da
digitalizacdo as pressdes geopoliticas, da
transigao energética as alteragdes na procura —
, podemos antecipar mudangas estruturais e
preparar respostas regulatérias adequadas.

O e-commerce ja representa 21% do comércio
europeu e cerca de 10% do portugués, impondo
novas exigéncias de rapidez, rastreabilidade,
devolugdes e distribuicdo fragmentada. Isto
coloca desafios adicionais a cadeia logistica
intermodal: necessidade de hubs proximos dos
digitais
interoperaveis, maior integragdo entre rodovia,

centros urbanos, plataformas
ferrovia e maritimo e sistemas que suportem
fluxos de menor escala, mas com elevada

frequéncia.

A compatibilizagdo da transicdo verde viavel
com combustiveis limpos, regras de auxilios

agil,
normas

ajustadas, licenciamento mais

interoperabilidade tecnolodgica,
harmonizadas e coordenacao entre autoridades
publica, séo

perfeitamente os compromissos incluidos no

exigéncias que espelham

Relatério Draghi e na Comunicagdo da
Comisséao sobre competitividade, bem como os

estudos da AMT.

A sustentabilidade, competitividade e inovagéao
nédo sao objetivos contraditérios: sdo condigdes
complementares.

Relatério Draghi?®®

O Relatorio encomendado

Comisséao

Draghi,
Europeia

pela
constitui  um  dos
documentos mais influentes sobre o futuro da
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117.

118.

119.

120.

121.

economia e da competitividade europeia, que
inclui um diagndstico rigoroso e um conjunto de
orientagbes para enfrentar o duplo desafio que
hoje molda a
descarbonizacao
competitividade.

Europa: assegurar a

sem comprometer a

Entre os sectores estruturantes destacados, o
transporte ocupa um lugar central. O relatério
identifica-o como um dominio onde a Europa
poderd simultaneamente reduzir emissdes e
reforcar a eficiéncia econdmica — desde que as
politicas publicas e o investimento privado
sejam devidamente coordenados.

Neste contexto, o transporte ferroviario surge
como pega-chave. Trata-se de um modo que alia
eficiéncia energética, potencial de eletrificagéo,
capacidade de carga elevada e integragdo com
outras modalidades de transporte. Assim, a
ferrovia é vista n&do apenas como alternativa
também como elemento

ecolégica, mas

essencial da competitividade logistica europeia.

O relatdrio parte de uma premissa fundamental:
a transigao climatica nao deve ser um custo,
mas uma oportunidade econdmica. O objetivo
néo é simplesmente reduzir emissoes, mas fazé-
lo de forma a aumentar a produtividade e a
autonomia estratégica da Unido Europeia.

A nivel macroeconémico, Braghin identifica
varios eixos prioritarios e entre eles, conjugar a
descarbonizacdo e competitividade industrial,
assegurando

sustentaveis.

energia limpa a  custos

A ferrovia representa um vetor que pode:

» reduzir emissdes de gases com efeito de
estufa (GEE);

» potenciar a inovagao tecnoldgica (material
circulante, sistemas digitais, eletrificacdo);

» e reforgar a autonomia energética europeia,
ao depender cada vez mais de eletricidade
renovavel.

122.

123.

124.

125.

A transigdo modal para a ferrovia € condigdo
necessaria para alcancar as metas do Pacto
Ecolégico Europeu. O transporte ferroviario é
amplamente reconhecido como um dos modos
de transporte mais eficientes do ponto de vista
energético. Um comboio de mercadorias pode
transportar o equivalente a mais de cinguenta
camides com um consumo energético muito
inferior por tonelada-quilémetro. Além disso,
cerca de 80 % das linhas principais europeias
estdo eletrificadas, e a proporcédo tende a
crescer. Assim, quanto mais a rede elétrica
europeia se basear em fontes renovaveis, mais
Esta
dependéncia positiva entre energia verde e

“limpo” sera o transporte ferroviario.

ferrovia constitui um circulo virtuoso de
descarbonizagao.

O transporte ferroviario ndo é apenas uma opgéao
ecologica,
eficiéncia econdmica e quando integrada em

¢ também um instrumento de

cadeias logisticas modernas, oferece:

» menores custos de transporte por tonelada
em longas distancias;

» redugdo de congestionamento rodoviario e
desgaste das infraestruturas viarias;

» maior previsibilidade de tempos de transito,
fator decisivo na logistica industrial;

» seguranga acrescida, tanto no transporte de
mercadorias perigosas como no transporte
de passageiros.

Para a indUstria europeia, especialmente em
sectores exportadores e de grande volume
(automovel, siderurgia, agroalimentar, bens de
pode
representar uma vantagem competitiva direta —
desde que as
integradas e o0s custos energéticos sejam

consumo), o transporte ferroviario

redes nacionais estejam

controlados.

No entanto, a heterogeneidade entre sistemas
nacionais continua a limitar a interoperabilidade
entre paises.
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Por outro lado, é clara a necessidade de

investimento adicional para sustentar a
transigdo energética, digital e infraestrutural,
sendo de utilizar instrumentos europeus
(semelhantes ao plano
NextGenerationEU), parcerias publico-privadas
e blended

publicos, empréstimos concessionais e capital

comuns de divida

finance, combinando fundos

privado.

A ferrovia é uma das 4areas onde esse

investimento tem maior retorno social e
climatico. Estando dependente fortemente do
Draghi

harmonizagao das tarifas e impostos sobre

preco da eletricidade, defende a
energia, bem como a criagdo de um mercado
interno de eletricidade mais integrado, capaz de
assegurar pregos competitivos para sectores

estratégicos, como o ferroviario.

Por outro lado, muitos corredores secundarios
nao dispbéem de volume suficiente de carga para
tornar o servigo ferroviario rentavel e a auséncia
de massa criticaimpede a criagdo de economias
de escala e dificulta o investimento privado. Por
isso, o relatdrio sublinha a necessidade de
politicas publicas de estimulo a transicdo
modal, seja através de incentivos econémicos,
seja por via de
transferéncia de carga do modo rodoviario para o

metas obrigatérias de

ferroviario.

Acresce que a eficiéncia do transporte ferroviario
depende, em larga medida, da sua capacidade
de articulagdo com outros modos de transporte.
E aqui que o transporte intermodal e a cadeia
logistica integrada se tornam decisivos. Este
modelo combina:

» eficiénciado transporte ferroviario e maritimo
em longas distancias;

» flexibilidade do transporte rodoviario na

primeira e Ultima milha;

» reducdo de emissOes e custos operacionais
globais.

130.

131.

132.

Q

Assim, a intermodalidade é o elo que permite
transformar a descarbonizacdo em vantagem
real.

logistica Os principais beneficios do

transporte intermodal incluem:

» Redugédo de até 60 % das emissdes de CO,
em rotas longas;

» Diminuicdo da congestédo rodoviaria urbana;

» Maior resiliéncia da cadeia de
abastecimento, gragas a diversificagdo de

modos;

» Utilizagdo otimizada de infraestruturas

existentes;

» Estimulo a criagdo de hubs logisticos

multimodais, geradores de emprego e

inovacgao regional.
Contudo, persistem limitagdes significativas:

» Infraestruturas de transbordo insuficientes
ou tecnologicamente obsoletas;

» Custos de operacdo elevados em terminais
intermodais;

» Falta de coordenagdo de horarios e

capacidades entre modos;

» Caréncia de digitalizagado e de plataformas
de partilha de dados logisticos.

O relatdrio sublinha que a ferrovia e o transporte
intermodal devem servistos como componentes
de um sistema logistico europeu mais vasto e
que inclui:

» Digitalizagcdo completa da cadeia logistica,
com sistemas de rastreio e gestao de fluxos
de mercadorias em tempo real;

» Automatizagdo e otimizagdo de terminais,

utilizando inteligéncia artificial e

manutencao preditiva;
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» Integragdo de dados entre operadores
publicos e privados, através de plataformas
interoperaveis europeias;

» Incentivos a inovagéao industrial aplicada ao
transporte e a mobilidade sustentavel.

Atransformacéo digital é tdo importante como a
transigdo verde e s6 com sistemas logisticos
inteligentes sera possivel conjugar eficiéncia
economica e redugédo de emissoes. Além disso,
a visibilidade da cadeia logistica — isto €, o
conhecimento continuo do estado das
mercadorias, dos custos e dos tempos — é
determinante para atrair empresas a ferrovia.
Sem previsibilidade e fiabilidade, a vantagem
ecoldgica perde-se perante a flexibilidade
rodovidria.

. Assim, para alcangar o equilibrio entre

descarbonizagédo e competitividade, é
necessaria uma combinagéo de instrumentos
economicos, fiscais e regulatorios:

» Tarifas ferroviarias competitivas, com
descontos para cargas verdes ou servigos
intermodais;

» Internalizagdo das externalidades negativas
do transporte rodoviario (emissdes, ruido,
congestionamento) através de taxas ou
esquemas de carbono;

» Incentivos fiscais a operadores que invistam
em material circulante elétrico ou hibrido;

» Fundos europeus de infraestrutura verde,
focados em corredores ferrovidrios de
elevado trafego;

» Programas de formacao e requalificacao
profissional, preparando a forga de trabalho
para novas tecnologias ferroviarias e
logisticas;

» Digitalizagdo integral da gestdo de trafego e
dos terminais e cadeia logistica;

» Implementagdo de esquemas fiscais que
favoregam a intermodalidade.

O objetivo é criar um ecossistema competitivo e
sustentavel, onde o investimento privado seja atraido
nao por obrigacdo ambiental, mas por viabilidade
econdmica e estabilidade regulatoria. A principal
mensagem do relatério € clara: a Europa ndo pode
escolher entre crescer ou descarbonizar — deve fazer
ambos em simultdneo e a ferrovia e a logistica
intermodal representam um dos poucos dominios
onde esta conjugacéao € efetivamente possivel.

» Ambientalmente, porgue permitem uma
reducdo substancial de emissbes e de
dependéncia de combustiveis fosseis;

» Economicamente, porque aumentam a
eficiéncia e reduzem custos logisticos
estruturais;

» Politicamente, porque reforcam a coesao
territorial e a integragdo europeia;

» Socialmente, porque geram emprego
qualificado e impulsionam  inovagao
industrial.

» O transporte ferroviario ndo deve, pois, ser
visto apenas como um meio de locomogéo,
mas como infraestrutura estratégica de uma
economia europeia verde, digital e
competitiva.

135. O Relatdrio redefine o papel da politica europeia
de transportes ao colocar a ferrovia e a
intermodalidade no centro da agenda de
competitividade. A transigéo ecolégica, se bem
estruturada, pode ser uma alavanca de
produtividade e ndo um obstaculo e ao conjugar
descarbonizacéo, intermodalidade e
competitividade, a Europa podera transformar o
seu sistema de transportes num modelo global
de sustentabilidade econdmica.

136. Importa dizer que a dimensdo do mercado
portugués é reduzida, o que dificulta a atragao
de capital privado e torna o retorno dos
investimentos dependente de mecanismos de
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cofinanciamento. O Relatdrio Draghi reconhece
este tipo de constrangimento estrutural nos
paises de menor escala.

Em janeiro de 2025, a Comissdo Europeia
divulgou a Bussola para a Competitividade?®
(Competitiveness Compass), que € um conjunto
de orientagdes e iniciativas para o mandato
2024-2029, inspirado diretamente no Relatdrio
Draghi.

Embora o roteiro confirme grande parte do
nucleo tedrico de Draghi, ele também introduz
inovagoes, énfases novas ou adaptagdes

O roteiro da Comissdo introduziu iniciativas
especificas como o Clean Industrial Deal
(Acordo Industrial Limpo), que combina

estratégias para reduzir custos energéticos,
apoiar industria verde e fomentar produtos
limpos no mercado europeu. No contexto
logistico e ferroviario, esse tipo de “pacote
industrial verde” pode financiar ou favorecer
setores que demandem transporte ferroviario de

baixo carbono.

O roteiro, no entanto, € mais transversal
(inovacgao, energia, regulagédo) e menos centrado
em modos de transporte especificos como
ferrovia, terminais intermodais, hubs logisticos.
Por exemplo, se Draghi defendia a migracéo
modal

explicita (do rodoviario para

ferrovia/intermodal), o roteiro n&o detalha

guotas modais obrigatdérias ou metas

vinculativas por setor logistico.

Conjugando as propostas de Draghi relativas ao
transporte ferroviario, ao modal intermodal e a
cadeia logistica, e o que o roteiro da Comisséo
incorpora ou deixa em aberto, estima-se o
seguinte impacto:

» A énfase no bindmio descarbonizagdo +
legitimidade
politica de investir em transportes limpos, o

competitividade reforgca a

gue favorece o modal ferroviario.

26 Bussola para a Competitividade - Comisséo Europeia
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142. Ainda assim,

Q

A preocupagdo com energia acessivel €
crucial para a viabilidade operacional da
ferrovia elétrica.

O apoio a inovagédo e digitalizagdo pode
acelerar o desenvolvimento de solugdes
logisticas  integradas

coordenacéo,

(plataformas  de
terminais inteligentes, oI,

manutencédo preditiva).

A reorientagcdo de fundos da UE para

sectores estratégicos torna mais facil

financiar corredores ferroviarios, terminais
infraestruturas

intermodais e logisticas

verdes.

esta na disponibilidade dos

Estados-Membros), entre outras medidas:

»

»

»

Incorporar metas modais explicitas, por
exemplo, quotas minimas de transporte
ferroviario ou intermodal para cargas em
certas rotas.

Introduzam mecanismos financeiros
especificos para transporte ferroviario (como
subsidios por tonelada, incentivos modais,

tarifas preferenciais) ;

Introducgéo de mecanismos de
monitorizagdo, penalidades ou incentivos

condicionados a execugao nacional.
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IV. DEFINICAO DOS CUSTOS
ELEGIVEIS

143.

144.

145.

146.

O principio de taxagdo por custos marginais
implica que, pelo menos do ponto de vista
tedrico, apenas deverdo ser imputados ao
calculo da taxa de utilizagédo da infraestrutura os
custos diretamente causados pela circulagao do
aplicacéao
principio, deveriam ser separados 0s custos que

comboio. Numa estrita  deste
existiriam caso a infraestrutura fosse mantida
sem a circulacdo de comboios daqueles que
apenas existem porque s&o causados pela
circulagcdo de comboios, i.e., na linguagem do
Regulamento de Execugéao (UE) 2015/909, pela

exploracéo ferroviaria.

Como exemplo, no Regulamento de Execucédo
(UE) 2015/909, usa-se o0 subsistema catenaria
onde se faz a distin¢gdo entre o fio de contacto da
catendria, que estd diretamente sujeito a
desgaste pela passagem dos comboios, e as
estruturas de suporte desse fio de contacto, que
nado estdo sujeitas a esse desgaste direto,

apenas a fatores ambientais.

Do ponto de vista técnico, ndo se afigura
possivel, nesta data, obter uma contabilizagdo
rigorosa de quais seriam o0s custos de
manutenc¢éo da infraestrutura caso ndo existisse
exploracéao ferroviaria e quais aqueles causados
por essa exploragédo. Os diferentes gestores de
infraestrutura tém utilizado diferentes
metodologias, nalguns casos separando entre
0sS componentes que estdo ou nao sujeitos a
desgaste provocado pelos comboios, noutros
casos tentando medir diretamente o efeito do

trafego ferroviario nos custos de manutengao.

O Memorando da AMT de novembro de 2018
sobre a Implementacdo do Regulamento de
Execugao (UE) 2015/909 resulta de um trabalho
feito em conjunto pela AMT com o gestor de
infraestrutura, onde foram analisados um
conjunto de cenarios para a delimitagdo dos
custos elegiveis para o calculo dos Custos

Diretamente Imputaveis.

147.
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Q

Ainda que, ndo se procure fazer numa nova
avaliacdo da delimitacdo dos custos imputaveis,
é Util recapitular este trabalho com o objetivo de
verificar qual a margem que existe para rever ou
esta delimitagcdo face ao Diretiva
2012/34/UE e face a pratica dos restantes

alterar

gestores de infraestrutura.

No essencial, no referido estudo foram
analisados trés cenarios (A, B e C), mais

algumas variagdes sobre estes:

» No Cenario A, foram apenas considerados os
custos que apresentam relagéo direta com a
exploragédo do servigco ferroviario, sendo

integralmente retirados todos os custos

considerados nao elegiveis a luz do disposto
no artigo 4.° do Regulamento de Execugéao

(UE) 2015/909;

» No Cenario B, acresce uma parte dos custos
que, segundo o benchmarking com outros
reguladores europeus, podem resultar do
desgaste de alguns elementos e sistemas da
infraestrutura provocada pela exploragdo dos
servigos ferroviarios. Comparativamente ao
Cenario A, o Cenario B baseia-se numa
abordagem menos restritiva do Regulamento
de Execugéao (UE) 2015/909;

» No Cenéario C, foram excluidos apenas os
custos relativos aos Edificios das Estagbes e
custos afins, bem como as categorias de
custos identificadas respetivamente nos

pontos 2 e 3 dos Cenarios A e B, no anexo ao

referido  Memorando, tratando-se, deste
modo, de uma abordagem ainda mais flexivel

do Regulamento de Execugéo (UE) 2015/909.

Estes trés cendrios desdobravam-se, ainda, em
A1,B1eC1,eA2,B2e C2,onde os cenarios “1”
ndo incluiam os custos com energia € 0s
cenarios “2” incluiam.

Os cendrios A, B e C, apresentavam uma
delimitacdo progressivamente menos restritiva
dos custos que podem serimputados a
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151.

152.

153.

154.

exploragdo ferroviaria, dando origem a
resultados que oscilam entre 1,85 €/CK (cenario
A1) e 2,51 €/CK (cenario C2), calculados com os
custos de 2016.

O Memorando concluiu pela adogao do Cenario
B2 para o céalculo do PMA, com um valor médio
de 1,90 €/CK, mais proximo do valor minimo.

Os valores efetivos de Custos Unitarios Diretos
(CUD) usados nos Diretérios da Rede oscilou
entre 1,77 €/CK em 2017, valor ainda calculado
com a metodologia anterior ao Regulamento de
Execucédo e ao Memorando AMT e 2,41 €/CK em
2023, ja com a nova metodologia de calculo e a
aplicagao da média movel dos CUD dos ultimos
cinco anos.

O Cenario B2, selecionado para implementacgéo
a partir de 2020, assentava numa interpretagéo
menos estrita do Regulamento de Execucéo (UE)
2015/909 e na comparagéo com as praticas dos
reguladores de outros paises. Além disso, o
Cenario B2 tinha um impacto aproximadamente
nulo nas receitas de tarifacdo do gestor da
infraestrutura face a situagéo anterior.

Este cenario foi aplicado no calculo dos CUD,
contudo a Taxa de Utilizagédo de Infraestrutura
(TUl) cobrada aos operadores ferroviarios de
2021 até 2024% (divulgado em 2022), foi sendo
sucessivamente  atualizada apenas com
referéncia aos valores da taxa calculada em
2020, com atualizagdes face a inflagdo prevista
para cada um dos anos de 2021 a 2023.

Podia, entéo, inferir-se que qualquer um dos
cenarios seria compativel com a
regulamentacdo europeia e nacional vigente,
ainda que com diferengas quanto a flexibilidade
da interpretacdo. Mais uma vez, existia um
intervalo de valores possiveis para a delimitagao
dos custos que séo incluidos no calculo do CUD,
estando o cenario B2, que foi selecionado,
bastante proximo do limite inferior, tomado

como sendo o dado pelo cenario A1.

27 O DR de 2024 é o primeiro em que se faz refletir a metodologia da média mével.

Q

155. Concluiu-se, assim, que, do ponto de vista dos

valores globais ou médios, existia alguma
margem para fazer uma delimitagcdo dos custos
imputaveis ao PMA e a fixagdo do valor da TUI.
Contudo, a metodologia e delimitacéo
atualmente utilizada, que resultou do trabalho
realizado para o memorando da AMT de 2018,
levava a um valor que ja se encontra proximo
daquele que seria obtido caso fosse adotada a
interpretacao ainda mais estrita da
regulamentacgao vigente.
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V. EQUILIBRIO DAS CONTAS DO
GESTOR DA INFRAESTRUTURA

156.

157.

158.

159.

160.

A Diretiva 2012/34/UE estabelece, no n.° 4 do
seu artigo 8.° que, em condi¢gbes normais de
atividade, o gestor de infraestrutura deve ter as
suas contas equilibradas, uma vez
contabilizadas “as receitas provenientes das
utilizacédo da

excedentes provenientes de outras atividades

taxas de infraestrutura, os

comerciais, as receitas nao reembolsaveis

provenientes de fontes privadas e o
financiamento estatal, incluindo, se for caso
disso, os adiantamentos do Estado, por um lado,

e as despesas da infraestrutura, por outro.”

Em todos os cenarios testados no estudo que
deu origem ao Memorando da AMT de 2018, a
atividade de gestdo da infraestrutura ferroviaria
mantém-se deficitaria. O grau de cobertura dos
custos de manutengdo da infraestrutura
ferroviaria oscilava entre 45,2% (cenario A1) e

61,5% (cenario C2).

Esta situagdo corresponde a da generalidade
dos gestores de infraestrutura ferroviaria noutros
paises, mesmo antes de se considerarem
quaisquer investimentos. Considerando todas
as fontes de financiamento dos gestores da
infraestrutura, com excegdo de um caso

particular ndo representativo, as taxas de
utilizagdo do pacote minimo de acesso nao
superam os 51% das receitas dos gestores da

infraestrutura.

No caso da IP, como se verifica pela Tabela 1, as

receitas com a taxa de utilizagcdo da
infraestrutura representam a maior fatia das
receitas proprias da I[P com a atividade de gestao
da infraestrutura ferrovidria. Apesar de existir
paga

anualmente, o seu valor tem sido cronicamente

uma indemnizacdo compensatoria
insuficiente para equilibrar as contas desta
atividade. Os resultados positivos da IP tém sido

suportados pelo setor rodoviario.

A ndo cobertura dos custos de conservagao
pelas receitas geradas pela infraestrutura ou

161.

162.

163.

164.

Q

outras receitas atribuidas ao gestor da
infraestrutura significa que o equilibrio financeiro
do gestor da infraestrutura soé pode ser
assegurado através de transferéncias de fundos

oriundos do Orcamento do Estado.

Estas transferéncias deverdo, no quadro da
legislagdo europeia e nacional, ser feitas ao
abrigo de uma contratualizacdo da gestado da
infraestrutura ferroviaria, que é parte do dominio
publico.

Em Portugal, o Decreto-Lein.©91/2015, de 29 de
maio que procedeu a fusdo da REFER com a
Portugal para
Infraestruturas de Portugal (IP),

Estradas de formar a
prevé que a
atividade de gestdo de infraestrutura ferroviaria
seja feita ao abrigo de um contrato de
concessao. Nao existindo este contrato de
concessdo, a atividade de gestdo da

ferroviaria € exercida por

rede
delegacdo de
competéncias do Estado, através da celebragao
de contratos-programa com a duragdo de 5
anos.

Para além do mais, a Diretiva n. © 2012/34/UE,
alterada pela Diretiva (UE) 2016/2370, de 14 de
dezembro de 2016 estabelece que deve ser
celebrado um contrato entre os Estados
Membros e os gestores de infraestrutura, que
todos o0s aspetos da gestdo de
infraestrutura e seja valido por um periodo

abranja

minimo de 5 anos.

O primeiro destes contratos-programa foi
celebrado entre o Estado e a IP em margo de
2016, tendo vigorado até ao final de 2021 com
posteriores sucessivas prorrogagdes. Em 20 de
novembro de 2024 foi celebrado novo contrato-
programa definindo e regulando os termos e
condi¢des da prestacdo pela Infraestruturas de
Portugal das obrigagdes de servigo publico de
gestdo da infraestrutura integrante da Rede
Ferroviaria Nacional (RFN), para o periodo
compreendido entre 01/01/2024 e 31/12/2028,
bem como das indemnizagbes compensatdrias
decorrentes a pagar pelo Estado Portugués a IP.
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Tabela 1 - Resultados globais da atividade de gestao de infraestrutura ferrovidria da IP (Fonte: Relatdrios e Contas IP)

(10%€) 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Vendas e Prestagdes de Servigos 81910 81211 73333 78234 88467 84048
Taxa de Utilizagao da Infraestrutura 67700 69000 61535 66038 67928 65785
Indemnizagdes Compensatoérias 68416 62904 55055 55055 55055 65405
Resultado Operacional -37712 -43691 -68868 -62463 -79567 -85007
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VI. BENCHMARKING
INTERNACIONAL

165.

166.

167.

No “12°. Relatério Anual de Monitorizagdo do
Mercado”?®. publicado em margo de 2024 pelo
IRG-Rail foi feita uma analise comparativa do
nivel das taxas de utilizagdo, com e sem
subsidios estatais, que compreende todos o0s
IRG-Rail.
presente

paises que integram 0

Complementarmente, fez-se no
relatdrio uma analise mais fina para um conjunto
de cinco paises relevantes previamente
identificados: Espanha, Franga, Bélgica, Paises
Baixos e Italia. Inclui-se igualmente a Alemanha,

dada a sua integragao no corredor Atlantico.

Em 2025 foi publicado pelo IRG-Rail o “13.°

Relatério  Anual de  Monitorizagdo  do

Mercado”?°.

, com informacgao tarifaria mais
agregada, que, contudo, ndo relatou alteracdes
substantivas ao quadro tarifario apresentado no

relatério do ano anterior.

A leitura das figuras abaixo deve ter em
consideragcdo que persistem diversos fatores
que levam a amplas variagdes entre as TUI
aplicadas nos diversos paises: diferengas na
aplicacéo da Diretiva 2012/34/UE relativamente
aos custos suportados pelos gestores de
infraestruturas, os niveis de sobretaxas
aplicados, diferentes abordagens tarifarias para

0s servigos de passageiros e de mercadorias,

28

IRG-RAIL (2024), 12th Annual Market Monitoring Working Document, disponivel em
https://irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/404,2024.html

168.

169.

29

Q

regimes de subvencgdo relacionados com a
pandemia de COVID-19, etc. Contudo, € apesar
dessa reserva, esta base constitui-se como o
referencial mais harmonizado para analises
comparativas e dai o seu valor acrescentado.

Como se pode verificar na Figura 6, a TUl média
(passageiros e mercadorias) por comboio-
quilémetro paga pelas empresas ferroviarias ou
através de subsidiagdo publica continuou a
apresentar variagdes grandes entre os paises
europeus. O valor médio pago pelas empresas
ferroviarias em 2022 fixou-se em 4,11 €/CK e o
valor médio dos subsidios em 0,91 €/CK (em
2021, estes valores tinham sido respetivamente
de 3,63€/CKe 1,00 €/ck). Recorda-se que com o
objetivo de atenuar o impacto negativo da
pandemia, varios governos tinham alargado os
subsidios, tendo sido autorizadas diversas
formas de subvencdes (reembolsos, reducdes
ou mesmo suspensdes de TUI). Em 2022, com o
fim da pandemia, essas medidas foram
parcialmente revogadas, mas, em muitos casos,

ainda estiveram presentes até ao final de 2022.

A TUI média global (transporte de passageiros e
de mercadorias) em Portugal nesse mesmo ano
de 20202 foi de 1,93 €/CK (face a 4,11 €/CK na
média europeia), ou seja, a TUl média europeia é
superior em 213% a nacional, sendo que em
Portugal n&o se aplicaram subsidios estatais ao
pagamento da TUI (até 2024).

IRG-RAIL (2025), 13th Annual Market Monitoring Working Document, disponivel em
https://irg-rail.eu/download/5/1234/2025213thMMReport-MainReport. pdf
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Figura 6 - Taxas de utilizag&o da infraestrutura para o Pacote Minimo de Acesso em 2022 para os paises IRG-Rail

(in Euro per train-km)

B TAC from public subsidies
B TAC from RU

0.98 0.75 0.01 0.10 1.57
AT BE BG HR CZ DK EE FI FR DE EL HU IE IT XK* LV LT LU MK NL NO PL PT RO RS SK SI ES SE CH UK AVG

Figura 7 - Proporgéo da cobertura da TUI pelas empresas ferrovigrias e por subsidiagéo, 2022, IRG-rail

Figura 8 - Taxas de utilizag&o da infraestrutura pagas pelos comboios de passageiros em 2022 para os paises IRG-Rail

TAC per passenger train-km (in Euro)

2.05 2.88 1.48 6.74

AT BE BG HR CZ DK EE FIl FR DE EL HU IE IT XK*¥ LV LT LU MK NL NO PL PT RO RS SK SI ES SE CH UK AVG

WTACfromRU  EITAC from public subsidies
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Figura 9 - Taxas de utilizag&o da infraestrutura pagas pelos comboios de mercadorias em 2022 para os paises IRG-Rail

FROM RAILWAY UNDERTAKINGS AND FROM PUBLIC SUBSIDIES'?

2018 2019 2020 2021 2022

In 2022

99,6%

0,8%_ 4%
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W TAC from RUs EITAC from public subsidies

TAC per freight train-km (in Euro)

In 2022

passenger

freight

AT BE BG HR CZ DK EE FI FR DE EL HU IE

W TAC from RU

170. Dos 31 paises que incluem a analise do IRG-RAIL

171.

em 2022, 11 apresentaram um valor médio da
TUI inferior ao valor praticado por Portugal e 19
tem valores mais elevado. O valor médio mais
elevado foi verificado em Franga com um valor
médio de 14,15 €/CK (dos quais 5,42 €/CK em
subsidiagdo) e o valor mais baixo na Eslovénia
com 0,72 €/CK.

Como se pode verificar na Figura 7, sdo 10 os
paises que reportam a presenca de subsidios
publicos: Austria, Estdnia, Franca, Alemanha,
[talia, Luxemburgo, Letdnia, Grécia, Eslovaquia e
Espanha. Destes, destaca-se a Esténia e o
Luxemburgo onde o nivel de subsidiagéo cobre a
quase totalidade do valorda TUlem 2022 (99,6%
na Estdnia e 95,7% no Luxemburgo). Italia com

IT XK* LV LT LU MK NL NO PL PT RO RS SK Sl

172.

173.

ES SE CH UK AVG

ETAC from public subsidies

4% e Espanha com 7% representam dos paises
com subsidiagdo, os que tem valores mais
baixos. A figura torna ainda evidente que a
proporcdo da subsidiagdo para mercadorias
(31%) é praticamente o dobro da verificada para
0s passageiros (15%).

As Figuras 8 e 9 apresentam os valores médios
da TUl desagregados por componente de
transporte de passageiros e mercadorias, sendo
possivel verificar ndo sé as diferengas entre
paises, mas diferengas significativas entre

passageiros e mercadorias.

Globalmente, o valor médio da TUIl para a
componente passageiros foi 5,48 €/CK, dos
quais 4,59 €/CK suportados pelas empresas
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174.

175.

176.

ferroviarias e 0,89 €/CK correspondente a
subsidios. No segmento das mercadorias, o
valor médio foi de 3,03 €/CK, dos quais 2,0 €/CK
suportados pelas empresas ferroviarias e 1,03
€/CK por subsidios. Em Portugal, no ano de
2022, o valor médio nos passageiros foi 2,05
€/CK e nas mercadorias 1,32 €/CK.

IRG-Rail
detalhada em 2022, 14 apresentaram um valor

Dos 29 paises com informacgao
meédio da TUI para passageiros inferior ao valor
praticado por Portugal e 14 tem valores mais
elevado. O valor médio mais elevado foi
verificado em Franga com um valor médio de
16,07 €/CK (dos quais 5,80 €/CK com subsidios)

e o valor mais baixo na Finlandia com 0,46 €/CK.

No segmento das mercadorias, 4 paises
apresentaram um valor médio inferior ao
praticado em Portugal (Crodcia, Estonia,

Eslovénia e Espanha) e os restantes valores
superiores. O valor médio mais elevado foi
verificado na Lituania com 18,44 €/CK e o mais
baixo na Esténia com 0,07 €/CK.

Numa analise mais atenta aos paises
selecionados, pode verificar-se pela Tabela 2
qgue Portugal é um dos paises onde as taxas sé&o
mais baixas, sendo aquele onde a taxa média é
mais baixa para os comboios de passageiros e 0

terceiro mais baixo para as mercadorias.

177.

Tabela 2 - Taxas de utilizagdo de infraestrutura médias, 2022 (Fonte: IRG Rail)

TUI

Q

Portugal é também um dos paises onde se faz
diferenciacéo trafego de
mercadorias e de passageiros.

menor entre o

Dos valores na Tabela 2 destacam-se ainda os
seguintes aspetos relevantes:

» Em primeiro lugar, as elevadas taxas de
utilizacdo de infraestrutura aplicadas aos
comboios de passageiros em Franca,

Espanha e, a um menor nivel, na Alemanha e

Bélgica. Estas estardo relacionadas com

uma forte segmentacdo deste mercado e

com a proporcéo elevada de comboios de

alta velocidade.

» Em segundo lugar, ha as taxas muito baixas
cobradas aos comboios de mercadorias em
Espanha, pais que tem uma das quotas
modais mais baixas da ferrovia no transporte
de mercadorias.

» Semsubsidios, a TUI média do segmento dos
passageiros em Portugal é a mais baixa dos 7
paises analisados e 22 mais baixa no

segmento das mercadorias.

o TUI média Passageiros Passageiros Mercadorias Mercadorias
(€/CK) média
(operador) (total) (operador) (total) (operador)

(total)
Portugal 1,93 1,93 2,05 2,05 1,32 1,32
Espanha 6,23 5,81 7,22 6,74 0,32 0,23
Franca 14,45 9,03 16,07 10,27 4,08 1,08
Bélgica 4,39 4,39 4,67 4,67 2,12 2,12
Paises Baixos 2,24 2,24 2,12 2,12 3,85 3,85
Italia 2,99 2,88 3,13 3,13 2,14 1,40
Alemanha 5,15 4,37 5,80 5,22 3,09 1,65
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VII.

METODOS DE ATUALIZAGCAO DAS

TARIFAS E INCENTIVOS
VII.1 METODOS DE ATUALIZAGAO DAS TARIFAS

178.

179.

Em 2020, o IRG-Rail tinha publicado um relatério
sobre as praticas de tarifagdo da infraestrutura®®
onde, entre outros assuntos, abordou a questéo
da periodicidade da revisdo do calculo dos
custos diretos de onde derivam as tarifas
aplicaveis aos diversos segmentos de mercado,
o qual teve algumas atualizagdes em 20223, e
que permitem complementar a analise que a
AMT ja tinha apresentado no seu documento
“Estudo das Tarifas da Infraestrutura” 22,
base nos dados de 2020.

com

As entidades reguladoras tém competéncia para
rever os custos diretos, as metodologias para
definicdo segmentos de mercado ou o nivel total
das tarifas/custos. A Diretiva 2012/34/UE né&o
define o processo de revisao e as competéncias
das entidades reguladoras sao muito diferentes
consoante os paises, contudo as abordagens
podem ser agrupadas em torno das seguintes
dimensbGes: momento em que estas séo
efetuadas (ex ante e/ou ex post), quem as
desencadeia (ex parte e/ou ex officio) e

temporalidade.

30

2020 - Position Papers - IRG Rail (irg-rail.eu).

180.

181.

182.

Q

A revisdo ex ante, como o nome indica, ocorre
antes da publicacéo do tarifario no Diretério de
Rede. A entidade reguladora verifica os calculos
dos custos diretos apresentados pelo gestor da
infraestrutura antes da sua implementacao.

Quando os reguladores realizam a revisédo do
tarifario apés a sua implementagéo, isso €
considerado uma revisédo ex post. Este é o caso
guando o regulador realiza a revisdo das tarifas e
o operador ferroviario ja as esta a pagar ao gestor
dainfraestrutura, ou elas ja foram publicadas no
Uma

Diretério de Rede. revisdo pode ser

desencadeada por iniciativa propria do
regulador ou porque é determinada pela lei (que
que o gestor da

inicie o processo de revisdo

também pode implicar
infraestrutura

entregando um pedido).

Por exemplo, a legislagcdo pode exigir uma
revisdo da metodologia dos custos diretos de
cinco em cinco anos. Neste caso estamos
perante uma avaliagdo ex officio. Quando as
empresas ferrovidarias ou outras entidades
intervenientes no mercado iniciam uma
solicitacdo de revisdo dos custos diretos ao
regulador, estamos perante uma avaliagdo ex

parte.

31 https://irg-rail.eu/download/5/948/IRG-Rail20227-
OverviewofthelmplementationofDirectCostsinEurope. pdf

2 https://www.amt-autoridade.pt/media/4149/estudotarifasinfraestferrov.pdf
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Tabela 3 - Processos de revisdo dos custos diretos ex ante pelos reguladores (Fonte: IRG Rail)

Country

Austria

Belgium

Czech
Republic
France

GB
Germany
Germany
Greece
Hungary
Poland
Romania
Slovakia
Spain

The
Netherlands

Ex-Parte
IM  Other RU

IM
v | X | x
v x x
v Y
x x  x
vy X X
v x ¥
v x ¥
v Y
v Y
x x X
v v v
: 4 x x
v ox  x

Other

“ LA K K UK

XK X \ K

Ex-
Officio

R NI 2 N N N U N 1 NN

Regularly

v

AN NN I

R NI I N N

How often

For every timetable period

Every 5 years

Every 3 years
Every 5 years
Annually

Every 5 years

At need

Annually
At need
At need
Annually

Approval for max. 5 years

If Ex-Officio applies

How long

3 months

2 months
undetermined

2 months

undetermined

90 days

3 months

6 months

When

X-12 months
X-3 years
X- 14 months

X- 3-4 years

X-9 months
At need
At need
At need

X- 24 months

Extension

v
v

183. Alguns reguladores podem rever todas as acima

Tabela 4 - Processos de revisdo dos custos diretos ex post pelos reguladores (Fonte: IRG Rail)

Country

Austria
Belgium
cz

Finland
France
GB

Germany
Greece
Hungary
Romania
Latvia
Lithuania
Luxembourg
Norway
Poland

Slovakia
Slovenia
Spain

Sweden

The
Netherlands

Ex-Parte
IM  Other RU
M
v | % v
v ok v
v v v
v
x X X
x X v
v X v
v v Y
v % v
v  x
X x v
v X v
v ¥ ¥
v
v ¥
v
v
x x v

Other

v

KK SN ANK

AN

Ex-
Officio

U NI N N N U U NI NI N N N R RS NI TR NI N

Regularly

v

X K K kK K

X K K K K 3 & K

X K K

How often

At need

At need

At need

If Ex-Officio applies

At need (on demand or own initiative)

At need

At need

At need

Not specified

At need

At need, recommended 5 years

Not specified

How long

At need

Not specified

Three months
Not specified

‘When

At need

At need

Not specified

At need

At need

Not specified

Extension

K

x

referidas dimensbées de tarifas/custos num

processo alargado de revisdo, conjuntamente

com a analise dos Diretérios de Rede. Ha

também reguladores que, além de realizarem
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revisbes regulares todos os anos, realizam
analises mais aprofundadas de cinco em cinco
anos (e.g., Alemanha). Outros reguladores, e.g.
Bélgica e Paises Baixos, consideram periodos de
cinco anos, outros de trés anos (e.g., Franca).

Espanha

184.

185.

186.

187.

Em marco de 2024, o regulador espanhol emitiu
uma Comunicagao relativa ao processo de
supervisao das tarifas ferroviarias, onde detalha
0os critérios que utiliza para avaliagdo das
propostas do gestor de infraestruturas®3.

A Lei n.9 26/2022, de 19 de dezembro (Lei do
Setor Ferroviario - LSF), que altera a Lei n.°
38/2015, de 29 de setembro, relativa ao setor
ferroviario, dissociou a determinagdo das taxas
ferroviarias da Lei do Orgamento Geral do Estado
e a sua aprovagao através de um “Regulamento
de Determinagdo das Taxas Ferroviarias”,
aprovado pelo Conselho de Administragéo, e
mediante o qual se procede anualmente a
revisdo do montante das tarifas, dos
aditamentos, das sobretaxas e de outros
elementos do sistema de tarifagéo.

AlLein.®26/2022 prevé assim que os gestores de
infraestruturas tém, entre outras fungoes, as de
determinacédo, revisdo e cobranga das taxas de
utilizagdo das infraestruturas ferroviarias, de
acordo com o regime legal e regulamentar
aplicavel. A mesma Lei enfatiza o papel da
CNMC (Comision Nacional de los Mercados y
Competencia) enquanto regulador setorial, de
controlo da legalidade do modelo de
determinacgao de custos e respetivos montantes.

O tarifario espanhol apresenta das tarifas mais
elevadas na Europa para os passageiros e das
mais baixas para as mercadorias. O regulador
espanhol, ao longo de varios anos vinha a
chamar a atengcdo quanto a forma de

33 https://www.cnmc.es/sites/default/files/5370221.pdf
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contabilizagdo dos custos néo elegiveis pelo
gestor dainfraestrutura, que conduzia a um peso
excessivo dos custos diretos comparativamente
aos restantes gestores.

de analise
economeétrica para custos de manutengéo e sua

resultou uma metodologia

variagdo em fungéo do trafego que a Adif e Adif
AV devem passar a usar em complemento ao

meétodo subtrativo que aplicam atualmente,
sendo indicado pelo regulador a sua atualizagao
anual.

Tabela 5 - Elasticidade dos custos de manutengdo em fungdo
do tréfego (Fonte: Estudo economeétrico da CNVM) 189. O estudo da CNMC estimou a elasticidade dos

custos em relagéo ao trafego, isto €, qual a

Via e Infraestrutura 0,247 percentagem do custo operacional da
Catendria 0.179 manutengao preventiva que varia consoante 0

trafego, chegando a resultados que contrastam
Subestagoes Elétricas 0,217 significativamente com o modelo do gestor da

infraestrutura  que considerava a quase
Telecomunicacoes 0218 totalidade dos custos de manutencédo. De
Sinalizagéo 0,247 acordo com a CNMC, e considerando o ano de

2022, a % elegivel de custos de manutengéo de
acordo com o Regulamento Europeu seria 25%,

188. Assim, a CNMC procedeu a um estudo dedicado
de revisdo da metodologia de custos. Deste
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Tabela 6 - Efeito liquido da aplicagéo do fator de eficiéncia as taxas de inflagdo utilizadas para a atualizagédo dos custos pelo gestor de
infraestrutura italiano (Fonte: RFI_Relazione Costing_Proposta Tariffaria PMdA 2025-2029

- - e S d e

Parametro In formula 2025 2026 2027 2028 2029
Tasso di inflazione programmato 1(t) 1,80% 2,10% 2,00% 2,00% 2,00%
Efficientamento Cv X{Cv) 1,25% 1,25% 1,25% 1,25% 1,25%
Effetto Netto 1(t) - X(cv) 0,55% 0,85% 0,75% 0,75% 0,75%
face aos cerca de 88% calculados no modelo da base nos custos fixos e variaveis, bem como
Adif. Essa corregéo levaria a que o valor dos nos custos incrementais resultantes de
custos diretos da Adif fosse mais consistente alteragdes regulamentares. E,
com a média europeia. sucessivamente, feita a atualizagéo a taxa de
inflagdo verificada, com a aplicagdo de um
190. O regulador espanholindica ainda que passara a fator de eficiéncia de 1,25% que é deduzido &
ser de periodicidade anual a realizagdo de taxa de inflacdo. Para os anos em que a taxa
estudo de avaliagao dos custos e da capacidade de inflagdo ainda nao estd estimada, o
do mercado em suportar os mesmos. modelo assume uma taxa constante do

ultimo ano disponivel. Procura-se assim que
a dindmica de custos reflita o conjugar do
efeito liquido da inflagdo com ganhos de
eficiéncia pelo gestor de infraestrutura.

Italia

191. As taxas de utilizagdo da
infraestrutura em Italia sdo calculadas com
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192. Os custos s&o posteriormente
ajustados com base nos volumes de trafego

e desenvolvimentos infraestruturais.

Paises Baixos

193.

194.

Nos Paises Baixos, o0 gestor da infraestrutura, a
ProRail utiliza a metodologia aprovada pela
Autoridade Neerlandesa dos Consumidores e
dos Mercados onde se utilizam, tanto para os
custos como para o trafego valores projetados
para 0 ano em que as taxas deverdo ser
cobradas.

As projecdes dos custos sdo feitas, uma vez
separados os custos que s&o ou ndo imputaveis
a exploragéo ferroviaria, com base no orgamento
do gestor de infraestrutura para cada triénio. Os
custos séo, depois, sucessivamente atualizados
ainflagao verificada, logo que esses dados estéo
disponiveis.

Franca

195.

196.

A determinagdo dos custos imputaveis em
Franca assenta num mecanismo de média
movel, com uma janela deslizante diferenciada
para os custos de manutengao e de renovagéo.
No caso dos custos de manutengdo é usada
uma janela de 3 anos e para 0s custos de
renovagdo uma janela de 5 anos.

Os custos apurados em cada ano para cada
grupo sao, depois, atualizados com base numa
dupla indexagdo. Os custos histéricos séo
atualizados ao momento em que é feito o calculo
com os dados de inflagdo observada do indice
harmonizado de pregos no consumidor do
Banque de France e, seguidamente, com a
utilizacdo das previsbes de inflacdo para
periodos futuros, s&o atualizados para o
momento em que deverdo ser cobrados. As
indicadores

projecoes incorporam

macroeconomicos (por exemplo, PIB, pregos

34 State Aid SA. 105120 (2022/N) - Germany’s temporary cost containment of
electricity price increases for rail transport operators

dos combustiveis) e dados setoriais especificos
de contratos de desempenho plurianuais entre o
Estado e a SNCF Reseaux.

VII.2 INCENTIVOS A UTILIZACAO DA REDE
FERROVIARIA

197.

Tal como referido no relatério de 2023, neste
capitulo apresenta-se, de forma sucinta, alguns
exemplos de
atribuidos  por
europeus para a promog¢édo do transporte

regimes de subsidiagdo ou

incentivo diversos paises
ferroviario, que poderdo ser um referencial a ter
em conta, em Portugal, quanto a promogao da
melhoria  da

transferéncia modal ou

sustentabilidade e competitividade do

transporte ferroviario.

Alemanha

198.

199.

200.

O Estado alemao® apoiou, com 1,1 bilides de
euros, o setor dos transportes ferroviarios, com o
fim de fazer face ao aumento dos precos da
energia e manter assim a competitividade
intermodal num contexto de excecional
aumento do preco da energia devido a guerra da

Russia contra a Ucrania.

A Alemanha argumentou que os operadores de
transporte ferroviario que utilizam tragéo elétrica
enfrentam um o6nus devido ao aumento dos
precos da eletricidade, ao contrario de outros
modos de transporte, em particular o transporte
rodoviario a diesel. Antes mesmo da guerra na
Ucrania, os custos com eletricidade ja
constituiam aproximadamente 20% do custo
operacional total do transporte ferroviario com
tragao elétrica, representando assim uma parte

significativa da sua estrutura de custos.

Neste sentido, a medida proposta visa limitar o
aumento dos custos de eletricidade para os
operadores de transporte ferroviario, até porque,
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201.

202.

segundo a Alemanha, o0s operadores de

transporte  ferroviario tEm uma menor

capacidade de proceder a economias de
eletricidade do que a existente noutros setores
da industria, sobretudo considerando o seu
impacto na prossecugédo das metas climaticas,
que incluem o aumento do transporte ferroviario

de passageiros e mercadorias.

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

A Comissdo considerou que a ajuda de 1,1
bilides de euros permitiria a Alemanha apoiar a
tracdo elétrica dos comboios, que € mais
favoravel ao meio ambiente em comparacgéo
com comboios com tragao a diesel. Isto ajudara
aAlemanha a cumprir os seus objetivos do Pacto
Ecoldgico Europeu, ao mesmo tempo em que
reduz o oOnus dos crescentes custos de
eletricidade para os operadores de transporte,
em beneficio dos passageiros e dos clientes do
transporte de mercadorias.

Paises Baixos

203.

204.

205.

A partir de 1 de janeiro de 2023, o gestor da
infraestrutura ferroviaria dos Paises Baixos —
ProRail — decidiu aplicar um novo método para
a Tul
especificos®.

calcular e as tarifas por servigos

Na sequéncia desta decisdo do gestor da
infraestrutura, a TUI foi reduzida, mas as tarifas
associadas aos servigos de estacionamento e
manobras foram aumentadas.

Este novo sistema de cobranca refletiu os custos

efetivamente incorridos pela ProRail para

35 State Aid SA.100325 (2022/N) - the Netherlands support for service facilities
charges payable by rail freight operators

206.

207.

208.

2009.

210.

fornecer estes servigos e manter as instalagdes
de servico onde 0s mesmos séo prestados.

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

nas tarifas globais.

Nesta sequéncia, foi decidido implementar uma
objetivo  de
empresas

medida com o apoiar

especificamente  as afetadas
negativamente pelo novo método de calculo das
tarifas do gestor da infraestrutura ferroviaria
para a

transferéncia modal do transporte rodoviario

holandés, contribuindo  assim

para o ferroviario.

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

holandés.

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

Mais especificamente, a medida tem como
objetivo incentivar uma transferéncia de pelo
menos 200 TEU por dia da rodovia para as vias
navegaveis interiores, nos chamados Corredores
de Transporte de Mercadorias Leste e Sudeste, e
de pelo menos 2.000 TEU por dia da rodovia para
a ferrovia.
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211. De acordo com as autoridades holandesas, sem 217. Em conformidade com o0s objetivos da
a medida, ndo teria havido incentivo para as Comunicacdo da Comissdo sobre uma
empresas se envolverem na transferéncia "Estratégia de Mobilidade Sustentavel e
modal. Inteligente - colocando o transporte europeu nos

caminhos para o futuro”, a "Estratégia de

212. O apoio tem duragédo maxima de 24 meses € Mobilidade Conectada, Sustentavel e Segura" de
consiste em subsidios ndo reembolsaveis para Espanha foca-se, entre outros aspetos, na
reduzir os custos externos. Os valores maximos descarbonizacdo do mercado de transporte de
de apoio sédo de 20 € por cada contentor mercadorias da Unido Europeia e na
transportado por via navegavel interior nos continuidade da transferéncia modal da rodovia
corredores de transporte de mercadorias Leste para modos de transporte mais sustentéveis. As
ou Sudeste ou por ferrovia no territério holandés. autoridades espanholas também afirmam que o

objetivo do esguema esta em consonéncia com

213. As ajudas de Estado acima referidas sdo apenas 0s objetivos consagrados no Plano Nacional de
exemplificativas do alargado conjunto de ajudas Recuperacao e Resiliéncia.
aprovadas pela Comiss&o Europeia®®.

218. Os beneficidrios do esquema s&o todas as
empresas ferrovidrias estabelecidas num

E h Estado-Membro que realizam transporte de

spanha ) .
P mercadorias por comboio. Essas empresas

214. A 27 de janeiro de 2022, Espanha notificou a (,je\./em possuir uma licenga .e uNm cert|f|c.ado
Comissao Europeia um esquema de auxilio para Unico de seguranca para a realizagcao de servigos
apoiar o transporte de mercadorias por de transporte na Rede Ferrovidria de Interesse
ferrovia®’, de acordo com o Artigo 108(3) do Geral. De acordo com as .e.st|-mat|vas d_e
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Espanha, o numero de beneficiarios elegiveis
Europeia sera de cerca de 10.

215.Em Espanha, o volume de mercadorias 219. O orgamento total € de 120 milhdes de euros,
transportadas por ferrovia fica abaixo de 30 com um valor maximo estimado de/ 40 mthoes
milhGes de toneladas por ano. A quota do de euros por ano. O orgamento € canalizado
transporte ferroviario de carga no transporte atraves do Fundo de RecuperagaoN e Reé'l'enC'a
nacional de mercadorias fica abaixo de 5%, ( FRR"). O esquema tenlﬁ duragao ate 30 de
muito aquém da média da Unido Europeia, que é Jgnho de 2.026 ou ate que o orga‘mento
de 17% disponivel seja esgotado, o que ocorrer primeiro.

216. O objetivo principal do esquema ¢é incentivar a 220. Os custos elegiveis no ambito do esquema
transferéncia modal do transporte  de correspondem a parte dos custos externos que o
mercadorias, da rodovia para a ferrovia transporte ferroviario possibilita evitar em
apoiando o comboio como um modo de comparagéo com o transporte rodoviario.
transporte ambientalmente mais sustentavel. O L

bieti dério & Ih q h 221. Espanha calculou os custos elegiveis com base
objetivo secundario € melhorar o desempenho L
no Manual da Comissdo sobre o0s custos
ambiental do transporte ferroviario, modulando ; dos t tes®. O ‘ legivei
externos dos transportes®. Os custos elegiveis
a intensidade do auxilio de acordo com o tipo de _ P .
- o . o sdo calculados como a diferenga entre os custos
tracéo e o grau de utilizagdo da rede ferroviaria.
36 https://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm 38

European Commission, “Sustainable Transport Infrastructure Charging and
Internalisation of Transport Externalities”, Luxembourg: Publications Office of the
European Union, May 2019; Handbook on the external costs of transport, Version
2019-1.1. Available at: https://op.europa.eu/en/publication-detail/-
/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1

37 State Aid SA.100486 (2022/N) - RRF Spain - TRTEL: Support Programme for
Sustainable and Digital Transport — co-incentive to boost rail freight transport based
on environmental and socio-economic merit
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222.

223.

224.

225.

externos do transporte  rodoviario de
mercadorias e 0s custos externos do transporte
ferroviario de mercadorias em Espanha, com
base nos seguintes elementos de custos

externos:

» Ambientais (mudangas climaticas,
equivalentes as emissdes de didxido de

carbono, CO2; poluicdo do ar), e

» Socioecondmicos (congestionamento,

acidentes e ruido).

Segundo Espanha, a diferenca entre os custos

externos do transporte  rodoviario de
mercadorias e 0s custos externos do transporte
ferroviario de mercadorias é de 0,0136 euros por
tkm, levando em consideragéo os elementos de

custo relevantes no Manual da Comisséao.

De acordo com o Observatério Ferroviario
Espanhol, os custos totais do transporte

ferrovidrio sdo de 0,0269 euros por tkm.

Os valores maximos de auxilio por tkm
dependem do tipo de combustivel utilizado (ou
seja, tipo de tragdo, como Diesel 1, Diesel 2 ou
eficiéncia de

rebocada)

Elétrico) e da carga (ton

liguida/tonelada bruta e sdo os

seguintes para:

» Diesel 1 com eficiéncia de carga de 30 a 40%:
0,0017 euros por tkm e com eficiéncia de
carga igual ou superior a 40%: 0,0028 euros
por tkm.

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

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

Os montantes concretos de auxilio por

beneficidrio dependerdo do aumento declarado

226.

227.

228.

229.

Q

no trafego ferroviario de mercadorias pelos
requerentes, com base no seguinte sistema:

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

» Se ndo houver aumento de trafego em
anterior, o

25% do
montante maximo de auxilio. Se o trafego

Comparagéo com O ano

beneficiario receberda apenas
ferroviario tiver diminuido, nenhum auxilio

sera concedido;

» Poroutro lado, o montante maximo de auxilio
sera obtido se for alcangado um aumento de
trafego ferroviario de pelo menos 8% em
comparagdo com o ano anterior;

» Entre um crescimento do trafego de 0% e 8%,
0 montante do auxilio serd calculado
seguindo uma propor¢ado linear entre 0s
valores minimo e maximo.

As autoridades espanholas afirmam que, para
alcangar um aumento no trafego ferroviario e,
consequentemente, uma transferéncia modal
duradoura, as empresas ferrovidarias devem
refletir o auxilio tanto no prego quanto, no geral,
condi¢gbes  de

incentivando assim os clientes a escolherem o

em melhores Servigo,
comboio em detrimento de outros meios de
transporte.

Esta ajuda de estado foi aprovada pela

Comisséo Europeia em margo de 2022.

O Ministério espanhol dos Transportes langou
em junho de 2023 uma segunda chamada para a
concessdo de incentivos aos operadores
ferroviarios de transporte de mercadorias. A
principal novidade é o aumento da dotagado
orgcamental, de 20 para 25 milhdes de euros,
depois de em dezembro ja ter sido decidido um

reforgo de cinco milhdes de euros.

Os incentivos abarcam o transporte ferroviario
de todo o tipo de mercadorias (excetuando o
carvao) ocorrido entre 1 de janeiro e 31 de

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Tarifagao da Utilizagéo da Infraestrutura Ferroviaria 61



230.

231.

232.

233.

234.

Italia

235.

dezembro do corrente ano de 2023. O prazo para
a apresentacdo das candidaturas aos apoios
decorrerd entre 1 de janeiro e 1 de abril do
préximo ano.

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

Os operadores ferroviarios terdo direito aos
incentivos se, ao longo de 2023, registarem um
volume de trafego igual ou superior a média dos
dois anos anteriores, e se registar uma taxa de
ocupacao de mais de 20%. Os incentivos variam

em fungdo dos ganhos ambientais. e
socioecondmicos.
O Ministério dos Transportes exemplifica

dizendo que no caso de um operador que utilize
exclusivamente locomotivas elétricas, registe
uma taxa de ocupacdo de 40% ou mais e
aumente os seus volumes em pelo menos 8%, o
eco incentivo sera de 78 céntimos por tonelada-
km transportada. Se for utilizada tragdo diesel,
mantendo-se os demais critérios, o incentivo
baixara para 46 céntimos/ton-km.

Em qualquer caso, o valor total do incentivo tera
de serinferior a 30% do custo total do transporte
ferroviario.

O programa de incentivos  ao

desenvolvimento do transporte ferroviario de

eco

mercadorias dispde de um orgamento de 75
milhdes de euros (eram 60 milhdes até

dezembro passado) de fundos do Next

Generation EU.

Em 22 dejunhode 2016, as autoridades italianas
notificaram a Comissao Europeia um esquema
de auxilio de apoio ao transporte ferroviario e

39

https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/intermodal-freight-transport-08-

2023/pt/

236.

237.

238.

239.

Q

combinado de mercadorias, designado por
Ferrobonus (Incentive for rail transport®®), de
acordo com o Artigo 108(3) do Tratado sobre o

Funcionamento da Unido Europeia (TFUE).

A medida notificada tem como objetivo enfrentar
os desequilibrios estruturais entre o transporte
rodovidrio e ferroviario de mercadorias na ltalia,
com dois propodsitos: fortalecer a cadeia de
transporte intermodal na Itdlia e desenvolver a
mudanga modal do trafego de mercadorias da
estrada para o comboio, sendo o objetivo final
reduzir o impacto ambiental, social e na salde
do tréfego rodoviario.

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

Os beneficiarios elegiveis sdo empresas que
utilizam servigos de transporte ferroviario e
contratam servigos de transporte multimodal
e/ou transbordo por meio de comboios
completos no territério nacional. O incentivo era
condicdo de que os

beneficiarios mantivessem pelo menos 80% do

concedido sob a

volume de mercadorias manipuladas por
transporte multimodal ou transbordo durante o
ano seguinte a entrada em vigor do primeiro
esquema Ferrobonus, que aconteceu em 2010-
2011 e que levou a um aumento do trafego
intermodal de 17,3%

O valordo subsidio foi estabelecido em 2,5 euros
por quilémetro-comboio (km-trem) percorrido
na rede nacional com transporte multimodal
e/ou transbordo.
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241.
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244,

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

» Utilizadores de  servicos  ferrovidrios:

empresas que solicitam comboios
completos de uma empresa ferroviaria por
meio de acordos de servigos ferroviarios para
servigos de transporte ferroviario intermodal

e/ou transbordo.

» Operadores de transporte multimodal (OTM):
pessoas juridicas que celebram um contrato
de transporte multimodal em seu prdprio
nome, ndo atuam como despachante

designado ou agente do remetente ou dos

transportadores envolvidos nas operagoes
de transporte multimodal e sdo responsaveis

pela implementagao do contrato.

De acordo com as estimativas fornecidas pela

Italia, cerca de 100 empresas poderiam

beneficiar do incentivo.

O subsidio sera concedido para reduzir as
externalidades negativas relacionadas com o
transporte de mercadorias. Portanto, os custos
elegiveis no ambito do esquema de auxilio
correspondem a parte dos custos externos que o
transporte ferroviario possibilita evitar em

comparag&do com o transporte rodoviario.

A quantificagcdo dos custos elegiveis no
esquema ¢é baseada nos resultados do calculo
da diferenca de custos externos entre o
transporte ferroviario e os modos alternativos,
fornecidos no Estudo da Price Waterhouse
Coopers Advisory Spa (PWC) datado de 5 de
novembro de 2015 e atualizado em 7 de margo
de 2016, que foi
autoridades italianas no contexto da preparacao

encomendado pelas
de medidas de apoio ao transporte ferroviario de
mercadorias na ltalia.

De acordo com o estudo da PWC, assume-se
que a carga média por comboio na Italia seja de
cerca de 382 toneladas. Para referéncia, no

40 https://competition-cases.ec.europa.eu/cases/SA.53158

245.

246.

Q

esquema Ferrobonus anterior, esse parametro
foi estimado em 400 toneladas. O estudo da
PWC identificou uma diferenga minima nos
custos externos entre o transporte rodoviario e
ferroviario quantificada em EUR 9,42 por
quilémetro-comboio, sendo que o valor do
auxilio estara bem abaixo de 30% do custo total
do transporte ferroviario.

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

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

Franca

247.

248.

249.

O regime notificado a Comisséo é um pedido de
prorrogagéo do regime anteriormente aprovado
em 2014 e que expirou em 2017, que por sua vez
foi uma prorrogacdo do regime anteriormente
aprovado em 2008 e que expirou em 2012, um
auxilio a operagdo de servigos regulares de
transporte combinado de mercadorias como
alternativa ao modo exclusivamente rodoviario*.

Como nos regimes anteriores, o objetivo do
regime em analise é desenvolver o transporte
combinado como uma alternativa atraente ao

cuja
parcela significativa e crescente representa um

transporte rodoviario de mercadorias,

desafio importante para a comunidade,
especialmente em termos de meio ambiente,

segurancga e congestionamento.

Num contexto competitivo dominado pelo
transporte rodoviario de mercadorias, o0 objetivo
do regime notificado é manter o apoio ao
transporte combinado por meio de auxilio
destinado a reduzir o custo adicional da cadeia

intermodal.
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253.

254.

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

O dispositivo de auxilio, conforme notificado,
destina-se a compensar total ou parcialmente
0s custos adicionais relacionados aos
transbordos necessarios para mudar de modo
de transporte combinado, em comparagdo com
uma rota equivalente "totalmente rodoviaria".
Portanto, procura-se reduzir as externalidades
do transporte rodovidrio incentivando a
mudang¢a modal para modos alternativos com
menores externalidades, como o transporte

ferroviario ou fluvial.

As autoridades francesas planeiam destinar um
orgamento maximo de 40 milhdes de euros por
ano para o programa de apoio durante um
periodo de 5 anos, totalizando 200 milhdes de
euros ao longo desse periodo.

Os beneficiarios serdo os operadores de
transporte combinado ou despachantes de
transporte da Unido Europeia e Suiga que
operam um ou mais servigos regulares de
fluvial e

transporte combinado (ferroviario,

maritimo de curta distancia - excluindo o
feedering)

metropolitano

entre dois pontos do territério
para
domeésticos, ou a partir ou com destino ao

francés Servigos
territdrio metropolitano francés para servigos de
importagcao/exportacgéao.

O novo regime de auxilio ao transporte
combinado é baseado (i) por um lado, na
disposicbes do
especialmente o

continuidade das regime

anterior, componente
proporcional ao trafego; e (ii) por outro lado, na
implementacdo de um novo componente
relacionado as operagbes independentemente
do numero de unidades de

intermodal (UTI).

transporte

4

1 EC approves TAC reimbursement scheme in France for almost one billion euros |

RailFreight.com

255.

256.

257.

258.

259.

Q

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

para fluxos maritimos intercontinentais).

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

locais ou

ajuda mesmo para servicos de transporte
combinado com distancias inferiores a 80

quilémetros, se assim desejarem.

Em todo o caso, o montante total da ajuda,
incluindo todos os financiadores publicos, deve
permanecer abaixo do limite estabelecido pela
Comissao Europeia de 30% do custo total do
transporte (incluindo o percurso principal e 0s
pré e pos-transportes do mesmo servigo).

Em 2024, foi autorizado um esquema de 959
milhdes de euros para reembolsar ou reduzir a
taxa de acesso a infraestrutura ferroviaria para
operadores de carga, como forma de incentivar
o transporte por ferrovia frente ao rodoviario. '

O governo francés comprometeu-se a
subvengbes anuais de 175 milhdes de euros
para reduzir encargos de acesso a infraestrutura
ferroviaria a partir de 2024, e mais 155 milhées

adicionais a partir de 2025.
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260.

261.

Em 2025%, foi novamente implementado um
programa de apoio ao “transport combiné” que
visa incentivar o uso de transporte ferroviario +
rodoviario para mercadorias, como alternativa
ao transporte rodoviario puro.

Também em 2025 foi apresentado um plano para
uma lei-quadro que definira diretrizes de longo
prazo para mobilidade e transportes, com énfase
na modernizagao ferroviaria como eixo central.
Pretendem-se fixar com metas estruturadas e
financiamento atrelado pode garantir que o0s
compromissos ferroviarios sejam mantidos

independentemente de mudangas politicas.

Suécia

262.

263.

264.

265.

Através de notificagdo de 22 de abril de 2021, as
autoridades suecas informaram a Comisséo da
sua intengdo de modificar o esquema de
ferroviario  de

incentivos ao  transporte

mercadorias*.

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

dezembro de acompanhada de

alteracgdes.

O objetivo do mecanismo existente é fortalecera
posigdo competitiva do transporte ferroviario e,
assim, incentivar a transferéncia do transporte
de mercadorias da rodovia para a ferrovia,
apoiando a ferrovia como modo de transporte
ambientalmente mais amigavel.

As autoridades suecas pretendem aumentar o
orgamento anual do esquema de ajuda
existente, até SEK 2,75 bilhdes (cerca de EUR
275 milhdes) com um or¢gamento anual de SEK

42 M e . - R .
Le transport combiné | Ministeres Aménagement du territoire Transition écologique

43 https://competition-cases.ec.europa.eu/cases/SA.62800

44 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52008XC0722%2804%29

266.

267.

268.

269.

550 milhées (cerca de EUR 55 milhdes). O
orgamento para o periodo de 1 de abril a 31 de
dezembro de 2021 sera de SEK 450 milhdes
(cerca de EUR 45 milhdes). Isso significa que o
aumento total do orgcamento sera de 37,5% em
comparagdo com o orgamento total aprovado na
Decisédo de 2021.

De acordo com o ponto 103 das “Community
State  aid  for
undertakings”**, os custos elegiveis em relacdo

guidelines  on railway
ao auxilio para redugéo de custos externos sao a
parte dos custos externos que o transporte
ferroviario possibilita evitar em comparagdo com
os modos de transporte concorrentes.

O ponto 104 daquelas orientagdes estabelece
que “os Estados-Membros podem instituir um
esquema de compensagéo para a utilizagdo da
"para 0S
acidentais e de Infraestrutura

infraestrutura  ferrovidria custos
ambientaris,
comprovadamente ndo pagos dos modos de
transporte concorrentes, na medida em que
esses custos excedam 0s custos equivalentes

do transporte ferroviario".

Como a alteragcdo notificada diz respeito ao
apoio para reducdo de custos externos, o ponto
105 das “Guidelines” exige uma analise de custo
transparente, fundamentada e quantificada
entre o transporte ferrovidrio e as opgodes
alternativas baseadas em outros modos de

transporte.

Além disso, a metodologia utilizada e os calculos

realizados devem ser disponibilizados
publicamente. Conforme descrito na Decisdo
de 2021,

mencionados no ponto 105 das “Guidelines”,

a Suécia cumpriu 0s requisitos
pois sua estimativa dos custos elegiveis baseia-
se na metodologia utilizada no “Commission
Handbook”*.

45 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-
01aa75ed71a1
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270. O aumento do orgamento e o aumento dos

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

Portugal

271.

272.

273.

Em Portugal foi estabelecida uma subvencao
direta aos operadores de transporte ferroviario
de mercadorias®, por locomotiva e por km
percorrido, por referéncia  ao  periodo
compreendido entre 1 de dezembro de 2021 e 31

de agosto de 2022, nos seguintes valores:

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

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

Foi prevista uma dotagdo de 15 milhdes de
euros, como apoio financeiro extraordinario com
vista a mitigagdo dos efeitos de escalada de
pregos dos combustiveis e da eletricidade no
setor do transporte ferroviario de mercadorias.

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

Eslovaquia

274.

A Comissdo Europeia aprovou um esguema
eslovaco de auxilio estatal no valor de 300

46Resolug:éo do Conselho de Ministros n.° 82/2022, de 4 de outubro, que estabelece
medidas de apoio as empresas em face do aumento dos pregos da energia e Decreto-
Lei n.° 79-A/2023 de 4 de setembro, que altera diversos regimes excecionais ou
temporarios no &mbito da mitigagdo do aumento dos pregos de produtos energéticos

275.

276.

milhGes de euros para apoiar o setor ferroviario.
O esquema permite cobrir até 50 % do custo de
aquisicdo de novos vagdes de carga ferroviaria,
com limite maximo de auxilio de 200 milhdes de
euros por requerente. Esta medida visa reduzir o
custo de entrada no transporte ferroviario para
novos operadores ou para modernizagdo do
material circulante, fomentando a migracao
modal.*®

@] Benchmarking acima descrito é

exemplificativo e referencia diversos
apoios/incentivos que nao sdo totalmente

equiparaveis, dadas as diferentes abrangéncias.

Contudo, de acordo com dados da Unido
Europeia®® é possivel efetuar uma comparagéo
entre os diversos paises

investimento efetuado na

analisados,
comparando o

ferrovia, seja em infraestrutura, seja em
obrigac6es de servigo publico.
Tabela 7 - Gastos com o setor ferroviario, 2021
Pais %PIB M€ Populagédo
Franca 0,51 12 67871925
681
150
Alemanha 0,40 8750 83237124
340
Paises Baixos 0,35 3024 17590672
000
Italia 0,20 3498 59030133
070
Espanha 0,14 1645 47 432 893
840
Suécia 0,13 709 10452 326
080
Portugal 0,07 149 10352042
740
277. Resulta dos dados supra, referentes ao ano de

2021, a disparidade dos gastos com o setor
ferroviario, em fungao produto interno bruto do

47 Decreto-Lei n.° 43-A/2022, de 6 de julho
48 Resolugao do Conselho de Ministros n.° 29-E/2022, de 18 de margo
49 European Commission Approves Rail Subsidy Plan - Railway Supply

50https://webgateeoeuropa4eu/comp/red|sstat/databrowser/v'\ew/AIDfF{AI L/default/m

ap?lang=en&category=AID_RAIL
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pais, com destaque para Portugal e Suécia, com
populagdes comparaveis.

278. Importa referir que Comisséo Europeia esta a
rever as diretrizes de auxilio estatal ao transporte
ferroviario e multimodal, visando tornar mais
simples o apoio estatal para modos de
transporte sustentaveis e alinhar esses auxilios
com objetivos de transferéncia modal.’’

51 Revision of the railway state aid guidelines | Florence School of Regulation
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VIII. ORIENTACOES EUROPEIAS
PARA O CALCULO DE TAXAS DE
INFRAESTRUTURA FERROVIARIA E
GESTAO DE CAPACIDADE

279.

280.

281.

282.

O documento da Comissdao Europeia
“Orientagdes interpretativas sobre a fixagdo de
taxas de utilizagdo da infraestrutura ferroviaria”
de 7 de maio de nédo veio a acrescentar
elementos adicionais relevantes relativamente
aos mecanismo e formas de calculo das taxas
para cobertura dos custos diretos face ao
(UE) 2015/909,

colocando o seu foco no céalculo de majoragoes

Regulamento de Execucéo
e outros encargos opcionais, isto é, nas
condi¢des sobre as quais as sobretaxas podem
ser aplicadas.

A determinagéo de sobretaxas € um exercicio
persegue
principais, a utilizagao 6tima da capacidade € a

complexo que dois  objetivos

recuperagao dos custos, tendo
simultaneamente de respeitar varios
condicionalismos de natureza juridica ou

orgcamental. Partindo do exercicio efetuado em
2022 PRIME, o
documento evidencia como o montante de

no ambito da iniciativa
financiamento estatal ao gestor de infraestrutura
influencia as suas escolhas.

Nas orientagbes da Comissdo Europeia

identificam-se, essencialmente, as  trés
principais categorias de financiamento do gestor
da infraestrutura ferrovidria, nomeadamente, as
taxas de utilizagdo da infraestrutura, o
financiamento do estado e outras fontes de
financiamento, compostas, tipicamente, por

fundos e empréstimos da UE.

A reparticdo entre estas trés categorias € muito
diversificada entre os paises, dada a evolugéo
histérica do setor ferroviarios e da politica
Também a

nacional em cada um deles.

complexidade dos quadros difere

significativamente. Alguns quadros contém

multiplas fontes de financiamento e diferentes

283.

284.

285.

Q

contratos de alocagéao, outros séo relativamente
simples.

Na Figura 10, fica evidente que, com exceg¢do de
gestores de infraestruturas privados e que
operam em mercados especificos, como
Edelaraudtee (edel-EE) e Lisea (Lisea-FR), o
financiamento estatal, incluindo os orgamentos
regionais, € tipicamente a principal fonte de
financiamento para todos os gestores de

infraestruturas.

Os fundos europeus sao frequentemente
utilizados, em especial pelos paises do grupo da
coesdo para realizar investimentos importantes,
desde logo, os que estdo relacionados com as
Redes Transeuropeias de Transportes. Contudo,
para os gestores de infraestrutura da Europa
Ocidental representam apenas 1% a 3% do
financiamento total. Ha ainda cinco gestores de
infraestruturas  que recorrem de forma
significativa a empréstimos para financiar as
suas despesas com investimentos, entre 1% e

16% do financiamento total.

Tratando-se de entidades que tém a cargo a
realizagcdo de grandes volumes de investimento,
é frequente que os gestores de infraestrutura
ferroviaria tenham  grandes valores de
endividamento. Para reduzir o custo da divida,
alguns gestores de

injegbes de capital dos respetivos Estados-

infraestrutura recebem

Membros, que reduzem ou substituem o

financiamento por empréstimos.
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Figura 10 - Categorias de financiamento dos gestores da infraestrutura ferroviaria

286.

287.

Funding Sources

EU funds, regional budgets,

Other
funding
sources

Direct state funding

State
funding

State funding via contractual
agreement

Other (incentive)charges

Mark-ups

Track access
charges

Direct cost charges

O documento de orientagbes dedica alguma
atengdo na clarificagdo dos principios néo
discriminatdrios na definicdo de sobretaxas e
segmentacao de mercado. Assim, da o exemplo
de segmentagdo considerando critérios de
desempenho de rede (ex. velocidades, nimero
de vias) e areas geograficas (ex. nos
metropolitanos), mas clarifica que ndo pode
haver discriminagdo em fungdo de material
circulante diferente para um mesmo segmento.
Para este caso exemplifica que que para um
servico de natureza equivalente, empresas
ferroviarias que utilizam comboios de maior
capacidade ndo devem ser penalizadas pela sua
capacidade de transportar um maior nimero de
passageiros ou de mercadorias
proporcionalmente a mesma utilizacdo da

infraestrutura.

O documento reforga ainda que sempre que
sejam aplicadas sobretaxas, é importante que a
segmentacdo do mercado seja suficientemente

granular para garantir que as empresas

PPP, loans, equity injections, ...

Funds

288.

289.

Expenditure categories

New Infrastructure

Enhancement

Renewals

Contractual agreements

Maintenance

Operations

ferroviarias ndo sdo cobradas para além da sua
capacidade de suportar, colocando énfase na
necessidade de nao ignorar aspetos relevantes
para a capacidade de pagar por parte das
empresas ferroviarias, designadamente regides
servidas, carateristicas da procura e clientes,
tempos de viagem, frequéncia dos servigos,
concorréncia com outros modos, etc.).

Sao ainda detalhados os casos especiais, tais
como servigos internacionais de passageiros,
comboios noturnos ou ainda os comboios de
mercadorias de vagao unico ou isolado.

Por fim, o documento das orientagdes dedica
uma secgdo ao Financiamento dos Estados
Membros e acordos contratuais, reconhecendo
que o financiamento do Estado Membro ao
gestor da infraestrutura influencia fortemente a
sua politica em matéria das tarifas de
infraestrutura. De acordo com a Diretiva
2012/34/UE o gestor da infraestrutura pode

determinar sobretaxas com vista a otimizar a
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Figura 11 - Repartigdo do financiamento dos gestores de infraestrutura ferrovidria por categoria.
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Diata is sourced from the individual funding frameworks provided by IMs. The category ‘other” accounts for highly individual funding sources, e.g., earmarked taxes or private public partnership.

290.

291.

utilizagdo da capacidade e o Estado-Membro
deve colmatar o défice de financiamento,
assegurando o equilibrio das contas durante um
periodo razoavel n&o superior a cinco anos.

Uma vez que o financiamento dos gestores de
pelos
implicacoes fortes e diretas ndo s6 no estado

infraestrutura Estados-Membros tem

das infraestruturas, mas também na sua
acessibilidade, os Estados-Membros devem
avaliar cuidadosamente a melhor forma de
utilizar os recursos escassos para alcangar os
seus objetivos de politica ferroviaria, tendo em
conta os beneficios do financiamento das
infraestruturas em relagdo a outros tipos de

subsidios e intervengdes.

A Comissao reforga, que nao s6 o

mas também o calendario e a

pois,
montante,
previsibilidade do financiamento estatal séo
uma questdo importante. Sem certeza e
previsibilidade do financiamento, € muito dificil
para o0s gestores de infraestrutura planearem a
sua politica de tarifagéo, bem como as obras de
infraestrutura. A incerteza  repercute-se
negativamente nas empresas ferroviarias que
tém de contar com um quadro de tarifagédo
estavel e uma rede fidvel para os seus planos de

atividades.

292. A Diretiva2012/34/UE, non.° 2 do seu artigo 30.°

aborda esta questéo exigindo que os Estados-
Membros «assegurem a celebragcdo de um

[.]

competente e o gestor da infraestrutura que

acordo contratual entre a autoridade

abranja um periodo n&o inferior a cinco anos».

» O Anexo V da Diretiva especifica ainda os
elementos a incluir no acordo contratual,
designadamente a estrutura dos

pagamentos ou dos fundos atribuidos ao

de

objetivos de desempenho orientados para o

Servigo infraestrutura, bem como

utilizador, sob a forma de indicadores e
critérios de qualidade.
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IX. SEGMENTAGAO DO MERCADO
DE TRANSPORTE FERROVIARIO

293. A Diretiva 2012/34/UE estipula que devem ser

considerados pelo menos trés segmentos de
mercado: servico de passageiros comercial,
servigo de passageiros sujeito a Obrigacdes de
Servigo Publico e mercadorias. Além disso,
dentro de cada uma destas categorias, é
permitindo uma maior segmentagao sempre que
o0 mercado o0 possa suportar. Na verdade, a
segmentacao do mercado permite uma maior
adequacéo do valor da TUl aplicado a cada tipo
de comboio a capacidade para pagar desse
servigo, isto €, do seu potencial de geragédo de
receitas e das margens tipicas associadas a
atividade.

296.

Q

dos comboios locais (suburbanos e regionais),
aqueles que estdo sujeitos a obrigagbes de
servico publico, hd uma diferenciagdo por
regido, que sugere um apuramento de custos
também feito por regido.

Um dos aspetos que é demonstrado pelo
exemplo alemao, e que é reproduzido em paises
como Espanha e Franca, é a forma como o
segmento do transporte de passageiros de alta
velocidade se destaca com taxas por comboio-
quilémetro que podem ser entre 5 e 10 vezes
superiores aos dos restantes segmentos do
transporte de passageiros, refletindo o facto de
este ser um segmento que &, tipicamente,
rentavel como negocio.

Figura 12 - Segmentos de mercado de passageiros em Itélia.

Segment

speeds in eccess of 250 km/h

PSO - Reg

FREIGHT trains

L

294. Em particular, no caso do transporte de

passageiros, existem casos onde os valores a
pagar podem variar num fator 5. A titulo de
exemplo, podemos verificar na Figura 12 os
passageiros

segmentos de mercado de

existentes em ltalia.

295. No caso da Alemanha, cuja segmentacéo € feita

por categoria, tipo de servico, e no caso dos
servicos locais, por regido, resultando numa
forte diferencia¢c&o das taxas aplicadas. No caso

Ferry services to/from Sicily or Sardinia

Passenger trains operating under the OPEN ACCESS system travelling on sections of the HSL network at

Passenger trains operating under the OPEN ACCESS system that do not travel on sections of the HSL
network at speeds in eccess of 250 km/h

LONG DISTANCE passenger trains providing a UNIVERSAL SERVICE

REGIONAL passenger trains providing a UNIVERSAL SERVICE

NON COMMERCIAL trains: transporting materials, isolated locomotives, staff shuttles, other shuttles
(except for freight shuttles for commercial purposes)

297. No caso de Espanha, € feita segmentagéo por

tipo de linha distinguindo as Linhas A (com
velocidade superior a 200 km/h) e as restantes, e
por tipo de servigo, sendo considerados para 0s
passageiros 4 segmentos: VL1 (todos os servigos
de longa distancia que nao sejam VL2 ou 3), VL2
(servigos de longa distancia em linhas de bitola
mista), VL3 (servigos com distancia superior a
700 km e que ndo tenham O/D em Madrid) e VCM
(urbanos ou interurbanos com distancia inferior
a 300 Km).
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Figura 13 - Segmentagdo do mercado de passageiros e de mercadorias na Alemanha
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Tabela 8 - Segmentagéo do mercado do transporte de mercadorias

Country

Number of
market segments

Freight Segments

Bulgaria

3

1) Freight trains, 2) combined transport and 3)
transportation of trucks, trailers and semi-trailers.

Croatia

1) Trains carrying dangerous goods versus other freight
trains, 2) domestic versus international services, 3)
combined transport versus direct trains, 4) block trains
versus single wagon load trains and 5) regular versus
occasional train services.

Germany

1) Standard train, 2) very heavy train (more than 3000
tons), 3) dangerous goods, 4) local freight service (less
than 75 kilometres), 5) dangerous goods local freight
service and 6) locomotive / empty run.*

Italy

1) Night; 2) NA.DA. Top (Travelling mainly during the
DAY (< 51% of the route in the 22 — 06 slot; Distance
travelled =2 100 km and < 800 km) and 3) NA.DA. Base
(Travelling mainly during the DAY (< 51% of the route in
the 22 - 06 slot; Distance travelled < 100 km and 2 800
km).

Lithuania

1) Intermodal goods, 2) dangerous goods, 3) low-value
goods and 4) other goods.

Poland

12"

There are no defined rail freight segments at national
level, as there are no defined rail segments in polish law
at all. For statistical and market observation purposes,
rail freight services are distinguished into "regular” and
those, where dangerous goods are being moved; similar
freight services segmentation — or to be more precise
"division”, since "segment” has its own precise
definition, that can’t be applied here freely - is used in
mark-up pre-analysis done by the railway IM.

UK

11

Segmentation based on the type of commodity: coal,
iron, metals, petroleum and chemicals, intermodal
freight transported in a container or vehicle, nuclear
fuel, general distribution, premium mail and logistics,
biomass, bio-fuel production aggregates, or
construction aggregates is a broad category of materials
used in construction

298.

299.

No caso dos servigos de mercadorias, o relatério
“Overview of Rail Freight Services” do IRG Rail®?,
apresenta um levantamento do numero de
segmentos em que varios paises dividem a
taxagao do trafego de mercadorias, sintetizado
na Tabela 8.

Voltando ao exemplo alemé&o, verifica-se que ha
uma segmentagdo do mercado em fungéo do
peso do comboio e do tipo de mercadoria
transportada. Relativamente a taxagdo em
fungéo do peso dos comboios, ha também a
destacar o exemplo de Franca, onde as
componentes dos custos imputdveis que se

52

https://www.google.com/search?q=0verview+of+Rail+Freight+Services%E2%80%9D&
rlz=1C1GCEU_pt-

referem a subestrutura e superestrutura de via
sdo apuradas e taxadas em fungcédo da tonelagem
bruta dos comboios, tendo o efeito pratico de
taxar mais os comboios de mercadorias mais
pesados.

BRPT1006PT1006&0q=0verview+of+Rail+Freight+Services%E2%80%9D&gs_lcrp=EgZ]j
aHJvbWUyBggAEEUYOTIHCAEQIRigATIHCAIQIRigATIHCAMQIRigATIHCAQQIRigAdIBC
DEOODRgMGo3qAllsAlB&sourceid=chrome&ie=UTF-8
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X. ANALISE DA SEGMENTA(;AO DO onde CUD é o Custo Unitério Direto, P1 é a
MERCADO EM PORTUGAL componente de modulacdo de custos pelo

tipo de tragdo do comboio e pela utilizagéo de

) . ) plataformas, C2i € a componente procura da
300. Como referido anteriormente, diversos

gestores de infraestrutura na Europa fazem
uma segmentacdo de mercado forte, com
alguns tipos de comboios a serem sujeitos a

linha, C3 é a componente horario do comboio,
C4 é acomponente segmento de mercadoe F
é o fator de implementagéo®®.

taxas de utilizagéo varias vezes superiores a
meédia. A diferenciagdo é feita de diferentes
formas, designadamente, por categoria de

303. A aplicagdo destas expressdes com 0s
respetivos fatores multiplicativos para o ano de
2024, em que o CUD utilizado foide 2,17 €/CK,
apurado pela média maével do periodo 2017-
2021, resulta nas tarifas que se encontram na

servigo, por velocidade média ou por regido,
como nos exemplos que vimos acima.

Tabela 9 para o segmento de mercado dos
passageiros, sendo que nas tarifas dos
segmentos de mercado de mercadorias e das

301. O custo da utilizagdo da infraestrutura
ferrovidria gerida pela IP € calculado através

da aplicagdo de uma tarifa simples por . ) o
) o o, ) marchas foi aplicado em 2024, por decisdo da
comboio-quilémetro onde Ti é a tarifa de cada ] -
. o o . AMT, um fator de atualizagdo + 2,9 %
trogo de linha e CKi é a distancia percorrida ) X .
. relativamente as tarifas de 2023.
nesse trogo linha.

paises da Europa, a diferenciagéo de valores

n 304. Comparativamente com a pratica em outros
Z T; X CK;,
i=1 entre os diferentes segmentos de mercado é

reduzida. Os valores para comboios de

302. A tarifa de um dado trogo de linha para um passageiros oscilam entre 1,43 €/CK e 2,88
dado comboio é dada pelo Custo Unitario €/ck, sendo os valores para comboios de
Direto e um conjunto de fatores mercadorias e marchas em vazio séo
multiplicativos, ligeiramente mais baixos, oscilando entre 1,01

€/CKe 1,59 €/ck.

Tabela 9 - Tarifas a aplicar aos comboios na rede ferroviaria nacional em 2024

PASSAGEIROS
LONGO CURSO MERCADORIAS
HORARIO URBANOS '-°';':;° il ALTA ESPECIAL
RMAL QUALIDADE
48

A 2,77 2,48 221 1,98 2,77 2, 2,88 2,58 2,21 1,98 277 248 1.59 141 1.59 1,41
B 2,49 2,23 1,99 1,78 2,49 2,23 2,59 2,32 1,99 1,78 249 223 1,43 127 1,43 1,27
C 2,35 2,1 1,88 1,69 235 M 245 2,19 1,88 1,69 235 21 1,36 1,18 1,36 1,18
A 2,77 2,48 2,21 1,98 2,77 2,48 2,88 2,58 2,2 1,98 277 248 1,59 1.41 1,59 141
B 2,49 2,23 1,99 1,78 2,49 2,23 2,59 2,32 1,99 1,78 249 223 1.43 1.27 1.43 1,27
C 2,35 2,1 1,88 1,69 235 M 245 2,19 1,88 1,69 235 21 1,36 1,18 1,36 1,18
A 2,35 2,1 1,88 1,69 2,35 21 2,45 2,19 1,88 1,69 235 21 1,36 1,18 1,36 1,18
B 2,12 1,90 1,69 1,62 212 1.90 2,20 1,97 1,69 1,52 212 190 1.23 1.07 1.23 1,07
c 2,00 1,79 1,60 1,43 2,00 1,79 2,08 1,86 1,60 1,43 200 179 1,14 1,01 1,14 1,01
53 progressiva para aqueles segmentos de mercado onde a aplicagdo do CUD é calculada

De acordo com os Diretérios da Rede, o Fator de Implementagao, F, é aplicado aos

. . . . L de acordo com o Regulamento de Execugao (UE) 2015/909. Este fator é aplicado apenas
comboios de mercadorias e as marchas em vazio de forma a permitir uma transigédo

sobre a tarifa final e evolui progressivamente de 81% em 2020 até 100% em 2030.
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305. O resultado da aplicagdo destas tarifas aos
volumes de trafego realizados em cada
segmento € a reparticdo das receitas com taxa
de utilizagéo da infraestrutura que se encontra
na Tabela 9.
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306.

Tendo em conta que a legislagdo europeia
estabelece que, na fixagéo de tarifas, se deve
ter em conta a capacidade do mercado em
suportar as taxas, uma abordagem possivel
seria implementar uma segmentacdo de
mercado mais acentuada que permitisse
aumentar as receitas provenientes de
segmentos com maior capacidade para pagar,
tipicamente, comboios de passageiros de

longo curso e urbanos com elevada procura,

Q

de forma a poder atenuar as taxas cobradas no
onde a
concorréncia intermodal com a rodovia é mais

segmento das  mercadorias,
intensa. Contudo, antes de avangar com tal
recomendacéo, € indispensavel analisar a
pagar dos

segmentos de mercado em Portugal.

capacidade para diferentes

Tabela 10 - - Reparticéo das receitas com Taxa de Utilizagdo da Infraestrutura por categoria de comboio para os anos 2020 a 2023.

(10%€) 2020 2021 2022 2023
Urbano 27219 28322 28272 27702
Regional 12911 14222 14000 13131
Longo Curso 13362 14858 16938 16111
Mercadorias 6911 7334 7268 7337
Marchas em vazio 1128 1275 1362 1409
Especiais 4 27 86 95

Total 61535 66038 67926 65785
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XI. CAPACIDADE DO MERCADO
PARA PAGAR

307.

308.

309.

310.

No estudo sobre Tarifagdo da Infraestrutura
Ferroviaria da AMT de outubro de 2023 ja
referido anteriormente, sdo analisados os
impactos da aplicagdo dos novos valores da
TUI previstos para 2024 nos diferentes

operadores, com base nos valores reais

verificados em 2019.

Na Tabela 11, encontram-se replicados os
calculos feitos no referido estudo da AMT de
2023, adicionando a separacgéo para a CP das
diferentes categorias de comboios, feita com
base nos dados constantes no Relatorio e
Contas de 2019.

A utilizagdo dos dados de 2019 néo alterara
qualitativamente as conclusbes relativas a
comparagdo e a margem da capacidade para
pagar dos diferentes segmentos de mercado.

Na anéalise feita na Tabela 11, encontram-se
também os intervalos das TUl em vigor no ano
de 2019 para cada categoria de comboio. Estes
valores permitem verificar que, quando
comparados com a receita média obtida por

comboio-quilémetro efetuado, o peso relativo

311.

312.

313.

da TUI é mais baixo para os operadores de
mercadorias €, nos comboios de passageiros,
nos urbanos de Lisboa e no longo curso, que
correspondem também aos segmentos com
receita média por comboio-quildmetro mais
elevada.

De forma a exemplificar em termos concretos,
analise-se dois exemplos: no Exemplo 1,
temos um Comboio Alfa entre Porto e Lisboa,

com os resultados explicitados na Tabela 12.

Este comboio é exemplificativo do segmento
de mercado de longo curso de alta qualidade,
analogo aos segmentos de alta velocidade
noutros paises europeus, onde se sabe
existirem taxas de ocupacgdo elevadas, e
tipicamente sujeitos as taxas de utilizagdo

mais elevadas.

Neste caso, verifica-se que, mesmo para uma
ocupacdo de 100% com passageiros que
paguem o bilhete inteiro, a taxa de utilizagéo
representa cerca de 8,5% do potencial maximo
de receita deste comboio, pelo que, na
realidade, representara mais do que 10% das
receitas totais deste servigo, um valor ja
bastante significativo quando comparado com
as margens de lucro tipicas deste segmento de
mercado.

Tabela 11 - Anélise do peso relativo da TUI nos diferentes operadores e categorias de comboios, com valores de 2019.

2019 Urbanos
Total .
Lisboa

Volume de Negdcios € 341263000 95342000
Gastos Operacionais € 293 231 000

Comboios-km realizados CK 29 094 000 6 540 000
Lugares-km oferecidos LK

Gastos com TUI € 56 848 060

Valor Méximo TUI €/CK 2,46 2,43
Valor médio TUI €/CK 1,95

Valor Minimo TUI €/CK 0,83 1,63
Receita Médias por CK €/CK 11,73 14,58
Peso da TUI no Vol. Neg. % 16,7%

Peso da TUI nos Gastos Oper. % 19,4%

Valor TUI rel. receita por CK, max. % 16,7%
Valor TUI rel. receita por CK, min. % 11,2%

Urbanos
Porto
30 706 000

4594 000

2,43

1,16

36,4%
17,4%

| Fertagus | Medway | Takargo |

Regional Longo Curso Urbano  Mercadorias Mercadorias
29114000 118688000 36752552 79424376 17546328
31829516 62236984 15993408

9 099 000 8860000 1801824 4770280 1032950
3386266 6687690 1277160

2,20 2,46 2,43 1,65 1,65

1,88 1,40 1,24

0,83 0,92 2,22 0,62 0,62

3,20 13,40 20,40 16,65 16,99

9,2% 8,4% 7,3%

10,6% 10,7% 8,0%

68,8% 18,4% 11,9% 9,9% 9,7%

25,9% 6,9% 10,9% 3,7% 3,6%
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314.

No Exemplo 2, na outra ponta do espetro dos
servicos de passageiros, tem-se um comboio
regional numa linha com reduzida procura.
Neste caso, mesmo com ocupagao de 100%,
ataxa de utilizacéo supera os 20% do potencial
de receitas diretas, como se verifica na Tabela
18.

Tabela 12 - Exemplo 1: Comboio de longo curso (Fonte: Dados do site da CP e do Diretdrio da Rede 2024)

Distancia

336 km, na linha do Norte

Preco do Bilhete

33,90 € em 22 classe, 47,40 € em 12 classe

Lotagéo

203 lugares em 22 classe, 96 lugares em 12 classe

Potencial maximo de receita, com 100% de ocupagéo

11432,1€

Tarifa a aplicar (Longo Curso Alta Qualidade, Linha Tipo
A, Peak):

2,88 €/CK

Taxa de Utilizagao da Infraestrutura:

967,68 € (8,5% do potencial méaximo de receita)

Tabela 13 - Exemplo 2: Comboio regional (Fonte: Dados do site da CP e do Diretdrio da Rede 2024)

Distancia 28,6 km na L. Beira Baixae 130 km na L. Leste
Preco do Bilhete 12,40€

Lotagéao 94 lugares

Potencial maximo de receita, com 100% de ocupagéo 1165,6 €

Tarifa a aplicar (Regional, Linha Tipo B e C, Horario
Regular)

1,78 €/CK na L. Beira Baixae 1,69 €/CK na L. Leste.

Taxa de Utilizagao da Infraestrutura:

270,61 € (23,2% do potencial méximo de receita)
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315.

316.

317.
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Este tipo de servigos regionais tem taxas de
ocupacao tipicamente baixas, a rondar os 30%
ou menos, em termos médios. Sendo certo
que estes servigos sdo prestados ao abrigo de
obrigacbes de servico publico, a taxa de
utilizagéo tera, nalgumas situages, um peso
desproporcionalmente alto face as despesas e
receitas deste servico.

Voltando aos resultados da Tabela 11, importa
verificar que o segmento das mercadorias &
aquele onde o peso proporcional da taxa de
utilizagdo da infraestrutura € menor, sendo o
Unico segmento de mercado onde o0 seu peso
se situa de forma consistente abaixo dos 10%
dos gastos operacionais.

Em 2022, segundo dados do IRG-Rail, em
Portugal a percentagem da tarifa de utilizagao
da infraestrutura sobre as receitas no

portanto inferior aos valores verificados no
segmento dos passageiros e inferior a média
verificada nos paises membros do IRG-Rail,
em gue nesse ano o peso foi de 13,4 % para o
caso de nao existéncia de subsidiacdo no
pagamento da taxa ou de 8,8% no caso de
subsidiagéo.

e

segmento de mercadorias era de 6,8 %,
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Xll. CONCORRENCIA ENTRE MODOS

318.

319.

A capacidade para pagar do transporte
ferroviario nao deve ser vista de forma isolada,
em particular, nos segmentos de mercado que
estdo em concorréncia direta com outros
modos de transporte, em particular, com a
rodovia.

Nos dois exemplos seguintes, compara-se a
taxa de utilizacdo da infraestrutura ferroviaria
com a rodoviaria, considerando apenas as
portagens, cobradas diretamente pela
utilizagédo de determinada estrada. Recorde-
se, no entanto, que a rede rodoviaria €
financiada através da anteriormente designada
“Contribuicdo de  Servigo  Rodoviario”,
componente hoje incluida no Imposto sobre os
Produtos Petroliferos (ISP).

Q

320. No Exemplo 3, compara-se o transporte de
mercadorias por comboio € camido desde o
Porto de Leixdes até Vilar Formoso.

321. Neste caso de estudo, verifica-se que a taxa de
utilizacéo da infraestrutura do comboio é 19
vezes superior a do camido. Desta forma, o
comboio tem vantagem na componente de
taxacéo da infraestrutura desde que transporte
mais do que o equivalente a 19 camides, 0 que
é facilmente obtenivel. Na verdade, quando
estiverem  disponiveis  itinerarios  para
comboios de 750 m, cada comboio podera
transportar o equivalente a cerca de 60
camiodes.

Tabela 14 - Exemplo 3: Comboio de mercadorias com comparagdo com rodovia

Comboio de mercadorias

Distancia

21 km na linha de Leixbes e do Minho, 105 km na linha do
Norte, 201 km na linha da Beira Alta

Tarifa a aplicar (comboio de mercadorias, horario
regular)

1,36 €/CK na linha de Leixdes e do Minho, 1,59 €/CK na
linha do Norte, 1,43 €/CK na linha da Beira Alta

Taxa de Utilizagao da Infraestrutura: 482,94 €
Camiao
Distancia 239 km

Portagem Classe 4 (A1):

25,45€, uma média de 0,106 €/VK
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Tabela 15 - Exemplo 4: Comboio longo curso com comparagdo com autocarro

322.

323.

324.

325.
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Comboio
Distancia 336 km, na linha do Norte
Lotagao 203 lugares em 22 classe, 96 lugares em 12 classe

Tarifa a aplicar (Longo Curso Alta Qualidade, Peak)

2,88 €/CK

Taxa de Utilizagao da Infraestrutura:

967,68 € (3,24 €/lugar)

Autocarro
Distancia 305 km
Lotagao 55 lugares

Portagem Classe 2 (A1):

42,10€ (0,77€/lugar), uma média de 0,138 €/Vik

Também € relevante notar que apenas foi
considerada a componente de taxagéo direta.
No caso da rodovia, a infraestrutura &
financiada,

como ja referido, por uma

componente do ISP.

No Exemplo 4, faz-se entdo a mesma
comparagao para um comboio de passageiros.

Dos valores apresentados na Tabela 15, é
possivel verificar que a taxa de utilizagdo do
comboio é 22,5 vezes superior a do autocarro,
para uma lotagdo que € apenas cerca de 6
vezes superior. Isto traduz-se numa taxagéo da
infraestrutura por lugar oferecido que é mais de
4 vezes superior do lado da ferrovia.

Naturalmente, o servico nao € diretamente
equivalente ou concorrente. Ainda que o
tempo de viagem, para o exemplo entre o Porto
e Lisboa, seja apenas ligeiramente melhor para
o comboio, os niveis de conforto e a
valorizagcdo que 0s passageiros dao a estes
fatores levam a que a disponibilidade para

326.

pagar uma comboio  seja,

tipicamente, superior a de uma viagem de

viagem de

autocarro.

Estes dois exemplos ndo permitem, por si so,
concluir sobre a adequagdo do nivel de
taxagao da infraestrutura ferroviaria, ja que néo
leva em conta a comparagao das estruturas de
custos das operagdes nos diferentes modos.
Contudo, permite adquirir sensibilidade, por
um lado, para a necessidade de equilibrio no
peso relativo da taxa de utilizagcdo da
infraestrutura e, por outro, para a forma como a
remuneracdo da infraestrutura difere entre o
modo rodoviario e ferroviario.
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Xl1I. ANALISE DE CENARIOS DE
ATUALIZACAO DA TAXA DE
UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA

327. O mecanismo de atualizacdo da TUI
atualmente em vigor utiliza uma média movel
dos custos apurados nos 5 anos anteriores a
publicacao do Diretdrio da Rede, isto é, para o
ano (N), o Custo Unitario Direto (CUD) é
calculado com base na média dos custos
elegiveis e o do trafego entre o ano (N-7) e o ano
(N-3). Por exemplo, a TUI que vigora em 2024,
primeiro ano em que este método fui utilizado,
foi calculada com base na média dos custos
elegiveis e do trafego entre 2017 e 2021.

328. Neste mecanismo foram criadas algumas
excegbes para responder a eventos
particulares, como a COVID, que levou a que
em 2020 fossem usados os valores de trafego
de 2019, e novamente em 2023, em que se
usaram os valores de trafego de 2022 para
atenuar o efeito das greves.

329.

330.

Q

Acresce que, no ano 2024, ainda que se tenha
usado o mecanismo da média movel para o
apuramento dos CUD, o aumento da TUI a
aplicar aos comboios de mercadorias, apos ter
sido feita a analise de capacidade de pagar
pelo mercado, ficou limitado ao que resulta da
inflagdo, como anteriormente referido. Os
resultados apresentados na Tabela 16 refletem
estes ajustamentos ad hoc, com a diferenca
entre os valores reais, que resultariam da
aplicacédo direta do método de calculo, e os
valores ajustados.

O mecanismo de média moével é aplicado ao
abrigo do n.° 6 do artigo 31.°© da Diretiva
2012/34/UE, transposto para o n.° 10 do artigo
31° do Decreto-Lei n.°© 217/2015, e permite
suavizar as oscilagbes nas despesas com
manutencgao e que se fariam refletir no calculo
dos CUD, trazendo alguma imprevisibilidade
para 0s operadores sobre a evolugao das taxas
de utilizacéo.

Tabela 16 - Valor dos CUD aplicados nos Diretérios da Rede da IP entre 2017 e 2025 (NOTA: Valor para 2026, estimado com a mesma
metodologia da média mdvel de 5 anos aplicada para 2025 e 2026. Os valores ajustados incluem alteragGes ao calculo em 2020 e 2023 para

compensar efeitos da pandemia e das greves, respetivamente.)

(€/CK) 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
CUD anual, real 1,77 2,16 2,15 2,45 2,33 2,42 2,73
2,21
CUD calculado com média mével, real 2,35
2,49
CUD anual ajustado 1,77 2,16 2,15 2,71 2,33 2,42 2,89
2,17
CUD calculado com média mével, ajustado 2,30
2,41
CUD de referéncia, Diretério da Rede, em 177 177 177 177 1,77 179 181 217 230 2.41

€/CK
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331. Anteriormente a aplicagdo da média mavel, o
valor dos Custos Unitarios Diretos que serve de
base a construgédo das Taxas de Utilizagédo da
Infraestrutura esteve fixo nos 1,77 €/CK,
calculado paro o Diretério de Rede de 2020.
Nos anos seguintes, de 2021 até 2023, o valor
dos CUD continuou a ter por base o valor
calculado para o Diretdrio da Rede de 2020 de
1,77 €/CK, mas sofreu atualizagbes face a

inflag@o prevista nos anos subsequentes.

332. Por outro lado, nos ultimos anos, tem havido
um aumento significativo dos custos de
manutengdo que resultam, em parte,
inflagdo mais elevada, mas também de um
esforco do gestor de infraestrutura para
recuperar o défice de conservagdo da
infraestrutura. Este esforgo de recuperagao do
estado de condicdo da infraestrutura,

combinado com uma diminuigdo

capacidade utilizada, em termos de comboios
km (ck), tem tido como efeito um aumento
acentuado do valor da TUI, que se prolonga
para 2025 e 2026, com aumentos,

respetivamente, de cerca de 6 e 5%.

333. Estes aumentos revelam uma realidade em
que um aumento do esforgo de conservagao

da infraestrutura, com recuperagao
passivos de manutencdo, provoca
aumento da TUI.

334. Isto cria uma relagdo inversa entre ©
investimento do gestor de infraestrutura em

manter ou recuperar a condigao

operacionalidade da rede e a competitividade
do transporte ferroviario. Ha, inclusive, o risco
de criar um incentivo negativo no sentido de
reduzir a exigéncia da manutengao no sentido
de baixar custos para os operadores, em
particular, naqueles que sdo mais sensiveis

ao0s custos.

54 Ainda com a aplicagdo de um fator de implementagéo da tarifa aos segmentos de

mercadorias e marchas em vazio para garantir uma aplicagdo faseada do novo
regulamento tarifario, mas que ndo se considerou relevante para esta andlise.

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Tarifagao da Utilizagéo da Infraestrutura Ferroviaria

335.

336.

337.

338.

339.

Q

O esforgco de recuperacdo dos défices de
conservagdo por parte do gestor de
infraestrutura reflete-se positivamente no
desempenho e no negécio dos operadores e do
modo ferroviario como um todo, pelo que sera
de considerar aintroducédo de incentivos a esta
melhoria de desempenho.

O resultado do congelamento do valor de
referéncia dos custos unitarios diretos
aplicados no calculo das tarifas entre 2020 e
2023% teve o resultado pratico de trazer um
aumento acentuado uma vez descongeladas
as taxas. Este efeito faz-se sentir apenas sobre
o transporte ferroviario, correndo o risco de
prejudicar este relativamente a outros modos
de transporte.

Desta forma, considera-se relevante realizar
alteragdes ao método de calculo da TUI que
permitam, em simultdneo, atenuar este
aumento acentuado que se prevé nos
proximos anos, enquanto se criam incentivos a
melhoria da eficiéncia e da qualidade do
servigo prestado pelo gestor da infraestrutura.

A abordagem atual das autoridades europeias
é contraria a simples aplicagéo de tetos ou de
limites arbitrarios ao valor da TUIl, sem ter
nenhuma relagdo com indicadores que
reflitam o funcionamento da prépria
infraestrutura ferroviaria.

Recorda-se que o Regulamento Tarifario de
2005 do Instituto Nacional do Transporte
Ferroviario (INTF), publicado no Diario da
Republica de 11 de margo de 2005 como
Regulamento n.© 21/2005, previa no seu artigo
39.9 que fosse aplicado um referencial de
eficiéncia & média das taxas calculadas para
os diferentes grupos homogéneos de trafego
previstos no mesmo regulamento, ponderada
pelo numero de comboios-quildmetro em
cada grupo. Na pratica, esta disposicao
impedia que a taxa de utilizagdo subisse mais
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340.

341.
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do que a taxa de inflag&o prevista, deduzida de
1%. Este limite estava sujeito a uma revisao
anual por parte do INTF.

Esta disposicdo, contudo, faz com que se
estabeleca um limite artificial a determinacéao
da taxa de utilizagéo, colocando em causa o
principio da independéncia do gestor da
infraestrutura. Além disso, este mecanismo de
eficiéncia incide apenas sobre os custos, néo
existindo qualquer relagdo com a qualidade do
servigo prestado ou a eficiéncia enquanto
relacdo entre servigo prestado e o custo para a
prestacdo desse servico. No limite, este
mecanismo incentiva a redugéo de custos sem
olhar a degradacéo da qualidade de servigo
prestado.
anteriormente, este modelo esta a ser adotado

Contudo, como verificado
em ltalia, pelo que a questado do principio de
independéncia do gestor da infraestrutura néo

parece estar a ser colocada em causa.

Tendo em conta que se considera que devem
ser estabelecidos incentivos que por um lado,
assegurem a sustentabilidade do gestor da
infraestrutura, a capacidade do mercado para
pagar e a promogéao da eficiéncia da gestéo da
infraestrutura, estudaram-se varios cenarios

alternativos que, que se apresentam

342.

343.

344.

345.

CENARIO

DIMINUIGAO DO DEFICE DE
CONSERVAGAO COMO

A INCENTIVO A EFICIENCIA
GLOBAL DO MERCADO

O Regulamento de Execucgao (UE) 2015/909
estabelece no n.° 2 do seu artigo 3.° que os
Estados-Membros podem decidir que o gestor
dainfraestrutura utilize, para efeitos do calculo
dos custos diretos a escala da rede os custos
correspondentes a uma prestagao de servigos
eficiente.

N&o estando explicitamente definido o que se
entende por prestagcado de servigos eficiente,
esta norma visa proteger os operadores das
ineficiéncias  do proprio  gestor de
infraestrutura, seja ao nivel dos custos que sao
imputados ao calculo da TUI, quer ao nivel da
degradacao da qualidade do servigo prestado.

A existéncia de défice de conservagao
significativo, como referido na secc¢ao anterior,
provoca ineficiéncias de ambos os tipos.

Uma infraestrutura com um défice de
conservagdo que se cifra num valor varias

vezes superiores aos gastos anuais com

92



Figura 14 - Evolugéo do défice de conservagéo da rede ferrovidria nacional (Fonte: IP)

346.
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manutengdo demorard, necessariamente,
varios anos a ser recuperado, isto assumindo
reforgo significativo dos
da

infraestrutura, combinados com um plano

que haveria um

recursos afetados a conservagéo
consistente e sistematico de recuperagéo

desse passivo.

Enquanto se mantém o défice de conservagéo,
a infraestrutura que ¢é disponibilizada aos
operadores de
desempenho para o0s quais foi projetada,

ndo permite o0s niveis

nomeadamente, em termos de:

Velocidades maximas permitidas - com a
de de
velocidade temporarias, com reflexo nos

existéncia multiplas limitagbes
tempos de viagem planeados. Acresce que
numa infraestrutura em deficiente estado de
condigéo, surgem com elevada frequéncia
que forcam o
estabelecimento de novas limitagcbes de
velocidade, prejudicando a pontualidade e
regularidade

planeado;

novas ocorréncias

dos comboios face ao

Evolucgao do valor avaliado de Backlog

559

2021

»

»

RFN 2019 - 2023

530

2022 2023

Cargas podendo  surgir
limitagbes a carga total ou a carga por eixo,

permitidas -

prejudicando a eficiéncia operacional do
transporte de mercadorias;

Capacidade da infraestrutura.

347. A estes impactos, acresce que, durante um

348.

de
conservacao,

do
existir

de
um maior

plano recuperacao défice
€ natural

numero de perturbagbes resultantes das
intervengdes em curso nas diferentes linhas,
isto é, a qualidade do servigo prestado pode

piorar antes de melhorar.

Sendo certo que sera dificil contabilizar de
forma rigorosa o impacto destas perturbacoes
nos operadores, é razoavel tentar introduzir um
mecanismo que facga refletir a degradacéo da
qualidade de servigco prestado que resulta da
ineficiéncia da gestdo da manutengéo por
parte do gestor da infraestrutura, tentando
aproximar aquilo que é cobrado através da TUI
daquela que seria a
prestacado de servigos eficiente. Desta forma,

relaggo com uma
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poderia adotar-se uma metodologia para a
determinacdo dos com
ferroviaria que que

recuperacao do défice de conservagao.

custos a rede

assume exclui a

349. Uma das formas para o fazer seria contabilizar

em cada ano o custo das necessidades de

manutengdo  geradas pela  exploragdo

Q

ferroviaria e nédo a despesa efetivamente
realizada com a manutenc¢do. Contudo, esta
determinagédo pode ser dificil. A contabilizagao
do défice de conservagéao é feita através do
valor dos ativos, que ndo tem uma relacao
direta com o custo efetivo de reposi¢cdo desses
ativos.

Tabela 17 - Diferenga de custos de manutengéo de ativos com vida util esgotada ou com menos de 5 anos remanescentes

face a média - Fonte: IP

Infraestrutura e Plataforma de
Via-Férrea, Via e Aparelhos de

Via Esgotada

OPEX

Ativos com Vida Util

59% Superior a média

Ativos com Vida Util
Remanescente até 5 anos

18% Superior a média

CAPEX (manuten¢ao)

86% Superior a média

(-) 37% Inferior a média

TOTEX

64% Superior a média

7% Superior a média

Tabela 18 - Custos de manutengéo para o subsistema via. - Fonte IP

Infraestrutura e Plataforma de Via-Férrea, Via e Aparelhos de Via

VRIS VIR I LUPE Il Ativos com Vida Util | Alivos com Vida | Afivos com Vida
Util Remanescente | Util Remanescente
por kmlv Esgotada . ;
até 5 anos superior a 5 anos
Extensao (kmlv) 505,879 71,643 2669,757

OPEX manutencgao (€/kmlv) 23428 17 401 13 070
CAPE X manutengéo (€/kmlv) 6915 2336 3160
TOTEX manutencgéo (€/kmlv) 30 343 19 737 16 230
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350.

351.

Tabela 19 - Célculo do Fator de Eficiéncia com dados de 2023 (Fonte IP)

No Relatério de Avaliagdo do Défice de
Conservagédo da IP de 2023, é feita uma
contabilizacdo dos custos operacionais
(OPEX) de capital (CAPEX) com os ativos que ja
ultrapassaram a sua vida Util, verificando-se
que estes sdo, respetivamente, 59% e 86%
superiores a média, levando a um custo total
com estes ativos que é 64% superior a média,
como se verifica na Tabela 17.

No referido relatério, ndo é possivel obter
informacéo sobre o acréscimo de custos de
manutengao para os restantes subsistemas da
infraestrutura ferroviaria, nomeadamente, para
os sistemas de Sinalizacéo e de Catenaria. De
notar que no estudo de delimitagéo dos custos
elegiveis que resultou no Memorando da AMT
de novembro de 2018, uma parte importante
dos custos com a catenaria, em particular, os

postes, postos de
subestagbes ndo séo

custos com o©s
transformacgéo e

considerados elegiveis em nenhum dos
cenarios. Ja os custos com a sinalizagao, séo
considerados elegiveis no cenario adotado, o

cenario B2, mas excluidos no cenario A.

Infraestrutura e
Plataforma de Via, Via

352.

353.

Q

O subsistema via corresponde a cerca de 80%
do défice de conservacgéo da rede ferroviaria.
De acordo com os dados do Relatorio de
Avaliagéo do Défice de Conservacéo, cerca de
15% da extenséo de via-férrea esta com a sua
vida util esgotada. Esta extensdo de via tem
64%
superiores a média e cerca de 87% superiores

custos de manutengdo que séo
aos dos ativos que ainda tém mais de 5 anos
de vida Util remanescente.

Estes dados, sugerem um método para
ponderar os custos imputados a TUI de forma
a obter um custo de manutengédo aproximado
do que seria uma prestagcdo de servigos
eficiente. Usando o exemplo do subsistema
via, descontando o acréscimo de custos face a
meédia dos ativos que ja ultrapassaram a sua
vida Util, significa que seria necessario
descontar os 64% de acréscimo de custos em
15% dos ativos, 0 que se traduz num fator de
ponderagao para os custos globais de 90%,

conforme ilustrado na Tabela 19.

Vida utilmaisde 5

e Aparelhos de via Vida util esgotada Vida atil até 5 anos anos Total
Extensao (kmlv) 505,88 2 669,76 3 247,28
Totex real (€/kmlv) 30 343,00 19737,00 16 230,00
Gasto (€) 15349 886,50 1414017,89 43330 156,11 60094 060,50
Totex com desconto
64% - vida util 18 501,83 19737,00 16 230,00
esgotada ((€/kmlv)

Gasto (€) - com
0,
desconto de 64% 9359 686,89 1414017,89 43330 156,11 54 103 860,89

dos custos de ativos

c/ vida qtil esgotada

Reducao dos gastos

totais

5990 199,6

Fator de Eficiéncia
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Tabela 20 - Simulagéo da aplicacédo de um fator de ponderacédo pelo défice de conservagéo ao célculo dos CUD (Fonte IP)

2017 2018 2019
Custostotais da rede afetos ao PMA € 142603286 159801330 161946563

)

Custos ndo elegiveis
Custos elegiveis

)

77164011 81799888 83700638
65439274 78001442 78245925

2,15
0%

Tréfego total real ck 37044323 36134591 36354431
Tréfego total, ajustado para efeitos de caclulo ck 37044323 36134591 36354431
Custo Unitario Direto (CUD) anual, real €/ck 1,77 2,16

Variagao 22%

Média mével CUD, ano n-7 a n-3, real €/ck

Variagao

Fator de ponderacéao por passivo de renovacao
CUD ponderado por passivo de renvagao €
Variagao

354. A aplicagédo de um fator de eficiéncia desta
ordem levaria a que o CUD para 2025 se
mantivesse sensivelmente inalterado face ao
apurado para 2024, sem esse fator de
eficiéncia, criando uma base para a evolugéo
da TUI. Os resultados apresentados na Tabela
20 mostram os CUD que resultariam da
aplicagao deste fator de eficiéncia em
comparagédo com os que resultam do calculo
através do método presente de média movel
simples, sem considerar os ajustamentos ad
hoc introduzidos.

CENARIO INCENTIVO A MELHORIA DO

B PONTUALIDADE DOS
SERVICOS DA REDE

356. Utilizando a mesma disposicdo mencionada
na proposta anterior, que permite utilizar no
calculo os custos correspondentes a uma
prestagédo de servigos eficiente, podera fazer-
se refletir no calculo da taxa de utilizagdo a
degradagéo transitoria do desempenho da
rede ferroviaria - resultante da falta de
conservacdo da rede e do esforco de
recuperagao do défice de conservagao e de
investimentos em curso - que visa melhorar, no
futuro, o desempenho. Como referido, estes

2020

173861671
84844928
89016743
32808384
36354431
2,71

26%

357.

2021 2022 2023 2024 2025 2026

175492222 189351609 201771765

94144259 103891324 105356939
81347963 85460286 96414827
34972411 35303146 33409043
34972411 35303146 35303146

2,33 2,42 2,89
-14% 4% 19%

r 2,21 2,35 2,49

6,1% 6,1%

0,9003 0,9003

2,17 2,11 2,24

-2,6% 6,1%

355. Caso o gestor de infraestrutura seja

bem-sucedido na recuperagao do défice de
conservagdo, isto levaria a uma
convergéncia do valor da TUl para os valores
que seriam calculados com a metodologia
anterior, a medida que o servigo prestado
aos operadores também se aproximasse de
um servico de maior qualidade e mais
eficiente. Este mecanismo cria, desta forma,
um incentivo adicional para que o gestor de
infraestrutura a mantenha a conservagéo da
infraestrutura em dia, beneficiando todo o
sistema.

dois efeitos levam a que, quando ha a
recuperagdo de um défice de conservagéo, €
expectavel que a qualidade do servigo
prestado pela infraestrutura possa piorar antes
de melhorar, com impacto na prestacdo do
servigo de transporte ferroviario

Neste caso, existe um indicador que é facil de
medir, que ¢é diretamente afetado pelas
atividades de conservagao da infraestrutura e
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Tabela 21 - Simulagéo da aplicagdo de um fator de ponderagéo pela pontualidade ao célculo dos CUD (Fonte IP)

2017 2018 2019
Custos totais da rede afetos ao PMA € 142603286 159801330 161946563
Custos ndo elegiveis € 77164011 81799888 83700638
Custos elegiveis € 65439274 78001442 78245925
Tréfego total real ck 37044323 36134591 36354431
Tréfego total para efeitos de caclulo ck 37044323 36134591 36354431
Custo Unitério Direto (CUD) anual € 1,77 2,16 2,15
Variagao 22% -0,3%
Média mével CUD, anon-7an-3 €
Variagao
indice de Pontualidade 88% 87% 88%
CUD ponderado pela pontualidade € 1,55 1,88 1,89
Variagao 21% 0,9%
Média mével pontualidade, ano n-7 an-3
Média mével CUD, anon-7an-3 €
Variagao

358.

361.

CENARIO
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que afeta diretamente a operagdo das
empresas ferroviarias. Assim, a proposta seria
aplicaruma ponderagédo na TUI, em fungéo dos
niveis

de pontualidade verificados num

determinado periodo.

Esse periodo tanto pode ser calculado de
acordo com a média modvel, para 0S mesmos
cinco anos usados para apurar 0s custos
elegiveis, como pode ser calculado com base
no ano mais recente disponivel.

No exemplo da Tabela 21, os CUD séo
do de
pontualidade no mesmo periodo usado para

ponderados pela média indice

os determinar, mais uma vez, comparando
CUD obtidos
ajustamento ad hoc. Aqui, o

com 0s sem nenhum
indice de
pontualidade € imputado na totalidade a
ponderagédo dos CUD, mas ha a opgéo de

imputar apenas numa determinada proporgao.

UTILIZAGAO DO TRAFEGO
PREVISTO PARA CALCULO DO
CUSTO UNITARIO DIRETO

C

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
173861671 175492222 189351609 201771765
84844928 94144259 103891324 105356939
89016743 81347963 85460286 96414827
32808384 34972411 35303146 33409043
36354431 34972411 35303146 35303146

2,71 2,33 2,42 2,89

26% -14% 4% 19%

r 2,21 2,35 2,49
6% 6%

92% 92% 87% 83%

2,50 2,14 2,11 2,40

32% -14% -2% 14%

89% 89% 88%
1,98 2,09 2,20
6% 5%

359. Este mecanismo cria um incentivo para o
gestor de infraestrutura  melhorar o
desempenho da rede ferroviaria, em particular,
para reduzir os atrasos provocados nos
operadores.

360. Tendoemcontaafortevariabilidade do nivel de
pontualidade em funcdo da categoria do
comboio e da zona da rede ferroviaria,
considera-se mais adequado utilizar o valor
global da pontualidade em toda a rede.

362. Nesta proposta de introdug¢éo de indicadores

de
pontualidade. Um indicador alternativo que

desempenho considerou-se a

também seria facil de medir seria a
regularidade, se bem que, neste caso, ja ha
uma perda de receita do gestor de

infraestrutura quando um comboio ndo se
realiza e ha taxas a pagar pelo operador caso
ndo utilize a capacidade pedida, pelo que os
incentivos necessarios a melhor utilizacéo da
capacidade alocada ja estao criados.
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Tabela 22 - Simulagéo do célculo dos CUD com um trafego previsto que assuma recuperagdo para niveis de 2017 (Fonte IP)

Custostotais da rede afetos ao PMA
Variacao

Custos nao elegiveis

Variagao

Custos elegiveis

Variagao

Tréfego total real

Custo Unitério Direto (CUD) anual, real
Variagao

Média mével CUD, ano n-7 a n-3, real
Variacao

Média mével custos elegiveis, anon-7 an-3
Previsao de trafego, comrecuperacéoa 2017
CUD calculado comtrafego previsto
Variacao

<)

ck

2017
142603 286

77164011

65439274

37044323
1,77

2018
159801330
12%
81799888
6%
78001442
19%
36 134591
2,16
22%

2019
161946 563
1,3%
83700638
2,3%
78245925
0,3%
36354431
2,15
0%

O Regulamento de Execucgao (UE) 2015/909
estabelece no n.° 1 do artigo 5.° que o gestor
da infraestrutura deve calcular os custos
unitarios diretos médios para toda a rede
dividindo os custos diretos a escala da rede
pelo numero total, efetivo ou previsto, de
comboios-km, veiculos-km ou toneladas-km

Comojavimos, enquanto os investimentos em

programados ndo  estiverem
concluidos e nao forem possiveis os ganhos de
produtividade e eficiéncia que se esperam vir a
permitir, o mercado n&o aparenta ter uma
capacidade significativa para pagar taxas de
utilizagéo calculadas com base na tonelagem
bruta, ja que isto teria o efeito de penalizar os

comboios de mercadorias mais pesados.

Contudo, esta mesma norma permite que se
use uma previsao do trafego, em vez do trafego
efetivamente realizado, para efeitos de calculo

363.

brutas.
364.

curso e
365.

dos CUD.
366.
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Uma das razbes para a subida acentuada do
valorda TUI nos ultimos anos é a diminuig&o do
trafego que resulta, em parte, das interdigbes e
encerramento de algumas linhas resultantes
dos investimentos e outras intervengdes em
curso em diversos pontos da rede. Uma parte
destes investimentos e intervengdes deverdo
ter como resultado esperado uma diminuicéo
do défice de conservacgéo.

2020
173861671
7%
84844928
1%
89016743
14%
32808 384
2,71
26%

367.

368.

3609.

370.

2021

2022 2023 2024 2025 2026

175492222 189351609 201771765
1% 8% 7%
94144259 103891324 105356939
11% 10% 1%
81347963 85460286 96414827
-9% 5% 13%
34972411 35303146 33409043
2,33 2,42 2,89
-14% 4% 19%

r 2,21 2,35 2,49

6,1% 6,1%

78410269 82414472 86097149

35883538 36463930 37044323

2,17 2,26 2,32

4,2% 2,8%

A expectativa é que estes investimentos
recuperagcdo e

crescimento do trafego. Com o mecanismo de

resultem na posterior
meédia movel, qualquer recuperagéo de trafego
demorara, pelo menos, 3 anos a comegar a
refletir-se na TUl aplicada.

Para contrariar este desfasamento entre a
recuperagdo do trafego e o seu efeito no
calculo da TUI, seria possivel usar uma
previsédo de trafego para o ano em que a TUl vai
ser aplicada para efeitos de calculo dos CUD.
Este método eliminariatambém a necessidade
de utilizar ad hoc

ajustamentos para

compensar eventos particulares, como greves.

Podemos assumir para 2025, em que se preveé,
por exemplo, a reabertura de toda a extensao
da Linha da Beira Alta, que se iniciara uma
recuperagéo do trafego para valores proximo
dos de 2017. Os resultados simulados na
Tabela 22
progressiva entre 2025 e 2026 para o valor

assumem uma recuperagéo

verificado em 2017.

Utilizar estes valores de trafego previsto traria
uma atenuagdo do ritmo de crescimento dos
CUD calculados, com o valor para 2025 a ficar
4,2% acima daquele que foi calculado com os
valores reais para 2024, e com os valores para
2026 a registar um crescimento de 2,8%, que
comparam com um crescimento de 6,1% tanto
em 2025 como em 2026, com a metodologia
atual.
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371. No futuro, com a expectativa de crescimento Tabela 23 - Simulagdo da aplicagéo de fatores de

. ~ . . d 30, de f jva, 3lculo dos CUD.
de trafego, a adogdo deste método de previséo ponderagao, de forma sucessiva, ao calculo dos

do trafego far-se-ia refletir no calculo da TUI de (€/ck) 2024 2025 2026

forma mais imediata — -
Aplicagéo sucessiva das

Propostas 1,2 e 3 217 1,82 1,85

372. As trés opcdes aqui apresentadas podem ser
Aplicagéo sucessiva das

Propostas 1e 3 217202 2,05

aplicadas individualmente ou sucessivamente,

conforme explicado na Tabela 22. — -
Aplicagao sucessiva das

Propostas 2 e 3 217203 2,09
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XIV. ANALISE DE IMPACTO DOS
VARIOS CENARIOS DE
ATUALIZACAO DAS TARIFAS NO
DESEMPENHO DOS OPERADORES
DE MERCADORIAS

373.

374.

375.

376.

Na data de elaboragéo do presente documento
encontram-se ja publicados em Diretério de
Rede os tarifarios de utilizagdo da
infraestrutura para vigorarem nos anos de 2025
e 2026.

aumento da tarifa média respetivamente, 6 % e

Tais tarifarios representam um

5 % relativamente aos tarifarios aplicados nos
anos precedentes ao segmento de passageiros
e de 256 % e 7,0 % ao segmento de
mercadorias.

No que diz respeito ao impacto das tarifas de
2024 e 2025 no desempenho econdémico dos
operadores, afigura-se pertinente referir que,
por for¢a do disposto no n.° 5 do artigo 5.° dos
seus Estatutos®, a AMT deve procurar a mais
adequada interesses
publicos em presenca, realizando para o efeito,
designadamente, as analises de impacto

relevantes, de modo a avaliar o custo-

composi¢gdo  dos

beneficio econdmico-financeiro e social das
medidas ou soluc¢des a adotar.

A semelhanca da homologacao realizada para
as tarifas de 2024, considera-se que O
segmento de mercado do transporte de
passageiros, por desenvolver maioritariamente
sua atividade de acordo com contratos de
obrigagdes de servigo publico, esta protegido
por mecanismos contratuais de aumentos
tarifarios que possam pbr em causa o
equilibrio econdmico-financeiro da concesséo
e por esse motivo centrou-se a analise do
impacto dos tarifarios de 2025 e 2026 no
transporte de mercadorias

Nesse sentido, a AMT desenvolveu uma anélise
do impacto da proposta de tarifas do PMA,

55

Aprovados em anexo ao Decreto-Lei n.© 78/2014, de 14 de maio, na redagéo em

vigor.
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»

»

377.

»

»

»

Q

constante dos Diretérios da Rede para 2025 e
2026,
operadores de

no desempenho econdmico dos

transporte ferroviario de

mercadorias que teve por base:

As estimativas das demonstracdes financeiras
dos operadores Medway (mercadorias) e
Captrain (mercadorias) —, relativas ao exercicio
findo a 31 de dezembro de 2024;

Os gastos suportados, em 2024, pelos
operadores com a TUI, conforme a informagao
disponibilizada pelos préprios operadores a
AMT.

Na analise de impacto da evolugdo da TUI no
desempenho financeiro dos operadores de
transporte ferroviario foram considerados os
indicadores: a variagdo do volume de
negocios, dos subsidios e dos gastos com a
TUl, consoante os cenarios

prospetivos de evolugéo do negécio:

seguintes

Cenario Neutro (ceteris paribus)—Tem apenas
em consideracao a variagdo dos custos com a
TUI para 2025 e 2026, e 0 seu peso relativo no
total dos gastos operacionais e no Volume de
Negocios (VN), considerando que os CKe o VN
sdo idénticos aos de 2024, ou seja, séo
constantes;

Cenario Pessimista — Avalia o impacto da
variagdo dos custos com a TUI para 2025 e
2026 e o seu peso relativo no total dos gastos
operacionais atualizados a taxa de inflagao
prevista para 2025 e 2026 pelo Banco de
Portugal em dezembro de 2024 (2,1 e 2%,
respetivamente) e no VN, considerando taxas
de crescimento de 0% para os CK e 2,5% para
o VN
coeficientes de ocupagdo e aumento dos
precos);

(pressuposto  de melhoria dos

Cenario Moderado - Avalia o impacto da
variagdo dos custos com as TUI para 2025 e
2026, em resultado, quer da aplicagcdo do
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indice de Pregos ao Consumidor, quer dos

tarifarios da IP, e o seu peso relativo no totaldos
gastos operacionais atualizados a taxa de
inflagao prevista para 2025 e 2026 pelo Banco
de Portugal em dezembro de 2024 (2,1 € 2%,
respetivamente) e no VN, considerando taxas
de crescimento de 1% para os CK e 7,5% para
o VN;

Cenario Otimista — Avalia o impacto da
variagao dos custos com as TUI para 2025 e
2026, em resultado quer da aplicagdo do IPC e
do tarifario da IP, e o seu peso relativo no total
dos gastos operacionais atualizados a taxa de
inflagao prevista para 2025 e 2026 pelo Banco
de Portugal em dezembro de 2024 (2,1 e 2%,
respetivamente) e no VN, considerando taxas
de crescimento de 2,5% para os CK e de 10%
para o VN.

378.

»

»

»

Tendo em conta estes cenarios prospetivos
realizaram-se analises de impacto para varias
opcoOes de evolugao do tarifario do segmento
de mercadorias:

Opcao A: Opgéao base onde se considerou o
impacto da tarifa média de mercadorias ja
publicada nos Diretdrios de Rede de 2025 e
2026;

Opcgdo B: Opcédo onde se considerou o
impacto da tarifa média de mercadorias so
com aumento previsto de inflagdo, sem o fator
de implementacdo progressiva previsto na
implementagdo do novo modelo tarifario em
2020;

Opgédo C: Opcdo onde se considerou o
impacto da tarifa média de mercadorias so
com aumento previsto de inflagdo, com o fator
de implementacdo progressiva previsto na
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379.

»

»

implementagdo do novo modelo tarifario em
2020.

Considerou-se também pertinente avaliar o
impacto do tarifario considerando a aplicagao
de um fator de eficiéncia a atualizacéo tarifaria
do gestor da infraestrutura conforme referido
anteriormente, com duas variantes distintas:

Opcéao D: Opcao onde se estudou o impacto
de
ponderada no ano N por um fator de eficiéncia
de 90%:

se uma tarifa média mercadorias

Opcéo E: Opgéo onde se estudou um impacto
da aplicagédo de um fator de eficiéncia de 90%
ao aumento verificado na tarifa média de
mercadorias no ano (N) relativamente ao ano
(N-1).

380.

381.

Tabela 24 - Quadro resumo das vérias opgées de tarifas a aplicar em 2025 e 2026

Opcoes

1a DR
ADR 2025
2024  (€/CK)

A%

(2024/2025)

Q

Com estas opgoes e tendo em conta os valores
indicados e calculados pela IP®® para as
Opcgobes A, B e C construiu-se a Tabela 24, com
os valores da tarifa média para o segmento de
mercadorias.

Para cada uma das op¢des, calculou-se quer o
aumento relativamente ao ano anterior, quer
ainda a percentagem de reducdo de cada uma
das opgdes relativamente ao caso base Opgéo
A (A % (Opgéo X / Opgao A)) - do aumento
tarifario ja publicado em Diretério de Rede

A%
(Opgao
X/Opgao
A)

A%
(Opgao X
/Opgéao
A)

DR
2026
(€/CK)

A%
(2025/2026)

Tarifa média mercadorias

publicada em DR (€/CK) 1,44

1,81

25,6%

- 1,94 7,2% -

Tarifa média mercadorias s6
com aumento previsto de
inflagao, sem fator de
implementacgéao (€/CK)

1,48

2,8%

-18,2% 1,51 2,0% -22,2%

Tarifa média mercadorias s6
com aumento previsto de
inflagado, com fator de
implementacgéao (€/CK)

1,5

4,2%

-17,1% 1,56 4,0% -19,6%

Tarifa média da Opgéo A
ponderada pelo Fator
Eficiéncia de 90 % em 2025 e
2026 (€/CK)

1,63

13,2%

-9,9% 1,75 7,4% -9,8%

Tarifa média da Opgéao A
resultante da ponderagéo pelo
Fator de Eficiéncia de 90% da
variagéo das tarifasem 2024 e
2025; (€/CK)

1,77

56 Cf email IP de 23/12/2024

22,9%
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-2,2% 1,93 9,0% -1,0%
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XV. SIMULACAO DO IMPACTO DAS
VARIAS OPCOES DE TARIFACAO

382. Como referido, para cada uma das opcdes foi
estudado o impacto nos dois operadores de
mercadorias tendo em conta 0s cenarios
prospetivos de evolugdo da atividade. Os
resultados completos sdo apresentados nos
quadros do Anexo |

383. Para efeitos da andlise do impacto e
sensibilidade, considerou-se ainda 0 apoio
extraordinario concedido pelo Estado aos
operadores de mercadorias € o0 que tal
representa em termos da cobertura dos gastos
com a TUI, ja que ele foi concedido com o
objetivo de incentivar a sustentabilidade
ambiental e o transporte pela ferrovia.

384. Para efeitos de simplificagdo da analise e
ponderacdo de decisdo considerou-se como
razoavel e mais plausivel estudar apenas os
cenarios “ceteris paribus” e o cenario
moderado de evolugao da atividade, tendo em
conta que em 2025 serd retomada a circulagéo
de comboios de mercadorias na linha da Beira
Alta e que provavelmente em em 2026, ja
estara operacional a linha entre Evora e Caia, o
que trara mais trafego de mercadorias.

385. Os indicadores que se consideram mais
relevantes para efeitos de analise foram os

seguintes:
» % TUI / Gastos Operacionais
» % TUI /Volume de Negdcios
» % Apoio Extraordinario / Volume de Negdcios
» Impacto do Apoio Extraordinario nos gastos
comaTuUl

» Evolugéo do EBITDA
» Quebra de receitas da IP

386. Analise: % TUI/ Gastos Operacionais

Q

Nas duas tabelas seguintes sdo apresentados 0s
valores da ratio, das duas empresas de transporte de
mercadorias, entre o valor dos gastos com a TUl € os
gastos totais operacionais. Para um melhor
enquadramento também se apresenta o valor
absoluto dos gastos com a TUl e a % de variagédo da
TUI relativamente ao ano anterior. O ratio foi, como
referido anteriormente, calculado para o cenario
moderado, que se julga o mais plausivel tendo em
consideragao a conjuntura econdmica e operacional
da infraestrutura ferrovidria nos proximos anos.

Tabela 25 - TUI / Gastos Operacionais MEDWAY (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

Tabela 26- TUI / Gastos Operacionais CAPTRAIN (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

Da apreciacéo destas duas tabelas pode inferir-se o
seguinte:

» Para os varios cenarios e opgdes a “% TUI /
Gastos Operacionais” € mais elevada na
empresa [CONFIDENCIAL], sendo que em
nenhuma delas atinge o valor de 9%. Os
valores variam, para 0s varios cenarios, entre
um minimo de 4,7% e um maximo de 6,2%
[CONFIDENCIAL] e entre um minimo de 6,6% e
um maximo de 8,7% [CONFIDENCIAL]J;

» Nos varios cenarios a opgao onde o valor €
mais elevado, corresponde a opgao A e onde é
mais baixo a opgéo B;

» Para qualquer opgao, o cenario de crescimento
moderado tem um melhor resultado que o
cenario base de crescimento zero;

» A aplicagdo de um fator de eficiéncia ao
desempenho do gestor da infraestrutura, faz
reduzir a % TUI / Gastos Operacionais, com
algum efeito no caso da opgdo D e
marginalmente no caso da Opcgéo E;

» Em qualquer uma das opgdes e para qualquer
um dos operadores, os valores da “% TUI /
Gastos Operacionais” apresentados sao
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substancialmente inferiores aos indicados
pelo Tribunal de Contas Europeu® que afirma
que estas taxas podem representar entre 20%
e 35% dos custos operacionais suportados
pelas empresas de mercadorias.

387. Analise: TUI/ Volume de negdcios (%)

Nas duas tabelas seguintes sdo apresentados, para
as duas empresas de transporte de mercadorias, 0s
valores da ratio, entre o valor dos gastoscoma TUl e o
volume de negdécios. A ratio foi, como referido
anteriormente, calculada para o cenario moderado,
gue se julga o mais plausivel tendo em consideragéo
a conjuntura econdmica e operacional da
infraestrutura ferrovidria nos proximos anos. Para
efeitos de referéncia é também apresentado a ratio
para o cenario basico.

A partir dos dados publicados pelo IRG -Rail®® para os
valores do volume de negécios (VN) por CK e da TUI
por CK, pagas pelos operadores de mercadorias da
generalidade dos paises membros deste grupo
internacional, calculou-se o valor médio da % de
TUI/VN. Este célculo, apresentado no Anexo Il, mostra
que a TUl representou, em 2022 e em média, 13,4 %
do volume de negodcios, quando n&o existem
subsidios estatais e de 8,8% quando existem
subsidios estatais.

Tabela 27 - MEDWAY: TUI / Volume de Negdcios (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

Tabela 28 - CAPTRAIN: TUI/Volume de Negécios (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

Da apreciacao destas duas tabelas pode retirar-se o
seguinte:

5 Cf: Relatdrio especial tribunal de contas europeu “O transporte ferroviario de

mercadorias na UE ainda ndo estd no rumo certo” - Observagdo 68: No sentido de
fazer circular uma locomotiva na rede ferrovidria de um dado pais, a empresa
ferrovidria deve solicitar ao gestor da respetiva infraestrutura a atribuicdo de um canal

» A “TUI / Volume de negdcios (%)” é muito
semelhante nas duas empresas, mas com
ligeiro melhor ratio na [CONFIDENCIAL], sendo
gue em nenhuma delas atinge o valor de 12%.
[CONFIDENCIAL] a ratio varia entre um minimo
de 7,4% e um méaximo de 10,4%
[CONFIDENCIAL] entre um minimo de 8,1% e
um maximo de 11,3 %;

» A opgao onde o valor € mais alto corresponde
aopcao A e onde € mais baixo a opgéo B;

» Para qualquer opgéo, o cenario de crescimento
moderado tem um melhor resultado que o
cenario base de crescimento zero;

» A aplicagdo de um fator de eficiéncia ao
desempenho do gestor da infraestrutura, faz
reduzir a TUI / Volume de negdécios (%), com
algum efeito no caso da opgédo D e
marginalmente no caso da Opcgéo E;

» Em comparacéointernacionalverifica-se que a
ratio TUl / Volume de negodcios das duas
empresas, € para qualquer opcéao fica sempre
abaixo da média europeia, quando a TUl ndo é
subsidiada.

388. Anélise: Apoio Extraordinario / Volume de
Negdcios (%)

Nas duas tabelas seguintes sdo apresentados 0s
valores do ratio, das duas empresas de transporte de
mercadorias, entre o valor dos gastos com a TUl e o
volume de negdcios gastos totais operacionais.

A ratio foi, como referido anteriormente, calculado
para o cenario moderado, que se julga o mais
plausivel tendo em consideragdo a conjuntura
econémica e as condigbes operacionais da
infraestrutura ferroviaria nos préximos anos.

Para efeitos de referéncia e sensibilidade aos valores
em causa sdo também apresentados os valores do
volume de negdécios e do apoio extraordindrio do

hordrio. O gestor da infraestrutura fixa uma taxa de acesso a cobrar a empresa
ferrovidria pela utilizag4o de cada quilémetro de rede ferrovidria. Estas taxas podem
representar entre 20% e 35% dos custos operacionais suportados pelos operadores
de transporte ferrovidrio de mercadorias.

S8 https://irg-rail.eu/download/5/1049/IRG-Rail12thMMReport-Dataset.xlsx
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Tabela 30 | Medway: Apoio Extraordinario / TUI (%)

Estado concedido ao abrigo da Resolugdo do
Conselho de Ministros n.° 107/2024.

Tabela 29 - Apoio Extraordinario / Volume de Negdcios

[TABELA CONFIDENCIAL]

Da apreciacao desta tabela pode inferir-se 0 seguinte:

» A percentagem da ratio estima-se que possa
variar entre um minimo de 9,4% e um maximo
de 10,3% no caso [CONFIDENCIAL] e um
minimo de 7,1% e um maximo de 9,3%, no
caso [CONFIDENCIAL].

389. Analise: Impacto do Apoio Extraordinario nos
gastoscomaTUI

Nas tabelas seguintes sdo apresentados osvalores da
ratio, para as duas empresas de transporte de
mercadorias, entre o valor do apoio extraordinario,
concedido ao abrigo da Resolugdo do Conselho de
Ministros n.© 107/2024 aos operadores ferroviarios de
mercadorias, e o valor dos gastos com a TUI.

A ratio foi, como referido anteriormente, calculada
para o cenario moderado, que se julga o mais
plausivel tendo em consideragdo a conjuntura
econémica e as condigbes operacionais da
infraestrutura ferrovidria nos préximos anos. Para
efeitos de referéncia e sensibilidade aos valores em
causa sdo também apresentados os valores da TUl de
negocios e do apoio extraordinario do Estado
concedido ao abrigo da Resolugdo do Conselho de
Ministros n.°© 107/2024, e a diferengca, em valor
absoluto entre o valor do apoio e o gasto com a TUI.

Tabela 30 | Medway: Apoio Extraordinario / TUI (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

Tabela 31 | Captrain: Apoio Extraordinario / TUI (%)

[TABELA CONFIDENCIAL]

[CONFIDENCIAL] constata-se que o apoio recebido
praticamente, iguala ou supera, para qualquer

cenario de evolugéo da atividade e de opgéo, o valor
do apoio extraordinario concedido pelo Estado.

[CONFIDENCIAL] constata-se que o apoio recebido é
sempre inferior, para qualquer cenario de evolugéo da
atividade e de opgéo, ao valor do apoio extraordinario
concedido pelo Estado. [CONFIDENCIAL]

390. Anaélise: Evolugédo do EBITDA

O EBITDA é um indicador financeiro que significa
"Lucros Antes de Juros, Impostos, Depreciagdo e
Amortizagdo", sendo uma medida importante da
rentabilidade operacional de uma empresa, pois
exclui os efeitos de fatores ndo operacionais, como
financiamento, impostos e custos ndo monetarios. O
EBITDA fornece assim uma viséo clara da capacidade
da empresa de gerar lucro a partir das suas principais
operagoes.

Nas tabelas seguintes apresenta-se a evolugdo do
EBITDA para as duas empresas:

Tabela 32 | Medway: Evolugéo do EBITDA

[TABELA CONFIDENCIAL]

Tabela 33 | Captrain: Evolugédo do EBITDA

[TABELA CONFIDENCIAL]

[CONFIDENCIAL] releva-se a abrupta queda do
EBITDA de cerca de 25 milhdes de euros positivos em
2023 para cerca de 4,5 milhdes de euros negativosem
2024. Esta queda nao ¢é atribuivel a qualquer impacto
de aumento da TUIl, mas sim a rubrica inscrita na
Demonstracdo de Resultados Previsionais de 2024
como “Outros Custos Operacionais”.

Nos cenarios prospetivos estudados, verifica-se que
no cenario moderado, e para qualquer uma das
opgbes, ha uma significativa redugado do valor
negativo do EBITDA, embora ainda se mantenham
todos os resultados negativos.

Verifica-se assim que uma contengdo do aumento da
TUI tem um impacto positivo no EBITDA da empresa,
sendo este impacto tanto maior quanto a contencao
de aumento introduzida.
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Tabela 34 - Quebra de receitas da IP estimada pela AMT

391.

Q

MEDWAY + Estimado  Co"S  Moperapo  C°*S  MopERADO
Real 2023 Paribus Paribus
CAPTRAIN 2024
Previsao 2025 Previsao 2026
Opgéo A Receita TUI IP 7676951 7717123 9113918 9205058 9768 509 9866 194
Receita TUI IP 7 452 265 7526787 7603324 7679357
OpcdoB  Perdaestimada
relativamente a -1 661 654 -1678270 -2165185 -2186 837
Opgéao A
Receita TUI IP 7552971 7628501 7 855090 7933 641
OpgaoC  Perdaestimada
relativamente a -1 560 947 -1 576 557 -1913419 -1932554
Opcéo A
Receita TUI IP 8207 562 8289637 8409 065 8879763
OpcaoD  Perdaestimada
relativamente a -906 357 -915420 -1 359445 -986 431
Opgéo A
Receita TUI IP 8912506 9001 631 9667 803 9764 481
OpcioE  Perdaestimada
relativamente a -201413 -203 427 -100 706 -101 713
Opcéao A
[CONFIDENCIAL] teve um significativo 2023 e a estimativa para 2024, e ainda os dois

incremento do EBITDA de 2023 para 2024,
passando de cerca de 0,4 milhdes euros em
20283 para cerca de 1,2 milhdes em 2024.

Nos cenarios prospetivos estudados, verifica-se
que no cenario moderado, e para qualquer uma
das opgdes, hd um incremento do EBITDA
relativamente a 2024, sendo que uma
contengdo do aumento da TUl tem, como
expectavel, um impacto positivo no EBITDA da
empresa, sendo este impacto tanto maior

quanto a contengao de aumento introduzida.

Andlise: Quebra de Receitas da IP estimada
pela AMT

Tendo emvista conhecer oimpacto financeiro na
IP das varias opcOes estudadas de evolugéo do
tarifario da utilizacdo da infraestrutura no
segmento das mercadorias, foi calculada pela
AMT uma estimativa da perda de receita da IP,
tendo em conta a informacdo prestada pelos
operadores sobre os valores pagos pela TUl em

cenarios prospetivos de evolugéo da atividade.

De acordo com a opgédo tomada e tendo em
conta o cenario de evolugdo moderada da
atividade, a perda de receita da IP pode variar,
em 2025 e so para o trafego de mercadorias,
entre o minimo de 203 427 euros € um maximo
de 1 678 270 euros, e, em 2026, entre um
minimo de 101 713 euros e um maximo de 2 186
837 euros.

Considerando que as opgbes D e E se
relacionam com a eficiéncia da infraestrutura,
sera logico assumir que 0 mesmo principio se
aplica também ao trafego de passageiros.

Ora aplicando este principio e verificando-se
que em 2023 a distribuicdo TUI paga pelos
operadores ferroviarios de mercadorias era 13%
e a dos passageiros de 87 %, podera estimar-se
que aplicando a mesma reparticdo para a
guebra de receitas, o total de quebra de receitas
para a totalidade do trafego de passageiros e
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mercadorias, considerando 0 cenario A pedido da AMT, a IP apresentou uma estimativa
moderado, grosso modo, seria: da perda de receita® para as opgdes A, B e C,
conforme Tabela 35, em que a IP o volume de
atividade considerado foi o inscrito em Plano de
Atividades e Orgcamento 2025-2027, com base
Ano 2025 na informagdo conhecida em junho de 2024,

B incluindo o impacto previsto das intervengdes
Opgéao D:915420/0,13 =7 041 692 (€)

programadas e a colocacdao em exploracéo de
Opgdo E: 203427/0,13=1564 823 (€)

novas infraestruturas e servigos, com detalhe
por trogo, més, tipo de tragdo e segmento de

Ano 2026
mercado.

Opg&o D: 986 431/0,13 =7 587 931 (€)

Opgéo E: 101 713/ 0,13 = 782 408 (€) Como se pode observar a IP estima um impacto

superior ao da AMT, nas opgodes B, C o que se
pode dever a diferente critério de evolugédo da

392. Analise: Quebra de Receitas estimada pela IP atividade dos operadores medida em CK.

Tabela 35 - Quebra de receitas da IP estimada pela AMT em 2023

_ 12 ADR A% A%
Valores estimados 2024 DR 2025 (2024/2025) DR2026 (2025/2026)

Tarifa média passageiros

9 0
(€/ck) 2,44 2,59 6,00% 2,72 5,00%

Opcéo 9 Tarifa média mercadorias 1,44 1,81 25.60% 1,94 7.00%
A (€/ck)

Tarifa média mercadorias s
com aumento previsto de
inflacdo, sem fator de

Opgéo implementagéo (€/ck)

1,48 2,50% 1,51 2,00%

Diferencial de receita entre o
4 valor do tarifario reduzido -2 370863 -3062 826
(em 3) e oinscrito no DR (€)

Tarifa média mercadorias s
com aumento previsto de
inflagdo, com fator de

Opcao implementacgéao (€/ck)

1,5 4,00% 1,56 4,00%

Diferencial de receita entre o
6 valor do tarifario reduzido -2216910 -2692 315
(em 5) e oinscrito no DR (€)

59 Cf. email IP de 23/12/2024
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XVI. FUNDAMENTAGAO DA
PROPOSTA DE NOVO MODELO DE
REGULACAO TARIFARIA

»

393. Tendo em conta todos o0s elementos

estudados ao longo do presente documento,

apresenta-se seguidamente uma sumula dos

elementos mais relevantes que fundamentam

e justificam a definicdo de um novo modelo

regulatério para a atualizacdo tarifaria nos

proximos anos:

» Existe alguma margem para fazer uma »
delimitagao dos custos imputaveis ao PMA e
a fixagdo do valor da TUI. Contudo, a
metodologia e delimitagdo atualmente
utilizada, que resultou do trabalho realizado
em 2018, articulado entre a AMT e a IP, leva a
um valor que ja se encontra proximo daquele
que seria obtido caso fosse adotada a
interpretagao ainda mais estrita dos custos
elegiveis definidos na regulamentagéo
vigente.

» No caso da IP, as receitas com a TUI
representam a maior fatia das receitas
proprias da IP com a atividade de gestéo da
infraestrutura ferroviaria. Apesar de estar
previsto o pagamento de uma indemnizagao
compensatoéria anualmente, o seu valor tem »
sido cronicamente insuficiente para
equilibrar as contas desta atividade, sendo
no ano de 2023 os resultados operacionais
de cerca de (-) 85 milhdes de euros.
Conforme se pode verificar nos varios
Relatéorios e Contas da empresa, o0s
resultados positivos da IP tém sido
suportados pelo setor rodoviario.

» Dos 29 paises IRG-Rail com informagao
detalhada em 2022, 14 apresentaram um
valor médio da TUI para passageiros inferior
ao valor praticado por Portugal e 14 tém
valores mais elevados.

»
» No segmento das mercadorias, 4 paises

apresentaram um valor médio inferior ao
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praticado em Portugal (Croacia, Estodnia,
Eslovénia e Espanha) e os restantes valores
superiores.

Em 2022, segundo dados do IRG-Rail, em
Portugal, o peso da tarifa de utilizacdo da
infraestrutura sobre as receitas no segmento
de mercadorias era de 6,8 %, sendo que na
média europeia o peso foi de 13,4 % para o
caso de nao existéncia de subsidiagédo no
pagamento da taxa ou de 8,8% no caso de
existéncia de subsidiacao.

Nos ultimos anos, tem havido um aumento
significativo dos custos de manutencgédo que
resultam, em parte, da inflagdo mais
elevada, mas também de um esforgo do
gestor de infraestrutura para recuperar o
défice de conservagao da infraestrutura. Este
esforco de recuperagcdo do estado de
condi¢&o da infraestrutura, combinado com
uma diminuigao da capacidade utilizada, em
termos de comboios-km (ck), tem tido como
efeito um aumento acentuado do valor da
TUI, que se prevé prolongar-se para 2025 e
2026, com aumentos de cercade 6 e 5% em
cada ano no segmento de passageiros e mais
de 25% no segmento de mercadorias em
2025 ede 7 % em 2026.

Estes aumentos revelam uma realidade em
que um aumento do esforgo de manutengéao
dainfraestrutura, com recuperagao de défice
de conservacgado, provoca um aumento da
TUI. Isto cria uma relagéo inversa entre o
investimento do gestor de infraestrutura em
manter ou recuperar a condicdo de
operacionalidade da rede e a
competitividade do transporte ferroviario.
Ha, inclusive, o risco de criar um incentivo
negativo no sentido de reduzir a exigéncia da
manutencdo no sentido de baixar custos
para os operadores, em particular, naqueles
gue s&o mais sensiveis aos custos.

O esforgo de recuperagado dos défices de
conservagdo por parte do gestor de
infraestrutura reflete-se positivamente no
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desempenho e no negdcio dos operadores e

do modo ferroviario como um todo, pelo que
sera de valorar positivamente a introdugéo
de incentivos a esta melhoria de
desempenho.

O resultado do congelamento do valor de
referéncia dos custos unitarios diretos
aplicados no calculo das tarifas entre 2020 e
2023 teve o resultado pratico de trazer um
aumento acentuado das tarifas em 2024,
uma vez retirado o descongelamento. Este
efeito faz-se sentir apenas sobre o transporte
ferroviario, correndo o risco de prejudicar
este relativamente a outros modos de
transporte.

Foram estudados trés cenarios possiveis de
modelagdo do valor da TUlI com base nos
seguintes principios:

Cenario A: Diminuigdo do défice de
conservagdo como incentivo a eficiéncia
da gestao darede e melhoria dos servigos
de transporte

»

»

»
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Cenario B: Incentivo a melhoria da
pontualidade dos servigos de transporte
darede

Cenario C: Utilizagao do trafego previsto
para calculo do custo unitario direto

Os varios cenarios foram estudados e
analisados os impactos na TUI, quer
isoladamente, quer com aplicagdo conjunta,
0 que se traduz em qualquer dos casos
estudados numa contengdo dos aumentos
anuais previstos da TUI.

Na perspetiva expressa pelo Regulamento de
Execucgao (UE) 2015/909 que estabelece no
n.° 2 do seu artigo 3.° que os Estados-
Membros podem decidir que o gestor da
infraestrutura utilize, para efeitos do calculo
dos custos diretos a escala da rede, os
custos correspondentes a uma prestacao de
servigos eficiente.

Considerou-se que o cendrio mais viavel da
atual conjuntura com atrasos nos multiplos
investimentos em curso e 0s consequentes
impactos que dai advém, seria de incentivar
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0 gestor da infraestrutura a reduzir com mais
celeridade o défice de conservagao, tendo-
se optado aprofundar o impacto da possivel
escolha do cenario de diminuigéo do défice
de conservacdo como incentivo a eficiéncia
da gestdo da rede e melhoria dos servigos de
transporte, como o mais adequado para a
definicdo de um novo modelo regulatdrio.

Neste contexto, e tendo em conta que 15%
dos ativos da via tém o seu tempo de vida util
esgotada, o que provoca custos totais de
conservagdo 64% superiores a média,
derivou-se um fator de eficiéncia de 90% para
0s custos de conservagao do subsistema de
ativos da via, que representam com mais
peso na despesa de conservagdo. Isto
corresponderia a percentagem de redugéo
dos gastos totais de conservagdo da via-
férrea, caso existisse uma gestéo eficiente
com completa auséncia de sobrecustos com
ativos com vida Util esgotada.

Dado que o custo com a conservacgao da via
representa a maior fatia dos custos que
contribuem para o calculo da TUI,
considerou-se que tem racionalidade e
fundamento aplicar este fator como um
incentivo & melhoria da gestdo da rede. A
medida que o défice de conservagédo for
diminuindo e o os ativos com vida Uutil
esgotada forem substituidos, o fator de
ponderagdo evolui consequentemente e a
percentagem de receita de TUl cobrada
aumenta.

Em 2024, foi criado um apoio extraordinario
ao setor do transporte ferroviario de
mercadorias, com um valor de 9 milhdes de
euros anuais, entre os anos de 2024 e 2028.

O que se pode observar é que o valor do
apoio é da mesma ordem de grandeza do
valor pago pelos operadores de mercadorias
pela utilizagdo da infraestrutura. Verifica-se
que, com o efeito combinado da limitagdo do
aumento da TUI e do apoio extraordinario, o
saldo entre estas duas componentes

»

»

»
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resultou, em 2024, num valor negativo de TUI
a pagar pelos operadores por cada comboio-
quilémetro.

Assumindo que em 2025 se retomou a
indexacdo da TUlI dos comboios de
mercadorias e marchas aos CUD reais,
resultando assim num aumento de cerca de
24% na TUl a aplicar nestes comboios, o
apoio extraordinario absorveria, ainda assim,
mais de 80% das despesas com TUI dos
operadores de mercadorias em 2025 e 2026.

Para avaliar o impacto da evolugéo da TUI no
impacto no desempenho financeiro dos
operadores de transporte ferroviario de
mercadorias foi considerada: a variagdo dos
rendimentos, dos subsidios e dos gastos
com a TUI, consoante os seguintes cenarios
prospetivos de evolugédo do negdcio: Cenario
Neutro (ceteris paribus); Cenario Pessimista;
Cenario Moderado; Cenario Otimista

Para cada um dos cenérios foi avaliado o
impacto do aumento da TUI de acordo com
varias opgOes que podem ser tomadas:

Opcédo A: Opcéo base onde se
considerou o impacto da tarifa média de
mercadorias ja publicada nos Diretdérios
de Rede de 2025 e 2026.

Opcéo B: Opcéo onde se considerou o
impacto da tarifa média de mercadorias
s6 com aumento previsto de inflagéo,
sem o fator de implementacédo
progressiva previsto na implementagéo
do novo modelo tarifario em 2020.

Opcéo C: Opcéo onde se considerou o
impacto da tarifa média de mercadorias
s6 com aumento previsto de inflacao,
com o fator de implementacéo
progressiva previsto na implementagao
do novo modelo tarifario em 2020.

Opcédo D: Opcgédo onde se estudou um
impacto com a tarifa média de
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mercadorias reduzida de um fator de
eficiéncia de 10%

Opgéao E: Opgédo onde se estudou um
impacto da tarifa média de mercadorias
com reducdo em 10% do aumento
verificado em relagdo ao ano anterior

Como simplificagdo para efeitos de analise e
ponderacéo de decisao considerou-se como
razoavel e o mais plausivel considerar
apenas 0s cenarios “ceteris paribus” e o
cenario moderado de evolugéao da atividade,
este tendo em conta que em 2025 sera
retomada a circulagdo de comboios de
mercadorias na linha da Beira Alta e que
provavelmente em 2025, e, certamente em
2026, ja estara operacional e aberta ao
trafego de mercadorias a nova linha entre
Evora e Caia.

Os indicadores que se consideraram mais
relevantes para efeitos de analise do impacto
do aumento da TUlI nos operadores de
mercadorias foram os seguintes: % TUI /
Gastos Operacionais; % TUlI /Volume de
Negocios; % Apoio Extraordinario / Volume
de Negocios; Impacto do  Apoio
Extraordinario nos gastos com a TUI;
Evolucéo do EBITDA, Quebra de receitas da
IP.

Para os varios cenarios e opgoes a “% TUl /
Gastos Operacionais” € mais elevada na
empresa [CONFIDENCIAL], sendo que em
nenhuma delas atinge o valor de 9%. Os
valores variam, para 0s varios cenarios, entre
um minimo de 4,7% e um maximo de 6,2%
[CONFIDENCIAL] e entre um minimo de
6,6% e um maximo de 8,7% para
[CONFIDENCIAL].

Em qualquer uma das opgdes e para
qualquer um dos operadores, os valores da
“% TUI / Gastos Operacionais” apresentadas

60

Cf: Relatdrio especial tribunal de contas europeu “O transporte ferrovidrio de
mercadorias na UE ainda ndo estd no rumo certo” - Observagdo 68: No sentido de fazer
circular uma locomotiva na rede ferrovidria de um dado pais, a empresa ferrovidria deve
solicitar ao gestor da respetiva infraestrutura a atribuigdo de um canal horario. O gestor

Q

sdo  substancialmente inferiores aos
indicados pelo Tribunal de Contas Europeu®°
que afirma que estas taxas podem
representar entre 20% e 35% dos custos
operacionais suportados pelas empresas de
mercadorias.

» A “TUI / Volume de negdcios (%)” € muito
semelhante nas duas empresas, mas com
ligeiro melhor ratio [CONFIDENCIAL], sendo
gue em nenhuma delas atinge o valor de
12%. [CONFIDENCIAL] a ratio varia entre um
minimo de 7,4% e um maximo de 10,4% e
[CONFIDENCIAL] entre um minimo de 8,1%
e um maximo de 11,3 %. Em comparagéao
internacional verifica-se que a ratio TUl /
Volume de negdcios das duas empresas, e
para qualquer opgao fica sempre abaixo da
média europeia, quando a TUl néo ¢é
subsidiada que é de 13,4 % e de 8,8%
quando é subsidiada.

» Relativamente ao indicador “% Apoio
Extraordinario / Volume de Negocio” a
[CONFIDENCIAL] recebe uma maior
percentagem de subsidios relativamente ao
volume de negécios do que a
[CONFIDENCIAL]. A percentagem do ratio
estima-se que possa variar entre um minimo
de 9,4% e um maximo de 10,3%
[CONFIDENCIAL] e um minimo de 7,1% e um
maximo de 9,3%, no caso [CONFIDENCIAL].

» [CONFIDENCIAL] releva-se a abrupta queda
do EBITDA de cerca de 25 milhdes de euros
positivos em 2023 para cerca de 4,5 milhdes
de euros negativos em 2024. Esta queda néo
é atribuivel a qualquer impacto de aumento
da TUI, mas sim a rubrica inscrita na
Demonstracéo de Resultados Previsionais de
2024 como “Outros Custos Operacionais”.

» [CONFIDENCIAL] teve um significativo
incremento do EBITDA de 2023 para 2024,

da infraestrutura fixa uma taxa de acesso a cobrar a empresa ferrovidria pela utilizagéo de
cada quilémetro de rede ferrovidria. Estas taxas podem representar entre 20% e 35% dos
custos operacionais suportados pelos operadores de transporte ferroviario de
mercadorias.
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passando de cerca de 0,4 milhdes euros em
2023 para cerca de 1,2 milhdes em 2024.

Nos cenarios prospetivos estudados,
verifica-se que no cenario moderado, e para

qualquer uma das opgdes, uma contengéo
do aumento da TUI tem, como seria
expectavel, um impacto positivo no EBITDA
da empresa, sendo este impacto tanto maior
quanto a

contengdo de aumento

proporcionado por cada uma das opgoes.

Relativamente a quebra de receitas da IP
estimada pela AMT, de acordo com a opgéo
tomada e tendo em conta o cenario de
evolugdo moderada da atividade, a perda de
receita da IP pode variar, em 2025 e s6 para o
trafego de mercadorias, entre o minimo de
203 427 euros e um maximo de 1 678 270
euros, e, em 2026, entre um minimo de 101
713 euros e um maximo de 2 186 837 euros.

Considerando que as opgdes D e E se
relacionam com a eficiéncia da

infraestrutura, sera logico assumir que o

»

»

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Tarifagao da Utilizagéo da Infraestrutura Ferroviaria

mesmo principio se aplica também ao
trafego de passageiros.

Ora aplicando este principio e verificando-se
que em 2023 a distribuigdo TUIl paga pelos
operadores ferroviarios de mercadorias era
13% e a dos passageiros de 8 %, podera
estimar-se que aplicando a mesma
reparticao, o total de quebra de receitas da
TUlI para a totalidade do trafego de
passageiros e mercadorias, considerando o
cenario moderado, de grosso modo, seria:

Ano 2025: varidvel entre 7 041 692 (€) e 1
564 823 (€), conforme opgado D ou E

Ano 2026: variavel entre 7 587 931 (€) e
782 408 (€), conforme opgcado D ou E

Contudo, uma simulagdo mais rigorosa das

quebras de receitas podera ser realizada pela
IP, analisando as opgdes D e E.
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XVIl. SIMULAGAO DA RECEITA DA
TAXA DE UTILIZAGAO DA
INFRAESTRUTURA

XVII.| CENARIO BASE DE EVOLUGAO DA TUI -

opgcédo A

394. Considerando a opgado A como o cenario base
da evolucéo da TUI, tendo como referéncia os
valores inscritos de 2024 a 2027 nos Diretdrios

de Rede e um valor estimado para 2028,

ambos apresentados pela IP num estudo

Tabela 36 - Evolugédo do valor da TUI e das correspondentes receitas

Q

prospetivo sobre a evolugéo das tarifas que lhe
foi solicitado pela AMT. E tendo por referéncia
os valores previstos para o volume de atividade
(CK), constantes nos objetivos de desempenho
da IP, foi elaborada a seguinte tabela que
reflete a evolugdo do valor da TUl e das
correspondentes receitas.

ANO TUI Média Total TUI Média TUI Média Rendimento TUI
(Diret6rio) Passageiros Mercadorias (Diretério)
(Diretdrio) (Diretdrio)

2024 2,310€ 2,450€ 1,440 € 85385489¢€

2025 2,482 € 2,597 € 1,746 € 92800282¢€

2026 2,605€ 2,726 € 1,867 € 98294 832€

2027 2,705€ 2,830€ 1,986 € 102610269€

2028 2,759€ 2,887 € 2,095€ 105181975,0€
TOTAL 484 272 847 €

395. Para analise da evolugdo dos aumentos das

tarifas médias de cada um dos segmentos de

transporte e da tarifa média total elaborou-se a

tabela seguinte:
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Tabela 37 - Evolugdo do aumento das tarifas médias de cada segmento

396.

397.

398.

399.
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ANO TUI Média % TUI Média % TUI Média % Rendimento %

Total sumene  Passageiros  ®memo  Mercadorias  fumeno Tul aumento

(Diretério) (Diretério) (Diretério) (Diretério)
2024 2,310€ _ 2,450 € _ 1,440€ _ 85385489€ _
2025 2,482 € 7,45% 2,597 € 6,00% 1,746 € 21,25% 92800282¢€ 8,68%
2026 2,605€ 4,96% 2,726 € 4,97% 1,867 € 6,93% 98294 832€ 5,92%
2027 2,705€ 3,84% 2,830€ 3,82% 1,986 € 6,37% 102610269€ 4,39%
2028 2,759 € 2,00% 2,887 € 2,01% 2,095€ 5,49% 105181975€ 2,51%
Total 484272847 €

A tabela revela que os aumentos séo XVILII CENAR/O BASE DE EVOLUCAO DA TUI

superiores no segmento de mercadorias
relativamente aos do segmento de
passageiros, sendo que ambos sdo sempre

superiores ao valor da inflag&do prevista.

Releva-se 0 aumento significativo da taxa em
2025, para o segmento das mercadorias
(+21,25%), como efeito da
aumento ocorrida em 2024.

restricdo ao

Tendencialmente os valores do aumento
diminuem no periodo em analise, convergindo
para o valor da inflagdo esperada, o que pode
indiciar um aumento de eficiéncia do gestor de
infraestrutura.

Verifica-se ainda que as percentagens de
aumento dos rendimentos s&o superiores as
percentagens de aumentos da TUIl, o que
significa uma expetativa de ganho de eficiéncia
devido ao aumento do volume de atividade, ou
seja, 0 aumento da produgdo de mais
comboios-quildmetros.

APLICANDO O CRITERIO DE EFICIENCIA DO
GESTOR -opgédo E

400.

401.

402.

No modelo de regulagdo estudado para a
evolucdo das tarifas no periodo regulatério
entre 2024 e 2028, foi proposta a introdugéo de
um fator de eficiéncia a aplicar a evolugao das
tarifas, alinhado com o défice conservagéo dos
elementos fundamentais e mais significativos
para o0 bom desempenho das infraestruturas,
tais como a infraestrutura e plataforma da via-
férrea, via e aparelhos de via.

No quadro da solicitagdo da AMT a IP, de
elementos para realizagdo de um cenario
prospetivo de evolugdo das tarifas, a IP
calculou e forneceu os valores do fator de
eficiéncia para 2025 (90 %) e 2026 (93%),
estimando para 2027 € 2028 o mesmo valor de
2026, ou seja 93 %.

Com fundamento nesses elementos foi

elaborada a tabela seguinte:
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Tabela 38 - Evolugdo do aumento das tarifas médias de cada segmento com fator de eficiéncia (*Em 2024 néo foi aplicado FE)

ANO TUI Média % TUI Média % TUI Média % Rendimento TUI %
Total (c/FE) ~ 8umento  pPagsageiros #umento  Mercadorig  aumento c/FE aumento
anual anual anual anual
(c/FE) s (¢/FE)
2024 2,310€ _ 2,450 € _ 1,440€ _ 85385489€ _
2025 2,472 € 7,01% 2,682€ 5,39% 1,739€ 20,76% 92426 389€ 8,25%
2026 2,597€ 5,06% 2,717 € 5,23% 1,859€ 6,90% 97992967 € 6,02%
2027 2,698 € 3,89% 2,823€ 3,90% 1,997 € 7,42% 102344734 € 4,44%
2028 2,755€ 2,11% 2,883 € 2,13% 2,087€ 4,51% 105029482 € 2,62%

403.

404.

Total 483179061 €

Como resultado do calculo verifica-se uma
ligeira diminuigéo da TUl a pagar, porambos os
segmentos de mercado, sendo que no
acumulado dos 5 anos existe um diferencial de
cerca 1,1 milhbes de euros a menos,
relativamente ao cenario base, sem a
aplicagao deste fator de eficiéncia.

Tal como no cenario base anterior, aqui
também existe um aumento significativo da
taxa em 2025 para o segmento das
mercadorias (+20,76%), ainda que menor, em
fungéo da restrigdo ao aumento imposta em
2024.

XVII.1Il CENARIO DE EVOLUCAO DA TUI
APLICANDO FATOR DE EFICIENCIA E
CRESCIMENTO CONSTANTE APENAS NO
SEGMENTO DE MERCADO MERCADORIAS -
opc¢édo E com crescimento constante

405.

Para minimizar o crescimento abrupto das
taxas, suavizando-se a sua evolugao, poder-
se-a aplicar uma taxa de Crescimento Anual
Composta (CAGR- Compound Annual Growth
Rate), que corresponde a uma taxa Unica, por
ano, que igualaria ovalorinicialaovalorfinalao
longo de um periodo, suavizando as oscilagbes
intermédias. Em vez de considerar

subidas/descidas, ano a ano, o CAGR indica
qgue “se o crescimento tivesse sido constante
todos os anos, teria sido de X% / ano”.

406. Aformula a aplicar é:
"CAGR"=("Valor final" /"Valor inicial")*(1/n)-1

Onde n é o numero de periodos (anos, meses,
trimestres, etc.) entre o primeiro e o Ultimo
valor.

407. Aplicando a formula para o crescimento
constante das taxas dos segmentos de
mercadorias, no periodo entre 2024 e 2028,
temos:

CAGR 2024 » 2028 (n = 4 periodos)

TUI Média Mercadorias:
- Inicial 1,440 €/CK
- Final 2,087 €/CK

CAGR = (2,087/1,440)Y/* — 1 = 9,72%

408. Tomando como referéncia a CAGR da TUI do
segmento de mercado de mercadorias (taxa de
aumento constante de 9,72%), e deixando a
TUI média do segmento dos passageiros
idéntica aquela calculada para o cenério da
TUI com fator de eficiéncia (cenario anterior),
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obtiveram-se os resultados apresentados na
seguinte tabela.

Q

Tabela 39 - Evolugdo do aumento das tarifas médias de cada segmento com fator de eficiéncia e CAGR no segmento das mercadorias

409.

410.

411.

412.

413.
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ANO TUI TUI Média % TUI Média % Rendimento TUI %

Média Passageiros aumento Mercadorias aumento aumento

Total anual anual anual
2024 2,31 2,450€ _ 1,440€ _ 85385489€ _
2025 2,43 2,582 € 5,39% 1,580€ 9,72% 90919420€ 6,48%
2026 2,57 2,717 € 5,23% 1,734 € 9,72% 96 954 594 € 6,64%
2027 2,68 2,823€ 3,90% 1,902 € 9,72% 101846141 € 5,05%
2028 2,76 2,883€ 2,13% 2,087€ 9,72% 105356 881 € 3,45%

Total 480462526 €
No global, o diferencial negativo das receitas de 3,8 milhdes de euros, comparando com o
deste cenario relativamente ao cenario base cenario base.
de aplicago das tarifas do Diretdrio de Rede € R .
414. Repare-se que em todos estes trés cenarios,

de 3,8 milhdes de euros.

Graficamente poderemos sobrepor estes trés
cenarios: base, com fator de eficiéncia e com
fator de eficiéncia e taxa de crescimento anual.

Tanto no cenario base como no cenario com
aplicagao adicional do fator de eficiéncia, €
irrefutavel o aumento substancial da TUI em
2025, reflexo do histérico de adiamento de
atualizagOes e da limitagdo imposta em 2024.

E a reducéo por aplicagédo do FE implica uma
perda de receita para o Gestor da Infraestrutura
relativamente a aplicagéo do cenario base, no
apenas se aplica o
implementag&o progressiva.

qual fator de

E, como ja tinha sido referido, por aplicagéo da
CAGR, para além do fator de implementacéao e
do
pressupostos detalhados, uma perda no valor

fator de eficiéncia, estima-se, nos

ao segmento de mercadorias, é aplicado
desde logo o primeiro fator de ponderagéao, o
Fator de implementagéo, com o propdsito de
permitir uma transigao progressiva da tarifa.

XVII.IV CENARIO DE EVOLUCAO DA TUI
APLICANDO FATOR DE EFICIENCIA E
CRESCIMENTO CONSTANTE APENAS NO
SEGMENTO DE MERCADO MERCADORIAS nos
anos 2026 a 2028- opg¢ao E com crescimento
constante

415.

Considerando 0 cenario analisado
anteriormente, e na sequéncia de um pedido
do Governo realizado em novembro de 2025,
foi avaliada uma variante em que a taxa de
crescimento anual constante (CAGR) s6 é

aplicada a partir de 2026, sendo que, em 2025,
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416.

417.

as tarifas aumentam apenas ao nivel da
inflagcéo.

Assim, para 2025, considera-se um aumento
de 2,4%, correspondente a estimativa da
inflagdo prevista no cenario macroecondémico
do Governo para 2025.

Aplicando a formula de crescimento constante
as taxas do segmento de mercadorias no
periodo compreendido entre 2025 e 2028,
obtém-se:

CAGR 2025~ 2028 (n = 3 periodos)
TUI Média Mercadorias:

- Inicial (2025) =1,44 (2024) x 1,024
(atualizagao inflagao 2025) = 1,4746 €/CK

418.

Q

- Final 2,09 €/CK

CAGR = (2,09/1,4746)/3 — 1
=12,33%

Deste modo, no segmento de mercado de
mercadorias, é tomada como referéncia a
CAGR da TUI no periodo 2026-2028, sendo
aplicado para 2025 um aumento em linha com
ainflagcdo. No segmento dos passageiros, a TUI
média mantém-se idéntica aquela apurada no
cenario com aplicacdo do fator de eficiéncia
(cenario destes

anterior). A aplicacéo

pressupostos  conduz  aos resultados

apresentados na tabela seguinte:

Tabela 40 - Evolugdo do aumento das tarifas médias de cada segmento com fator de eficiéncia e CAGR no segmento das mercadorias,

depois de 2025
ANO TUI TUI Média % TUI Média % Rendimento TUI %
Média Passageiros aumento Mercadorias aumento aumento
Total anual anual anual
2024 2,31 2,45€ _ 1,44 € _ 85385489€ _
2025 2,43 2,58€ 5,39% 1,47 € 2,40% 90302676 € 5,76%
2026 2,57 2,72€ 5,23% 1,66 € 12,33% 96538 355 € 6,91%
2027 2,68 2,82€ 3,90% 1,86 € 12,33% 101606926 € 5,25%
2028 2,76 2,88€ 2,13% 2,09€ 12,33% 105374497 € 3,71%
Total 479207 943 €
419. Neste contexto, ao adiar-se o maior aumento 420. Em termos acumulados, ao longo dos cinco
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tarifario inicialmente previsto para 2025 no
segmento das mercadorias, conforme resulta
desta redistribuicdo temporal, verifica-se que,
como seria expectavel, um aumento
percentual anual no periodo entre 2026 € 2028

superior ao observado no cenario anterior.

anos considerados, este cenario traduz-se
numa estimativa de diferencial negativo de
cerca de 5,1 milhdes de euros face ao cenario
uma perda de

base, correspondente a

rendimento para a Infraestruturas de Portugal.
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421.

422.
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Q

Figura 15 - Comparagéo de cendrios na avaliagdo da variagdo da % de aumento anual ao longo do periodo regulatdrio

2024 2025

e Cenadrio Base

2026

25%
21,25%
20,76%
20%
15%
12,33% 12,33% 12,33%
-5,1 M€
2% 9,72% 9,72%
10% -3,8 M€
7,42%
5,49%
5% 6,37% -1,TM€
4,51%
0%

2027 2028

e Cendrio com FE

= Mercadorias constante 2025-2028 === Mercadorias constante 2026-2028

No dmbito destes mesmos cenarios, e tendo
por referéncia o valor da TUI média aplicavel ao
segmento de mercadorias em cada um dos
anos do periodo regulatério, procedeu-se a
uma comparagdo entre 0 montante anual a
pagar pela
ferroviaria e o valor

utilizagcdo da infraestrutura
maximo do apoio
extraordinario concedido aos operadores, nos
termos da Resolugcdo do Conselho de Ministros

n.°107/2024.

Considerando as estimativas de comboios-
quilémetro (CKs) a realizar, fornecidas pela IP,
bem como a reparticdo dos CKs entre
comboios de passageiros e de mercadorias, de
85% e 15%, respetivamente, conclui-se que o
valor total do apoio previsto para o periodo
regulatério — que coincide com o periodo de
vigéncia estabelecido na referida Resolugdo —
€ inferior ao montante global a pagar pelos

operadores ao gestor da infraestrutura,

423.

424.

embora, no ano de 2024, o valor do apoio
tenha sido superior.

Importa ainda salientar que o aumento tarifario
previsto para 2025, calculado a partir do
cenario base no modelo regulatério
apresentado — correspondente a um periodo
de cinco anos — devera ser integralmente
considerado dentro desse mesmo periodo,
nao podendo ser transferido para além do

respetivo horizonte temporal.

A adogdo de um modelo regulatério com

horizonte quinguenal visa assegurar
estabilidade e previsibilidade aos operadores.
Reconhece-se que este constitui o primeiro
ciclo regulatoério e que 0 mesmo acomoda um
aumento significativo das tarifas, resultante de
constrangimentos acumulados, alertando-se,
contudo, que tal ajustamento devera ser

integralmente resolvido no decurso deste ciclo.
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XVIIl. ANALISE DOS IMPACTOS NA

TUI DOS APOIOS PUBLICOS AO
TRANSPORTE DE MERCADORIAS

425. Em 2024, através da Resolugao do Conselho
de Ministros n.° 107/2024%", regulamentada
pelo Despachon.® 10351/2024%2, foi criado um
apoio extraordinario ao setor do transporte
ferroviario de mercadorias. Este apoio tem um
valor de 9 milhdes de euros anuais, a aplicar
entre os anos de 2024 e 2028. O apoio devera
ser  distribuido pelos transportadores
ferroviarios de mercadorias em funcédo do

nuamero de
transportadas.

426. Os objetivos da criagdo deste apoio estéo
alinhados com as politicas ambientais de
transicdo climatica da Unido Europeia, tendo
sido objeto de uma notificagao e subsequente
aprovacgao pela Comissédo Europeia ao abrigo
doregime aplicavel aos auxilios de estado. Este
apoio surge, também, como compensagao a
apoios analogos dados ao setor do transporte
rodoviario de mercadorias, numa perspetiva de
equilibrio entre os diferentes modos de
transporte. Por outro lado, a possibilidade de
atribuicdo de financiamento ao setor,
sentido de promover a sua competitividade e
por essa via descarbonizar a economia
também foram tematicas suscitadas pela AMT
no seu estudo relativo a formagéo de tarifas na

infraestrutura ferroviaria.

427. Estas tém sido, em grande medida, as razbes
para que se procure travar um aumento
demasiado acentuado da taxa de utilizagao da
infraestrutura ferroviaria, pelo que, é razoavel
argumentar que ambas as politicas publicas
respondem a um mesmo objetivo de aumento
de competitividade do modo ferroviario, neste
caso, no transporte de mercadorias e também
de promogado da transferéncia modal

descarbonizagcdo da economia.

61 https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/107-2024-

884941428
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toneladas-quildmetro

428.

429.

430.

431.

Q

Na Tabela infra, encontra-se uma estimativa do
efeito combinado do aumento previsto para a
taxa de utilizagdo da infraestrutura do
pagamento do apoio extraordinario para 2025
e anos seguintes.

No ano de 2024, a atualizagdo dos CUD foi
feita com o valor da inflagdo. No ano de 2024,
a atualizagcdo da TUl a aplicar aos comboios de
mercadorias e marchas ficou limitada ao valor
dainflagéo, independentemente do célculo da
meédia movel dos CUD. Nos anos de 2025 até
2028 assume-se que a TUl dos comboios de
mercadorias e marchasvoltaria a ser calculada
de acordo com os CUD apurados para esses
anos, afetados pelo ja referido fator de
eficiéncia e pelo fator de implementagao
progressiva, que tem vindo a ser aplicado
desde 2020 e que terminara em 2030.

Desta forma, verifica-se que, com o efeito
combinado da limitagdo do aumento da TUl e
do apoio extraordinario, o saldo entre estas
duas componentes resultou, em 2024, num
saldo negativo a favor dos operadores por cada
comboio-quildmetro (ck).

Assumindo que, de 2025 até 2028, se retoma a
indexagdo da TUI, dos comboios de
mercadorias e marchas, aos CUD, conforme
anteriormente referido, estima-se que o apoio
extraordinario podera absorver entre um
maximo de 94%, em 2025 e um minimo de 75%
em 2028, das despesas com a TUl dos
operadores de mercadorias.

62 https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/despacho/10351-2024-886513633
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Tabela 41 - Extrapolagéo e simulagéo da aplicagdo do apoio extraordindrio ao transporte ferroviario de mercadorias. (As células a
sombreado contém valores extrapolados.)

2024 2025 2026 2027 2028
Trafego,
operadoras 5,08x10° 5,51x106* 5,66x10%* 5,69%108 * 5,72x108 *
mercadorias (CK)
Gastos com TUI,
oper. mercadorias 7318268 9581890 ** 10521940 ** 11249130 ** 11937640 **
(€)
Valormedio TUl, 1,44 €/CK 1,739 €/CK 1,859 €/CK 1,977 €/CK 2,087 €/CK
oper. mercadorias
Atualizagéo TUI, 2,90% 20,76% 6,90% 6,35% 5,56%
mercadorias
Apoio

e 9000 000 9000 000 9000 000 9000 000 9000 000
extraordinario (€)
Valor médio apoio 1,77 €/CK 1,63€/CK 1,59 €/CK 1,58 €/CK 1,57 €/CK

extraordinario

Saldo estimado
TUI - Apoio -0,33 €/CK 0,11 €/CK 0,27 €/CK 0,4 €/CK 0,52 €/CK
Extraordinario

Valor do
diferencial entre
gastos TUIl e apoio
extraordinario

-1681732 581890 1521940 2249000 2937640

* - Valor estimado com base no volume de atividade total previsto da renovagao do Contrato-Programa, e, na proporgao
(histdrica) de 15% do trafego de mercadorias sobre o trafego total.

** - Valor estimado com base no trafego de mercadorias e no valor médio da TUI estimado pela IP, com aplicagdo do fator de
eficiéncia e fator de implementagao progressiva
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XIX. MECANISMOS DE
CONTRATUALIZACAO DA GESTAO DA
INFRAESTRUTURA

432. A Diretiva UE 2012/34 estabelece que o0s
Estados Membros devem assegurar que, em
condi¢cGes normais de atividade e ao longo de
um periodo razoavel, que ndo pode exceder
cinco anos, os gestores de infraestrutura devem
ter as suas financas equilibradas, isto é, devem 436.
ter resultados tendencialmente positivos.

433. A Diretiva elenca entre as possiveis fontes de
financiamento as receitas provenientes das
taxas de utilizacdo da infraestrutura, os
excedentes provenientes de outras atividades
comerciais, as receitas nao reembolsaveis 437.
provenientes de fontes privadas, fundos
europeus para investimento e o financiamento
estatal, incluindo, se for caso disso, 0s
adiantamentos do Estado.

434. A mesma Diretiva especifica no seu artigo 30.°
que deve ser assegurado um contrato, valido
por um periodo n&o inferior a cinco anos, entre
a autoridade competente e o gestor de
infraestrutura, que satisfaga os principios e
pardmetros constantes do Anexo V da Diretiva.
Embora ndo de forma explicita, o anexo V
remete para a promogé&o de contratos programa
associados a um programa de atividades no seu
periodo de vigéncia. O anexo prevé também que 438.
possa ser atribuido financiamento especifico
para, por exemplo, fazer a recuperacdo do
défice de manutencéo.

435. Como referido acima, o Decreto-Lei n.°
91/2015, que procedeu criagao da IP, prevé que
a atividade de gestdo de infraestrutura
ferroviaria seja feita ao abrigo de um contrato de
concessdo. Como medida transitdria, a
atividade de gestao da rede ferrovidria tem sido 439.
exercida por delegagdo de competéncias do

63 https://www.amt-autoridade.pt/media/4158/relatorio-espa%C3%A70-unico-europeu-
dr_.pdf

https://www.amt-
autoridade.pt/media/3108/relatorio_ecossistema_ferroviario_portugues_2019.pdf
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recomenda%C3%A

Estado, através da celebracdo de contratos-
programa com a duracao de 5 anos, 0 primeiro
tendo sido celebrado em margo de 2016 e
vigorado até ao final de 2020.
Subsequentemente, e até a celebracdo de um
novo Contrato-Programa que ocorreu em
novembro de 2025, o contrato de 2016 foi
posteriormente  aditado  por  sucessivos
periodos de 6 meses.

Um contrato de concessao, tem tipicamente
um prazo longo, estda associado a receitas
consignadas e nao esta facilmente associado a
um programa de atividades especifico. Nesse
sentido, um contrato de concesséo, parece néao
corresponder ao espirito presente na Diretiva.

A IP atualmente n&o dispde de um Contrato-
Programa atualizado nem do contrato de
concessao previsto no Decreto-Lein.©91/2015.
A AMT tem vindo sucessivamente a alertar para
a necessidade de se rever e implementar
alteragdes ao Contrato Programa®?
nomeadamente tendo em consideragéo a
revisdo de indicadores e metas de desempenho
relacionados com a capacidade da rede,
melhorar a qualidade dos servigos e incentivar
a eficiéncia da atividade do gestor da
infraestrutura, assumindo-se que o nivel da
tarifagé@o da infraestrutura deve ter uma relagéao
com a qualidade dos servigos prestados.

Em diversos pareceres e pronuncias a AMT
reforgcou a necessidade da revisédo do contrato
programa assegurar a sustentabilidade
financeira do gestor da infraestrutura, a
cobertura de custos da utilizagdo da
infraestrutura e a promogao da competitividade
do setor ferroviario como um todo, com os
COmpromissos nacionais e internacionais de
descarbonizagéao.

Nesse sentido considerou-se que a atualizagao
tarifaria deve ser modulada por um referencial

https://www.amt-autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C3%ADcias/estudo-
amt-tarifa%
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440.

441.

442.

443.

444.
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de desempenho fundado na disponibilidade e,
ou, fiabilidade da rede ferroviaria nacional, que
incentive a

eficiéncia do gestor da

infraestrutura.

A partida, os indicadores de desempenho que
possam ser fixados para formar a tarifa terdo de
se articular com aqueles que sejam fixados no
Contrato Programa, ainda que nao seja
obrigatdrio a fixagado simultanea.

Uma das opgdes mais viaveis € adogédo de um
referencial de eficiéncia relacionado com o
défice de conservagdo para calculo da
atualizagao da TUI, por forma a obter custos de
conservagao aproximados do que seria uma
prestacao de servigos eficiente.

O progresso na recuperagdo do défice de
conservagao, leva a que a medida que o servigo
se aproxima de um servigo de maior qualidade
e eficiéncia, assim também o valor da TUI
convergira com o valor de referéncia. Este
mecanismo permite um incentivo a renovagdes
atempadas da infraestrutura de acordo com o
planeado, beneficiando todo o sistema. Sendo
expectavel que este ponderador seja
progressivamente reduzido, a medida que os
investimentos na infraestrutura vao sendo
concretizados, ele tera impacto decrescente no

valor da TUI dos préximos anos

A analise desenvolvida, evidenciou que os
custos unitarios diretos que servem de base ao
calculo da taxa de utilizagao da infraestrutura,
tém mantido uma relativa estabilidade e
evolugéo ao longo dos ultimos anos, nao sendo
expectavel que venha a sofrer fortes alteragoes
no decurso dos préximos anos. Com efeito,
grandes
verificadas em 2017 e em 2024, devem-se

como verificado, as variacoes
sobretudo a um processo de reposigdo das

condigdes contratuais entretanto suspensas.

A analise demonstrou também que a adogéo da
Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
107/2024, criando um apoio extraordinario ao
setor do transporte ferroviario de mercadorias

445.

446.

Q

entre os anos de 2024 e 2028, fica garantida a
estabilidade e previsibilidade de compensacao
aos operadores ferroviarios, e este subsidio
excede, em larga medida, os custos adicionais
incorridos com o aumento da TUI nesse mesmo
periodo, excedendo, em muitos casos, mesmo
o valor total da TUL.

Contudo, e tendo em consideragéo o objetivo
final de garantir o equilibrio de contas do gestor
de infraestrutura, o Contrato Programa devera
prever mecanismos de financiamento em
funcéo de custos incorridos, isto €, associados
a atividades efetivamente realizadas, mantendo
flexibilidade para acomodar variagbes nao
previstas.

Por outro lado, devera ponderar-se uma maior
flexibilidade do respetivo contrato, no sentido
de poder acomodar variagdes na TUI, de forma
a evitar sucessivas alteragdes ou maiores
delongas, que possam impedir o gestor de
infraestrutura de fazer uma melhor gestao do
instrumento de politica que € a fixagao de taxas.
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447.

448.

Na sequéncia do estudo “Formacgéao de Tarifas
de Utilizagao da Infraestrutura Ferroviaria”® de
2023 e do Parecer Homologagéo das Taxas de
Utilizagdo do Pacote Minimo de Acesso do
Diretério da Rede de 2024 (1.2 Adenda), de
2024%, a AMT entendeu, tendo em conta a
promogao da transparéncia e confianga por
parte dos agentes econdmicos, e ainda da
sustentabilidade do setor, que se revestia da
maior vantagem poder auscultar previamente
0s potenciais interessados quanto a esta
matéria.

Deste modo as partes interessadas foram
notificadas para, querendo, pronunciar-se por
escrito sobre o projeto de relatério, na sua
versdo nao confidencial, no prazo de 10 dias

64 Disponivel em: https://www.amt-

autoridade.pt/comunica%C3%A7%C3%A30/not%C
tarifa%C3%A
recomenda%C3%A79
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0ADcias/estudo-amt-
%A1ria-an%C3%A1lise-e-

A30-da-infraestrutura-ferrovi%
%B5es/

449.

450.

Uteis, nos termos dos artigos 121.° e seguintes
do Cdédigo do Procedimento Administrativo.

Sublinha-se que se tratou ainda de um primeiro
procedimento prévio de auscultacédo, para
obtencgéo e contributos para aformacgao de uma
proposta de modelo, e que tal ndo obsta aos
demais procedimentos previstos na legislagao
nacional e europeia aplicavel, designadamente,
no Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de outubro,
na sua redagao atual.

Na sequéncia da consulta prévia, foram
recebidas as pronuncias da CP-Comboios de
Portugal (CP), APEF —Associa¢&o Portuguesa de
Empresas Ferroviarias e da IP, S.A., que
seguidamente se resumem e comentam.

65 Disponivel em: _ https://www.amt-autoridade.pt/media/4922/parecer-
79_dr_07nov_ip-n%C3%A30-confidencial.pdf
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451. Pronuncia CP-Comboios de Portugal

A CP concordou com a proposta de novo modelo de
regulacdo para a tarifacédo da infraestrutura ferroviaria
apresentada pela AMT, considerando que a proposta
incentiva a melhoria da infraestrutura, penaliza a
ineficiéncia da IP, reduz os gastos com a utilizagcéo da
infraestrutura, e introduz um periodo regulatério de
atualizacao tarifaria. Destaca ainda a importancia da
existéncia de um contrato formalentre a IP e a CP.

Apreciagcao AMT

Registou-se com satisfacdo o acordo global da CP
com os principios e a metodologia da proposta
apresentada. Relativamente ao contrato de utilizagao
dainfraestruturaentre a IP e os operadores ferroviarios,
€ um assunto que continua ainda em
desenvolvimento, com acompanhamento préximo da
AMT.

452. Pronuncia APEF

A APEF enviou a sua prondncia relativamente ao
relatorio da AMT sobre a Tarifagdo da Utilizagado da
Infraestrutura Ferroviaria, que resumidamente se
elenca seguidamente:

Pressupostos Desatualizados e Dados Antigos

A APEF argumentou que a proposta formulada pela
AMT se baseia em pressupostos desatualizados e
dados antigos, o que compromete a validade das
conclusdes. Especificamente, a APEF criticou a
utilizagdo de dados, afirmando que né&o refletem as
mudangas recentes no setor ferroviario, como a
evolugcdo do mercado, as dificuldades operacionais
enfrentadas pelos operadores e o impacto de politicas
de apoio a rodovia.

Apreciagcao AMT

A AMT reconheceu a importancia da utilizagao de
dados atualizados, propondo um modelo regulatorio
que procura incorporar a dindmica do mercado. O
estudo de 2023 e as analises de impacto realizadas
para 2025-2026 demonstraram um esforgo para
considerar cenarios futuros, como a retoma da
circulagdo, numa Linha da Beira Alta totalmente

Q

modernizada e a conclusédo dos investimentos no
Corredor Internacional Sul, que influenciarao
significativamente a procura e a oferta de servigos
ferroviarios de mercadorias.

O modelo regulatorio proposto procura estabelecer
um quadro mais estavel e previsivel para a evolugao
dastaxas, o que é crucial para o planeamento de longo
prazo dos operadores ferroviarios.

Um exemplo da tensédo entre dados histéricos e
projecbes futuras é a analise do trafego de
mercadorias. A APEF apontou para a estagnacgéao e até
mesmo a redugdo do numero de comboios-km nos
ultimos anos, o que sugere dificuldades em atrair carga
para a ferrovia. A AMT, por outro lado, projetou uma
retoma da atividade com a melhoria da infraestrutura e
a conclusdo de investimentos projetados e
executados, cujo foco principal € a melhoria das
condi¢cdes operacionais dos servicos de transporte
ferroviario de mercadorias.
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A AMT considera que os milhares de milhdées de euros
investidos nos ultimos anos na modernizacao da rede
ferroviaria, irdo ter certamente ter efeito positivo e
relevante na competitividade e sustentabilidade do
sistema, em particular do transporte ferroviario de
mercadorias.

Sustentabilidade Financeira vs. Competitividade

A APEF criticou o que percebe como uma priorizagéo
da sustentabilidade financeira do gestor de
infraestrutura (IP) em detrimento da competitividade
do setor ferroviario. A APEF argumentou que o
aumento das taxas de utilizagdo, destinado a garantir
areceita da IP, prejudica a capacidade dos operadores
ferroviarios de competir com a rodovia e de atrair mais
carga.

Apreciacao AMT

A AMT defende que a sustentabilidade financeira do
gestor de infraestrutura € um pilar fundamental para a
qualidade e a eficiéncia dos servigos ferroviarios. Uma
infraestrutura bem conservada e modernizada ¢é
essencial para reduzir os custos operacionais dos
operadores, aumentar a fiabilidade dos servicos e

Q

permitir mais circulacdo de comboios, com maior
comprimento e mais pesados.

O modelo regulatério proposto procura, portanto, um
equilibrio delicado. Ao mesmo tempo em que procura
garantir uma receita adequada para a IP, calculada de
acordo com as regras impostas pela legislacao
nacional e comunitaria, a AMT prop6e também
mecanismos para incentivar a eficiéncia da gestao da
infraestrutura e mitigar o impacto das tarifas nos
operadores.

Um exemplo especifico é a proposta de um "fator de
eficiéncia" que ajusta a atualizagdo da taxa de
utilizacdo com base no desempenho do gestor de
infraestrutura na manutencéo e conservacao da rede
ferroviaria. Este mecanismo procura alinhar os
interesses da IP e dos operadores de transporte
ferroviario, incentivando a IP a otimizar os seus custos
e a melhorar a qualidade do servigo prestado.

Metas de Quota Modal e Descarbonizagéao

A APEF expressou preocupagdo com a falta de
medidas concretas no relatério da AMT para

impulsionar a transferéncia modal da rodovia para a
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ferrovia e para promover a descarbonizagcdo do setor
dos transportes. A APEF enfatizou a necessidade de
politicas ativas que incentivem a utilizagao da ferrovia,
em vez de medidas que aumentem os custos para 0s
operadores ferroviarios.

Apreciagcao AMT

A AMT reconhece a importancia do incremento da
quota modal do transporte ferroviario de mercadorias
e da descarbonizagao dos transportes e propde varias
medidas que visam contribuir para esses objetivos. A
otimizagao da gestao da capacidade da infraestrutura,
por exemplo, pode permitir a circulagdo de mais
comboios e, assim, aumentar a quota da ferrovia no
transporte de mercadorias.

A modulagéao tarifaria existente na atual metodologia
de calculo das tarifas, que modula as taxas de
utilizacdo com base em critérios como o tipo de
servigo, o horario e a tipologia da procura das linhas,
também incentiva a transferéncia modal, procurando
tornar a ferrovia mais competitiva.

Além disso, o apoio financeiro ja dado aos operadores
ferroviarios € também um instrumento para promover
o transporte de mercadorias por um modo mais
sustentavel, contribuindo para a redugdo das
emissoes de carbono.

No entanto, existe sempre o desafio de equilibraresses
objetivos com a necessidade de garantir a
sustentabilidade financeira da gestao infraestrutura.
Aumentar a competitividade da ferrovia muitas vezes
requer investimentos significativos, e custos de
conservagdo e operagdo Qque precisam  ser
financiados.

Os principios de tarifagdo em vigor que determinam
que apenas sdo cobrados pelo gestor da infraestrutura
aos operadores os custos diretamente imputados a
exploragao do servigo ferrovidrio, e ndo os custos
totais da gestéo da infraestrutura ferroviaria, em que
mais de 50 %, sdo assumidos pelos contribuintes.

Comboios de 750 Metros e Infraestrutura

A APEF criticou a AMT por basear algumas das suas
analises na premissa de que os comboios de 750

metros serdo uma realidade num futuro proximo. A
APEF argumentou que a infraestrutura atual ndo esta
preparada para acomodar comboios desse
comprimento, o que distorce a comparagcao entre a
ferrovia e a rodovia.

Apreciagcao AMT

A AMT reconhece as limitagbes da infraestrutura
existente e a necessidade de continuarem a ser
realizados investimentos para moderniza-la e adapta-
la as necessidades do transporte ferroviario moderno,
tal como previsto e plasmado no Plano Ferroviario
Nacional. O relatorio refere investimentos em
andamento e planeados que visam aumentar a
capacidade e a eficiéncia da rede, incluindo a
adaptagcdo de terminais e estacdes para receber
comboios mais longos.

No entanto, salienta-se que a possibilidade de realizar
comboios de 750 metros € relevante para o
planeamento de longo prazo e para a definicdo de
politicas tarifarias que incentivem a otimizagéo da
utilizagdo infraestrutura. A ferrovia tem um potencial
inerente para transportar grandes volumes de carga de
forma mais eficiente do que a rodovia, e os comboios
mais longos sdo um elemento-chave para concretizar
esse potencial, tal como ¢é definido pela Uniao
Europeia nas especificagbes da Rede Transeuropeia
de Transportes

E importante notar que a AMT n&o assume que a
operagao os comboios de 750 metros sejam uma
realidade imediata. Reconhece-se que existem
também outros desafios a ultrapassar,
nomeadamente a redugao ou eliminagao de algumas
rampas de elevada inclinagdo, mas nao se pode
desvalorizar por completo os impactos positivos que o
investimento da recente modernizagao das linhas da
rede ferrovidaria aporta e aportarda para a
sustentabilidade e competitividade do transporte
ferroviario de mercadorias.

Taxa de Utilizacdo e Competitividade

A APEF expressou oposigdo ao aumento da taxa de
utilizagéo da infraestrutura ferroviaria, argumentando
que isso prejudica a competitividade da ferrovia em
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relacdo a rodovia. A APEF enfatizou que a rodovia néao
estd sujeita a taxas equivalentes e que 0 aumento da
taxa de utilizag&o transfere ainda mais carga para o
modo rodoviario.

Apreciacao da AMT

A taxa de utilizagdo € um mecanismo essencial para
garantir o financiamento da infraestrutura ferroviaria. A
receita gerada pela taxa de utilizacédo é utilizada para
cobrir parte dos custos de manutenc¢do e renovagao da
rede ferroviaria, o que beneficia todos os utilizadores,
incluindo os operadores de mercadorias.

No entanto, a AMT também reconhece o impacto da
taxa de utilizagdo na competitividade da ferrovia e
procura encontrar um equilibrio entre a necessidade
de receita para cobertura dos custos de exploracéo e
conservagao da infraestrutura e a promogao do setor.
O modelo regulatério proposto inclui medidas para
mitigar o efeito do aumento das taxas, como a
aplicagao de um fator de eficiéncia e um periodo
regulatério alargado.

Além disso, a comparagdo com a rodovia deve levar
em consideragdo todos o0s custos e beneficios
associados a cada modo de transporte, incluindo os
custos externos (como poluigdo e congestionamento)
e 0s subsidios publicos. Uma analise completa pode
revelar que a ferrovia, apesar da taxa de utilizagao, é
mais eficiente e sustentavel a longo prazo.

A redugao ou eliminagéo da taxa de utilizagao para o
transporte ferroviario de mercadorias para apoio a sua
sustentabilidade e competitividade é uma medida de
politica publica que s6é ao Estado compete decidir e
aprovar, dentro das regras aplicaveis aos auxilios de
Estado.

Periodo Regulatdrio e Previsibilidade

A APEF destaca aimportancia da previsibilidade para o
planeamento \ dos operadores ferroviarios e questiona
afalta de propostas concretas da AMT para garantirum
periodo regulatorio estavel. A APEF defende um
periodo regulatério de 5 anos, em vez dos 3 anos
propostos pela AMT.

Apreciacao AMT
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A AMT concorda com a necessidade de previsibilidade
e propde um periodo regulatério de 5 anos, alinhado
com o periodo de apoio extraordinario aos operadores
e com a duracado dos contratos-programa entre o
Estado e o gestor de infraestrutura. Este alinhamento
visa criar um quadro estavel para a evolugéo das taxas
de utilizacéo, permitindo que os operadores planeiem
0s seus investimentos e operagbes com maior
seguranga, reduzindo a incerteza e incentivando o
investimento a longo prazo.

Avaliacao da Capacidade de Pagar

A APEF questionou a metodologia da AMT para avaliar
a capacidade dos operadores ferroviarios de suportar
a taxa de utilizagcdo. A APEF argumenta que a AMT
ignora as dificuldades financeiras do setor, os baixos
lucros dos operadores e o impacto do aumento das
taxas na sua competitividade.

Apreciacao AMT
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A AMT realizou uma analise de impacto do aumento
das tarifas nos operadores ferroviarios, considerando
indicadores como o peso da TUl nos gastos
operacionais e no volume de negocios.

A AMT reconhece que os operadores ferroviarios
enfrentam desafios financeiros, incluindo margens
reduzidas e elevada concorréncia da rodovia. No
entanto, a taxa de utilizagdo € um custo inevitavel da
operagao ferroviaria e que é importante garantir que
esse custo reflita o valor do custo da sua utilizagao. A
AMT procura sempre encontrar um equilibrio entre a
necessidade de receita para a infraestrutura e a
capacidade dos operadores de suportar as taxas.

Equidade Concorrencial

A APEF enfatizou a necessidade de uma analise
aprofundada da equidade concorrencial entre o
transporte ferroviario e rodoviario. A APEF argumenta
que o estudo da AMT ndo aborda adequadamente as
desvantagens enfrentadas pela ferrovia, como os
custos adicionais de terminal e last mile, e os
beneficios concedidos a rodovia, como a isengéo de
portagens.

Apreciagcao AMT

A AMT abordou a concorréncia entre modos de
transporte em varias partes do relatério, comparando
custos e analisando o impacto das politicas de apoio a
rodovia. Contudo, o objetivo principal deste relatorio
nao é realizar uma analise aprofundada as condigoes
de competitividade do transporte ferroviario de
mercadorias em Portugal, mas sim propor um modelo
regulatorio para a atualizagao tarifaria da utilizagéo da
infraestrutura

A AMT reconheceu que existem diferengas nos custos
e nas condigdes de operagdo entre a ferrovia e a
rodovia. No entanto, é importante considerar todos os
fatores relevantes de ambos os modos de transporte,
incluindo os beneficios ambientais, 0os custos e 0s
subsidios atribuidos, para se poder ter uma viséo
completa da concorréncia entre 0s modos.

A AMT enfatiza a necessidade de politicas publicas que
promovam uma concorréncia justa entre os modos,

Q

internalizando os custos externos da rodovia e
incentivando a utilizacao da ferrovia onde ela é mais
eficiente e sustentavel.

Custos e Transparéncia

A APEF expressa preocupacdo com a falta de
transparéncia no calculo dos custos que
fundamentam a taxa de utilizagdo. A APEF questiona a
metodologia da IP para determinar os Custos Unitarios
Diretos (CUD) e solicita mais detalhes sobre os custos
considerados e os volumes de trafego utilizados nos
calculos.

Apreciacdo AMT

A AMT reconhece a importancia de fornecer
informacgdes claras e detalhadas aos operadores
ferroviarios sobre a forma como a taxa de utilizagao é
calculada. O modelo regulatoério proposto garante que
a taxa de utilizagéo reflete os custos eficientes da
infraestrutura, eliminando a inclusdo de custos que
nao estédo diretamente relacionados com a operacéo
dos comboios.

Esta garantia remonta a 2017, quando o IP apresentou
formalmente a AMT a proposta de método do calculo
dos custos diretos, no &mbito do Regulamento (UE)
2015/909 e a AMT analisou a proposta apresentada,
tendo elaborado o Memorando “Implementagéo do
Regulamento de Execugao (UE) 2015/909”, de 16
novembro de 2018 que sumariza e fundamenta a
decisédo da AMT de aceitar o método proposto. O
método de calculo apresentado e validado, foi
desenvolvido pela IP, com o apoio de uma empresa de
consultoria externa, com acompanhamento da AMT e
participagdo dos operadores ferroviarios, e foi
apresentado publicamente em margco de 2019 e
aplicado, pela primeira vez, em 2020, apds
homologagcdo das tarifas e validagdo do respetivo
Diretério de Rede e publicagédo da primeira Adenda a
este Diretorio

Ainda assim, a IP propds recentemente a AMT a
realizacdo de uma sessdo de esclarecimento sobre
Tarifagéo de Acesso a Infraestrutura Ferroviaria, para a
qual convidaria todas as empresas de transporte a
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operar na rede portuguesa, a qual podera ser
agendada oportunamente.

Considera-se que esta é uma iniciativa importante
para que os dados e as metodologias de calculo sejam
comunicados de forma clara e acessivel aos
operadores, promovendo-se a confianca e a
compreenséao do sistema de tarifagéo.

Apoio Financeiro e Taxa de Utilizagcao

A APEF criticou a interpretagdo de que o apoio
financeiro do Estado aos operadores ferroviarios
destina-se a compensar o aumento da taxa de
utilizacdo. A APEF argumentou que o apoio financeiro
tem como objetivo aumentar a competitividade da
ferrovia e que confinar a sua utilizagdo ao pagamento
da taxa de utilizagdo desvirtua o seu proposito.

Apreciacao AMT

A AMT analisou a relagao entre o apoio financeiro e a
taxa de utilizagdo, reconhecendo que ambos tém
impacto nas financas dos operadores ferroviarios.

A AMT reconhece que o objetivo principal do apoio
financeiro é promover a competitividade da ferrovia,
incentivando o transporte de carga por um modo mais
sustentavel.

No entanto, € importante considerar a interagéo entre
0 apoio financeiro e a taxa de utilizagédo ao avaliar a
capacidade dos operadores de suportar os custos da
infraestrutura. O apoio financeiro ja dado pelos
contribuintes ajuda a mitigar o impacto do aumento
das taxas, mas nao é encarado pela AMT como um
substituto ou alternativa a uma estrutura tarifaria justa
e eficiente.

Proposta de Adaptagao da Férmula de Calculo da TUI

A APEF tem a opinido de que a IP pode aplicar um
ajuste na componente C4 relativa ao segmento de
mercado Mercadorias, redistribuindo a margem que
obtém dos segmentos Urbanos, Longo Curso Normal,
Longo Curso Alta Qualidade e Especial.

Na formula de calculo da TUI:

Q

Ti=CUD*P1xC2ixC3xC4xF,

a APEF prop6e que a componente” C4 — Segmento de
Mercado”, seja calculada de acordo com a seguinte
formula:

_ 1—1.25x %CK, — 130 X %CK, — 1.00 X %CK,
M %CKy

Exemplifica, tendo em conta valores de 2014 que:

_1-1.25x58.3% — 1.00 X 26.7%

Cong = = 0.028
M 15%

a APEF prop6e que a componente” C4 — Segmento de
Mercado”, seja calculada de acordo com a seguinte
formula:

Argumenta que ndo se coloca em causa a
sustentabilidade financeira da IP, que é o objetivo do
Regulamento de Execuc¢do (UE) 2015/909. Ademais,
entende que este mecanismo nao se enquadra, como
auxilio de Estado, pois baseia-se somente no reajuste
dos critérios de redistribuigdo da margem captada
pela IP, sem prejudicar a recuperagéo da CUD.

Apreciagcao AMT

A APEF prop6s uma reformulagao do calculo da tarifa
aplicada ao segmento das mercadorias, em que
defende, com dados de 2024, reduzir as tarifas
aplicadas ao segmento de mercadorias e marchas em
97,2% e redistribuir para os restantes segmentos de
mercado de passageiros o encargo desta redugao.

Ora esta reducgao significa um desconto que seria
aplicavel ao segmento de mercado das mercadorias e
uma sobretaxa adicional aplicavel ao segmento de
mercado dos passageiros

A aplicagdo de descontos e sobretaxas as tarifas de
utilizagédo das infraestruturas ja se encontra regulada
nos artigos 32.° e 33.° do Decreto-Lei n.°© 217/2015 e
foi considerada no atual modelo tarifario através das
componentes “C2 - Procura da linha” que conforme o
nivel de procura das linhas promove descontos entre
10 e 15% e a Componente “C3 - Horario do Comboio”
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que promove 15% de desconto nas tarifas durante as

horas menos utilizadas.

Além disso as tarifas do segmento de mercadorias
beneficiam dum desconto temporario até 2029,
atribuido pela componente F da férmula acima
referida, que em 2024 foi de 15% e em 2025 sera de
14,5 %.

Conjugando os dois descontos da tarifa base — a
Componente C4m de 0,028 proposta pela APEF e a
“Componente F” de 0,145 em vigor, a tarifa base para
2025 seria afetada por um fator multiplicativo de 0,028
x 0,145 = 0,00406. Ora, isto significaria um desconto
de 99,6% relativamente a tarifa base aplicavel ao
segmento das mercadorias em 2025.

Pelos motivos expostos considera-se que a proposta
apresentada pela APEF carece de suporte legal e de
fundamentagéo econdmica para poder ser atendida.

453. Pronuncia IP

A IP considera que o racional para a determinag¢éo do
Custo Unitario Direto (CUD) Eficiente esta alinhado
com os critérios de apuramento dos custos de Gestéo
da Infraestrutura e dos custos diretamente imputaveis
aos servigos do Pacote Minimo de Acesso.

No entanto, a IP aponta que o Fator de Eficiéncia (FE)
proposto apenas se aplica diretamente aos Custos
Diretos de Via e Geotecnia, que representam cerca de
50% dos Custos Diretos alocados ao PMA.

AIP também esclarece que os custos CAPEX referidos
no Relatdrio de Avaliagao do Défice de Conservagéao
2023 sao referentes a atividades de Manutenc¢éo e néo
incluem acgdes de Investimento para reposigéo plena
da vida util dos ativos.

A IP concorda com a metodologia de periodos
regulatérios, idealmente coincidentes com o0s
periodos de vigéncia do contrato-programa Ferroviario
(5 anos), Além disso, a IP faz algumas notas adicionais
ao documento, corrigindo valores de CUD e variagbes
tarifarias, e esclarecendo o volume de atividade
considerado na estimativa de perda de Rendimentos
TUI/PMA.

Por fim, a IP confirmou a compatibilidade do novo
modelo com o Regulamento de Execugédo (UE)
2015/909, solicitando a confirmagdo sobre a
atualizagao e aplicagéo anual do Fator de Eficiéncia,
bem como esclarecimentos sobre a sua integragdo na
formulacéo do calculo tarifario.

Apreciacdo AMT

A AMT regista com satisfagdo a concordancia da IP
relativamente ao racional subjacente a determinagéao
do CUD Eficiente, alinhado com os custos de gestéao
da infraestrutura e os custos diretamente imputaveis
aos servigos do Pacote Minimo de Acesso (PMA). Esta
convergéncia de entendimento € um passo positivo
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para a construcdo de um quadro tarifario robusto e
transparente.

No entanto, a AMT reconhece a pertinéncia da
observacao da IP relativamente a aplicabilidade do
Fator de Eficiéncia (FE). A constatacao de que o FE
proposto se calcula diretamente apenas a cerca de
50% dos Custos Diretos alocados ao PMA,
nomeadamente aos Custos Diretos de Via e
Geotecnia, € uma evidéncia. Considerou-se este
calculo como um Proxy suficientemente
representativo da eficiéncia global da gestédo da
infraestrutura e igualmente a relevante importéncia e
impacto que estes ativos tém no eficiente
desempenho dos operadores ferroviarios.

No entanto, se IP considerar que estes custos ndo sao
suficientemente representativos da complexidade e
diversidade dos restantes custos diretos e do seu
impacto na atividade dos operadores ferroviarios, a
AMT esta disponivel para explorar e analisar outros
dados que contribuam para incentivar a eficiéncia em
toda a estrutura de custos diretos.

A concordéancia da IP com a adogao de periodos
regulatérios de cinco anos, coincidentes com a
vigéncia do Contrato-Programa Ferroviario, é vista pela
AMT como um elemento positivo para a estabilidade e
previsibilidade do quadro tarifario. A assinatura do
Contrato-Programa 2024-2028 reforga a oportunidade

de implementar um modelo tarifario consistente e
alinhado com os objetivos estratégicos para o setor.

As notas adicionais apresentadas pela IP, incluindo as
correcOes de valores de CUD e variacOes tarifarias,
bem como os esclarecimentos sobre o volume de
atividade considerado na estimativa de perda de
Rendimentos TUI/PMA, foram tidos em conta na
redacdo do presente documento.

A confirmagdo da compatibilidade do novo modelo
com o Regulamento de Execucao (UE) 2015/909 € um
aspeto fundamental que a AMT acolhe positivamente,
garantindo-se a conformidade do quadro regulatério
nacional com as diretivas europeias.

Relativamente aos pedidos de esclarecimento
apresentados pela IP sobre a atualizagao e aplicagcao
anual do Fator de Eficiéncia e a sua integragéo na
formulagéo do calculo tarifario, a AMT confirma que o
calculo do fator de eficiéncia devera ser anual, e que
esta disponivel para explorar e analisar outros dados
que contribuam para incentivar a eficiéncia em toda a
estrutura de custos diretos.

Em suma, a AMT considera a pronuncia da IP um
contributo valioso para o processo de definigao de um
modelo tarifario justo, eficiente e sustentavel para o
setor ferroviario portugués, em beneficio dos
utilizadores e da economia nacional.
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A AMT tem vindo a cumprir a sua missao de
Regulador Econdmico Independente, com
jurisdicdo nos mercados da mobilidade e dos
transportes terrestres, maritimos e fluviais,
respetivas infraestruturas e cadeias logisticas,
incluindo as redes rodoviaria, ferroviaria e de
outros modos de transporte guiado, o sistema
portudrio, as vias navegaveis interiores,
terminais de passageiros e de mercadorias, e
instalagdes

logisticas e de servigos

associadas.

Além das atribuigdes estatutarias da AMT, que
poderes de regulagao,
promogado e defesa da

estabelecem
supervisao,

concorréncia, regulamentagéo, fiscalizacgéo,
inspecdo e auditoria, emissdo de instrugdes
vinculativas e estabelecimento de medidas
cautelares e poderes sancionatorios, a AMT
tem estabelecido um modelo de regulacdo que
se exprime nos seguintes pilares estratégicos:

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

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

Reducéo e, tendencialmente, eliminagcéo de
falhas de Estado, incluindo as do legislador,
enquanto organizador da economia, e de
regulamentacgao;

Promogdo da confluéncia dos equilibrios
dindmico e resiliente das Racionalidades, ndo
aditivas e de verificagdo cumulativa: Dos

Investidores; Dos Profissionais,
Empreendedores e
Utilizadores/Consumidores; e, Dos

Contribuintes.

Esta metodologia considera uma abordagem
holistica e tem natureza interdisciplinar, numa
reflexdo critica, tendo em conta o estado da

457.

»

»

»

»
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arte relativo as linhas de transformagao
endogena e exdgena dor mercados da

mobilidade e dos Transportes.

Importa referir algumas das intervengdes
regulatdrias da AMT neste mercado:

A validacdo anual dos Diretérios de Rede,
incluindo das regras gerais, dos prazos, dos
procedimentos e dos critérios relativos a
tarifagdo e a reparticdo da capacidade da
infraestrutura ferroviaria, informacéao
necessaria para viabilizar o acesso e utilizagao

da rede.

Em 2022 foi criado um grupo de trabalho para
avaliar o sistema de contratagdo de energia
elétrica para tragao e respetiva tarifagao, para
ponderar medidas de promogédo da
competitividade dos operadores de transporte
ferroviario, em especial na redugéo dos gastos
com energia para tragdo (que representava
mais de 20% dos custos operacionais em
2021). Foi apresentado um novo modelo de
abertura  ao

fornecimento de energia elétrica diretamente

mercado, baseado na
aos operadores ferroviarios, por qualquer
comercializador de energia, permitindo reduzir
custos na contratagdo com fornecedores,
customizada com negociagao caso a caso;

A AMT efetuou recomendacgdes ao gestor da
infraestrutura, no contexto da gestdo e
reparticdo da capacidade da rede ferroviario,
para estabelecer “Acordos-Quadro” com as
empresas de transporte ferroviario. Pretende-
se uma maior transparéncia e previsibilidade
na utilizacéo da rede, o que é necessario para
antecipar e viabilizar investimentos, sem
rede e da

prejuizo do livre acesso a

concorréncia entre operadores;

Sdo elaborados relatérios anuais de

monitorizag&o da execucgado dos investimentos
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»

e do estado de conservagéo da infraestrutura®®
de forma a avaliar a efetiva execugcdo dos
investimentos e de politicas publicas,
alertando para a necessidade de corregéo de

desvios e seus impactos no sistema;

Foi realizado um estudo estatistico de
caracterizagcdo do mercado e das empresas de
transporte de

indicadores, com

mercadorias com  varios
relevincia para a
disseminagéo do conhecimento por todos os
interessados e para a fundamentacdo de
politicas publicas. O modo rodoviario e
sobretudo pequenas e médias empresas sao
responsaveis por quase 2/3 da totalidade de
toneladas de mercadorias transportadas,
sendo que o transporte ferroviario é utilizado,
em média, para distdncias superiores a 240
km, sendo a distdncia média percorrida em
rodovia de 75 km.

Em 2023 a AMT deliberou pela suspensao da
aplicagao de uma taxa ferrovidaria no acesso ao
terminal de portos de Sines, por se afigurar que
o seu valor ndo se encontrava fundamentado
face aos custos da efetiva utilizagdo daquela
infraestrutura e porque representava um
instrumento discriminatoério face ao transporte
rodoviario, sendo contraproducente com os

objetivos de transferéncia modal;

Estd a ser realizada a consulta bienal aos

utilizadores da infraestrutura ferroviaria,
obrigatéria a nivel europeu, no sentido de

avaliar a sua satisfagao.

Pretende-se que a aplicagdo deste modelo
contribua para a consolidagdo de um

ambiente incentivador do investimento
sustentado, produtivo e estruturante, publico e

privado, tendo por base:

A adocdo de regras e procedimentos claros,

assertivos, coerentes, crediveis,
transparentes, sindicaveis e de longo prazo,

reduzindo os custos de contexto e tendo

66 https://www.amt-
autoridade.pt/media/3515/monitorizacaoinvestimentoscomunicado2022.pdf
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impacte positivo nos mercados relevantes da
mobilidade, que promovam a competitividade;

A inovacdo e a antecipagdo de novos
mercados, procurando sempre construir um
paradigma de concorréncia nao falseada, ou
seja, sem restrigdes, nem distorgoes.

Tem-se em vista a promocgdo e defesa do
interesse publico da Mobilidade Inclusiva,
Eficiente e Sustentavel, que constitui
efetivamente também um direito de cidadania,
sustentado,

produtivo e estruturante, publico e privado.

catalisador do investimento
Mas é também um garante de uma esfera
alargada e mais bem protegida dos direitos dos
diversos  segmentos  sociolégicos em
presenga, na perspetiva das dindmicas da
concorréncia, da digitalizagéo, da
descarbonizagéo, da neutralidade climatica e
da resiliéncia da economia e da sociedade,
fortalecendo, a par, a coeséo socioecondmica

e territorial.

O seu conteudo concreto decorre das
dimensdes de inclusividade, eficiéncia e
sustentabilidade, cada qual sendo objeto de
uma meétrica, contribuindo decisivamente para
a organizagao dos diferentes modos de
intermodalidade e
multimodalidade, concretamente:

transporte, da sua

Inclusividade - Envolve a abrangéncia e coesao

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

Eficiéncia - Incorpora as exigéncias de
competitividade, de produtividade e de
combate ao desperdicio, integradas nas

diferentes dinamicas heterogéneas da
globalizacéo, incluindo a fragmentacdo dos
mercados, por forga de barreiras e de medidas

de politica da mais diversa natureza;
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Sustentabilidade - Agrega as
ambientais, econdmicas, financeiras e sociais,

exigéncias

focada em superar a corrosdo do tempo e 0s
ciclos geodindmicos da natureza, incluindo os
efeitos das alteracdes climaticas, em sintonia
com a Agenda 2030, da Organizagdo das
Nagdes Unidas, para o Desenvolvimento
Sustentavel,
Ecolégico Europeu.

bem como com o Pacote

Nao obstante as previsdes
genéricas da possibilidade de implementacao

de medidas de incentivo a transferéncia modal

legislativas

para a ferrovia, sobretudo em transporte de

mercadorias, a verdade €& que, como
reconhecido pelo Tribunal de Contas Europeu,
a diversidade de diplomas europeus e
nacionais aplicaveis a diferentes modos de
questdes

concorrenciais e de incompatibilidade de

transportes tém colocado
regras no transporte intermodal, impedindo a

expansdo deste tipo de transporte e
dificultando o cumprimento das metas de
descarbonizagado da economia e do setor dos

transportes.

A promogao da intermodalidade €é um

imperativo, mas o transporte rodoviario
permanece relevante pela sua flexibilidade,
pelo seu papel essencial na capilaridade do
sistema de distribuigéo porta-a-porta e por ter
menos restricbes de capacidade que o

transporte ferroviario.

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

Estavisdo integrada, de uma cadeia coerente e
eficiente, deve estar cada vez mais no centro
das opgdes das politicas publicas, tendo em
conta o abastecimento de longa distancia, a
logistica urbana, as infraestruturas portuarias,
as plataformas logisticas, o transporte
rodoviario e ferrovidrio, e as plataformas

eletronicas agregadoras.

465.
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Para atingir os objetivos de duplicar o trafego
ferrovidario de mercadorias até 2050, &
necessario um olhar especifico sobre o
transporte ferroviario como a espinha dorsaldo
sistema para efetivamente descarbonizar a
economia.

Devem ser implementadas e reponderadas
medidas incentivadoras da utilizacdo dos mais
adequados  modos, da melhoria  de
enquadramento legal e das infraestruturas
fisicas e digitais, bem como de um modelo de

financiamento sustentavel desta evolugéo.

Assim, tendo em conta o atual enquadramento
legal, os objetivos de descarbonizagao, de
transferéncia modal e promogé&o do transporte
intermodal, e tendo em vista a promogéo e
defesa do interesse publico da Mobilidade
Inclusiva, Eficiente e Sustentavel, considera-se
ser de efetuar as propostas constantes dos
pontos seguintes, com os fundamentos ali
expostos.

A atualizagdo de tarifas, que constitui uma
obrigacdo legal decorrente da Diretiva
2012/34/UE (transposta pelo Decreto-Lei n.©
217/2015).

Nos anos anteriores, a IP tem acumulado um
défice de exploracéo, também tendo em conta
gue a taxa de utilizacdo de infraestrutura ndo
foi atualizada numa mais direta proporgéao dos
efetivos custos com a gestédo da infraestrutura
e porque nao se tem verificado a
implementagdo de outras medidas que
permitam promover a competitividade do

setor.

O respetivo défice de exploragédo da atividade
de gestdo da
ascendeu a 59,1 milhdes de eurosem 2022 e a

infraestrutura  ferroviaria

70,4 milhGes de euros em 2021.

O Contrato-Programa foi celebrado em 11 de
prorrogado
sucessivamente, nos mesmos termos, até 30

margco de 2016 e foi

de junho de 2022, prevendo um montante
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475.

maximo de compensagdes de 27,5 M€, que
corresponde ao proporcional de seis meses do
valor da indemnizagdo compensatdria prevista
no Contrato-Programa para o0 ano de 2020.

Tendo em conta a legislacdo europeia e

nacional e de forma a assegurar a
sustentabilidade da empresa e promover a
competitividade do setor, € importante que o
Contrato-Programa® celebrado entre a IP e o
Estado, reflita, em toda a sua extensao, a
exploracdo do gestor da

infraestrutura, designadamente em matéria de

realidade da

compensacoes.

Ou seja, deve refletir os efetivos gastos e
rendimentos da empresa, bem como aqueles
gastos e défices que sdo suportados pelo
Estado e que nédo sao transferidos para os
utilizadores.

Importa também salientar que a AMT efetuou,
em tempo, recomendagdes de alteragdo ao
Contrato-Programa®, designadamente de
revisdo dos indicadores e das metas de
desempenho relacionados com a capacidade

da rede, tendo em consideragéo:

As obras previstas em planos de investimentos

correspondente a duragdo temporal do

Contrato-Programa

O eventual impacto dos atrasos na execucao
dos investimentos na consecugédo das metas
de desempenho;

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

Foi recomendada a revisdo de indicadores,
com o objetivo de melhorar a qualidade dos
servicos, a protecado do ambiente, a seguranca,
a produtividade e a eficiéncia econdémica.

67 De acordo com o artigo 30.° do Decreto-Lei n.° 217/2015, cabe ao Estado definir as
regras de atribuigao dos incentivos, através do contrato-programa, de medidas
regulamentares ou da combinagao de incentivos destinados a reduzir os custos no
contrato e o nivel das taxas através de medidas regulamentares.
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Esta revisdo € relevante no sentido de
incentivar a eficiéncia da atividade do gestorda
infraestrutura, tendo em conta que se
considera que o nivel de tarifagdo da
infraestrutura deve ter uma relagcdo com a
qualidade dos servigos prestados, prestados
deficientemente ou n&o prestados, mesmo

gue temporariamente.

Tais ajustamentos implicam,
necessariamente, a revisdo das metas de
desempenho, conferindo um grau de exigéncia
de desempenho superior, mas,
conseguentemente, uma maior necessidade
de disponibilidade orgcamental, podendo ter

impacto nas compensacgdes financeiras.

Os Diretorios de Rede devem dar aos agentes
economicos as informagbes necessarias para
o exercicio dos seus direitos, garantindo a
transparéncia e a nao discriminagdo na
utilizagdo da infraestrutura e nos servigos
prestados nas instalagdes de servigo, mas
também devem serinstrumentos de promogéo
da competitividade do setor.

Recorde-se que na avaliagdo da satisfagdo dos
utilizadores da infraestrutura é apontada a
existéncia de procedimentos pouco eficientes
ou pouco aderentes a necessidade de

promogdo de um transporte ferrovidrio

competitivo.

Nesse sentido importa que seja previsto no
Diretdrio de Rede:

Capacidade minima garantida para o
transporte de mercadorias na atribuicdo e

gestdo dos canais horarios;

Maior flexibilidade na programagao dos
servicos de transporte, cuja falta constitui uma
desvantagem significativa em comparagao
modos de

com outros transporte,

nomeadamente o rodoviario.

68 Memorando de Anélise / Diagndstico dos Indicadores, Objetivos e Multas
Contratuais Constantes do Contrato Programa entre o Estado e a IP de 30 de outubro
de 2018, Pareceres n.© 12/2021, de 23 de janeiro, e n.° 53/2021, de 24 de junho.
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481. Considerando 0s objetivos de
descarbonizagdo dos transportes e de
consequente transferéncia modal da rodovia
para a ferrovia, recomenda-se que o Governo
pondere a adog&do de medidas de incentivo a
essa transferéncia, mitigando os efeitos da
necessaria atualizagéo tarifaria num periodo
regulatorio estavel, designadamente através
da implementacao de mecanismos
semelhantes aos que tém vindo a ser
autorizados pela Comissdo Europeia para

outros Estados-Membros.

482. Para mitigar o impacto nos operadores
ferrovidrios, ndo s6 do aumento da TUI, mas
também dos restantes gastos (com peso
superior a 80% no transporte de passageiros €
superior a 90% no transporte de mercadorias),
e ainda para incentivar a procura de servigos
ferroviarios, podera ser ponderada a
implementacdo de um regime de incentivo,
dirigido aos clientes da ferrovia (passageiros e
mercadorias), assente no apoio ao tarifario,
que proporcione tarifas de tal forma atrativas,
que induza a transferéncia de outros modos de
transporte para a ferrovia e, por essa via,
contribua para o0s objetivos europeus e
nacionais de descarbonizagao dos

transportes.

483. E o caso damedidaimplementada nos Paises-
Baixos, que compensa os beneficiarios pela
diferenga nos custos externos entre aqueles
modos de transporte, incidindo sobre cada
contentor transportado em modos mais

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

70 O “Modal Shift Programme” da DP World pretende aumentar para 40% a quota da
ferrovia até ao final de 2025, com isso evitando a emissdo de 30 mil toneladas de CO2
equivalentes por ano. Ao abrigo da iniciativa, seré cobrada uma taxa Unica de dez libras
por cada contentor de importagédo cheio que chegue ao terminal de Southampton. O

eficientes do ponto de vista ambiental que o
rodoviario® 7°.

484. De recordar igualmente 0 mecanismo
espanhol, em que os custos elegiveis
correspondem a parte dos custos externos que
o transporte ferroviario possibilita evitar em
comparagdo com o transporte rodoviario. Os
custos elegiveis sado calculados como a
diferenga entre o0s custos externos do
transporte rodoviario de mercadorias e 0s
custos externos do transporte ferroviario de
mercadorias

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

486. Para o efeito, os incentivos devem seguir as
orientagcbes da Comissédo “Community
guidelines on State aid for railway
undertakings’'” e de acordo com a
metodologia utilizada pela Comissdo no
“Commission Handbook”"?.

487. Isto porque medidas de apoio destinadas as
operagdes de transporte combinado visam
reduzir o transporte rodoviario de mercadorias
e incentivar a utilizagcdo de outros modos de
transporte, como o transporte ferroviario, o
transporte por vias navegaveis interiores e o
transporte maritimo, reduzindo, dessa forma, a
poluicdo atmosférica, as emissdes de gases

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

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

7 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A52008XC0722%2804%29.

72 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-

/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1.
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488.

489.

490.

491.

com efeito de estufa, os acidentes de viagéo, o
ruido e o congestionamento do trafego.

Assim, sem colocar em causa a viabilidade
financeira e os rendimentos espectaveis dos
operadores e do gestor da
infraestrutura, sera possivel incrementar a

ferroviarios

procura do servigo ferroviario”.

Importa referir que se for ponderado um auxilio
direto ao consumidor, tal ndo configurara um
auxilio de estado, ndo colocando em risco o
“level playing field”, ao contrario de outros
mecanismos de financiamento a agentes
econdmicos. Mesmo neste caso, considera-se
que o apoio direto a empresas podera ser
contraproducente na medida em que 0 mesmo
poderd ser absorvido por aquelas, ndo se
refletindo no cliente final e assim anulando a
possibilidade de acréscimo da procura. Seja
como for, serd sempre recomendavel a
validagdo do mecanismo de apoio pela
Comisséo Europeia’.

Sem prejuizo de outras medidas, pode ser
equacionada, paralelamente, 0 mecanismo
alemao em que foi atribuida pelo Estado uma
ajudade 1,1 bilides de euros, para fazerface ao
aumento excecional dos pregos da energia,
devido a guerra da Russia contra a Ucrania, e
manter assim a competitividade intermodal.

Esta medida mereceu o apoio da Comissao
que considerou que a ajuda de 1,1 bilides de
euros permitira a Alemanha apoiar a tracéo
elétrica dos comboios, que é mais “amiga do
ambiente” do que a tracdo a diesel,
contribuindo assim para a Alemanha cumprir
0s seus objetivos do Pacto Ecolégico Europeu,
enquanto reduz o 6nus dos crescentes custos

de eletricidade para os operadores de

73 De acordo com o n.° 7 do artigo 31.° do Decreto-Lein.°
217/2015, “Caso a tarifagdo dos custos ambientais implique um
aumento do montante global das receitas pelo gestor de
infraestrutura, este so é permitido se essa tarifagcao for aplicada
ao transporte rodoviario de mercadorias nos termos do direito da
Uniao Europeia.”.
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transporte, em beneficio de passageiros e dos
clientes de mercadorias.

A implementagcdo de limitagdo do aumento
dos custos de eletricidade para os operadores
de transporte ferroviario, por via de subvencdes
diretas, necessita, neste caso, de validagéo da
Comissao Europeia.

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

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

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

As estratégias e iniciativas conexas centram-se
na transferéncia do transporte de mercadorias
da estrada para modos menos poluentes,
como o transporte ferroviario, o transporte
maritimo de curta distancia e o transporte por
vias navegaveis interiores e, no caso do
transporte de passageiros, pretende-se reduzir
a atratividade do transporte individual a favor
de meios mais sustentdveis, em especial nas
zonas urbanas congestionadas.

Para conseguir resultados mais efetivos,
importa fazer um planeamento integrado do
uso do solo e da mobilidade, conjugado com
automoveis e

politicas de restricdo de

melhorias no espago publico. Além disso, o

74 Sem prejuizo do Regulamento (UE) 2022/2586 do Conselho de
19 de dezembro de 2022 relativo a aplicagao dos artigos 93.°,
107.° e 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da Uniéo
Europeia a determinadas categorias de auxilios estatais nos
setores do transporte ferrovidrio, do transporte por via navegavel
e do transporte multimodal, que permite isentar de notificagdo a
Comisséo procedimento de incentivo a transferéncia modal.
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498.

499.
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»

»

planeamento da mobilidade tem de ser visto
de uma forma abrangente e integrada e nao
individualizada por modo de transporte, sem
consideracéo dos restantes modos, como tem
sido pratica no nosso pais.

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

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

Pelo que se recomenda:

A adogdo de planos de mobilidade
sustentavel, por revisédo de planos setoriais e
de ordenamento do territério, numa cadeia
coerente e eficiente, tendo em conta o
abastecimento de longa disténcia, a logistica
urbana, as infraestruturas portuarias, as
plataformas logisticas, transporte rodoviario e
ferroviario, e as plataformas eletronicas
agregadoras;

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

75 portaria n.© 38/2021 de 16 de fevereiro.
78 Handbook on External Costs of Transpor -

https://transport.ec.europa.eu/system/files/2016-09/2014-handbook-external-costs-
transport.pdf.

77

Ver artigo 34.° do Decreto-Lei n.° 217/2015: “1 - Quando da utilizagdo da

infraestrutura ferroviaria, pode ser criado um regime temporario de compensagédo dos
custos ambientais, dos custos ligados a acidentes e dos custos de infraestrutura

» No planeamento de infraestruturas e servigos
de transportes implementar um sistema de
indicadores de avaliagdo do impacto
daqgueles, quanto a respetiva sustentabilidade
ambiental, social, energética, digital, territorial,
econdmica, financeira, e do ponto de vista dos
diferentes interesses societarios, como seja,
0s investidores; 0s profissionais,
empreendedores e utilizadores e
consumidores; e, contribuintes.

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

502. Naturalmente, teria de se ter em conta a
(in)existéncia de alternativas viaveis e
exequiveis por via ferroviaria para que se
pudesse ponderar aplicar uma tal taxa ao
transporte rodoviario de mercadorias.

503. Seja como for, a tarifagdo dos custos
ambientais’® sé é permitida se a mesma for
aplicada nos termos do direito da Unido
Europeia. Ou seja, a metodologia utilizada e o0s
calculos efetuados devem ser tornados
publicos, devendo ser possivel demonstrar,
nomeadamente, quais sdo 0s custos
especificos da infraestrutura de transporte
concorrente ndo cobertos que o transporte
ferroviario permite evitar, e assegurar que o
regime é aplicavel as empresas em condigdes
n&o discriminatorias”’.

comprovadamente ndo cobertos nos modos de transporte concorrentes, na medida
em que esses custos excedam os custos equivalentes préprios do caminho-de-ferro. 2
- Caso uma empresa ferroviaria que beneficie de uma compensacgéo goze de um direito
exclusivo, a compensagdo deve ser acompanhada de beneficios comparaveis para os
utilizadores. 3 - A metodologia utilizada e os céalculos efetuados séo tornados publicos,
devendo ser possivel demonstrar, nomeadamente, quais sdo os custos especificos da
infraestrutura de transporte concorrente ndo cobertos que o transporte ferrovidrio
permite evitar, e assegurar que o regime é aplicavel as empresas em condigées ndo
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504. De acordo com a Comissdo Europeia’ os aos veiculos pesados de mercadorias, em
custos externos e de infraestrutura dos consonancia com o principio do poluidor-
transportes na Unido Europeia sdo apenas pagador.
parcialmente internalizados pelos impostos e
taxas correntes. Estes ndo sdo capazes de 508. Todavia, em casos devidamente justificados,
capturar a variagdo dos custos marginais os Estados-Membros mantém a possibilidade
externos e de infraestrutura em diferentes de isentar determinados trogos  da
situacdes e o principio do utilizador-pagador infraestrutura rodoviaria destas portagens e,
tem uma aplicagdo muito limitada. em vez disso, utilizar um sistema de vinhetas

baseado no tempo (por exemplo, com a

505. Mas como impostos/taxas sobre 0s validade de um més) ou ndo cobrar quaisquer

transportes sdo da competéncia dos Estados- portagens.

Membros, podem nédo ser facilmente

harmonizados a nivel da UE e, portanto, pode 509. Mantendo-se esta situagdo, também em
ser preferivel usar instrumentos alternativos Portugal, néo existirao quaisquer incentivos a
néo tarifarios, podendo reduzir os riscos de transferéncia modal para a ferrovia de forma a
distorgbes do mercado interno e oferecer aumentar a rentabilidade das empresas, o
melhores condicdes para investir em novas aumento das receitas da taxa de utilizagdo da
tecnologias reduzindo custos externos. infraestrutura e a diminuicdo das emissodes.

506. Por outro lado, o ITF” refere que a mudanga 510. Tem sido defendida o fim ou redugédo
para veiculos elétricos e melhorias continuas progressiva de isengbes ao transporte
na eficiéncia de combustivel de veiculos com rodoviario em portagens e a introdugéo de
motor de combustdo interna diminuird taxas de congestionamento ou incentivos ao
drasticamente as receitas dos impostos sobre transporte em horarios menos congestionados
os combustiveis, exigindo uma mudanca bem como ao transporte maioritariamente
fundamental na tributagdo dos transportes O intermodal, por via fiscal.
relatério identifica potenciais pacotes de
impostos e taxas que poderiam gerar receita 511. O Tribunal de Contas Europeu defendeu, em
mais eficientemente e manter e aumentar os varios relatorios, que os Estados-Membros
incentivos para a transicao para um sistema de devem promover condi¢ées equitativas para
transporte sustentavel. diferentes meios de transporte, mediante

aintrodugdo de medidas regulamentares

507. Acresce que o Tribunal de Contas Europeu adicionais e/ou outras medidas destinadas

aponta que existem atos juridicos, em especial
no dominio do transporte rodoviario, que tém
impacto na competitividade do transporte
intermodal. Por exemplo, a Diretiva
Eurovinheta regula as taxas que podem ser
impostas aos veiculos rodoviarios, a fim de ter
em conta as externalidades deste tipo de
transporte. Ou seja, devem ser cobradas

portagens baseadas na distancia percorrida

a apoiar o trafego ferroviario de mercadorias,
sempre que necessario. Em relagdo aos custos
do acesso as infraestruturas, cumpre atender
a externalidades

como 0s impactos

ambientais, 0s congestionamentos ou
onumero de acidentes provocado por cada

meio de transporte.

discriminatdrias.4 - A autoridade dos transportes deve assegurar a compatibilidade do
regime referido non.® 1 com o disposto nos artigos 93.°, 107.°e 108.°do TFUE.”.

7 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/decarbonisation-pricing-road-
transport.pdf

78 Sustainable transport infrastructure charging and internalization of transport externalities
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/Oefedf2c-a386-11e9-9d01-
01aa75ed71al
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513.

514.

515.

516.

O artigo 264.° da Lei do Orgamento do Estado
para 2023
“Mecanismo para a mobilidade sustentdvel e

estabelece um denominado

coesé&o territorial” a criar no primeiro semestre
de 2023, para
sustentavel e a coesdo territorial, financiado

promover a mobilidade
porreafectacdo dasredugdes fiscais da receita
proveniente do ISP, incluindo o adicionamento
sobre as emissdes de CO2. Pretende-se
determinar diversas solugdes relativas as

diferentes matérias®.

Ainda que esteja em causa a atribuicdo de

apoios financeiros aos utilizadores de

transportes publicos, podendo abranger
servigos ferroviarios® de forma aumentar a
procura e por essa via, também a rentabilidade
de empresas, mesmo que nao se
perspetivando alterar as taxas de utilizagdo da
infraestrutura, por outro lado preconizam-se

medidas de redugao de portagens.

E certo que as medidas de promogéo da
coesao territorial sdo da maior relevancia,
mas, neste caso, & introduzida uma medida de
redugéo do custo da infraestrutura rodoviaria,
individual em

fomentando o transporte

detrimento do transporte ferroviario.

Se o transporte de passageiros pode ser
beneficiado, o transporte de mercadorias
poderéd ser penalizado, uma vez que a
utilizagdo da infraestrutura ferroviaria nado €
alterada, ndo acontecendo o mesmo com 0
rodoviario,

transporte ainda que mais

poluente.

Nesse sentido, podera ser recomendavel a
ponderagao de um sistema de tarifagéo efetivo
baseado na

na infraestrutura rodoviéaria,

distdncia  percorrida, mas que seja
diferenciada, designadamente entre areas

metropolitanas e outras regides com menos

80 Renovagdo do parque automdvel e da infraestrutura subjacente, atendendo a
critérios de sustentabilidade ambiental e eficiéncia energética; Ambito dos atuais
regimes de descontos aplicdveis a portagens nos territérios de baixa densidade no
interior do pais; Incentivo a programas de mobilidade sustentavel como o PART e o
Programa de Apoio a Densificagao e Reforgo da Oferta de Transporte Publico.
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519.

alternativas disponiveis, ainda que com
critérios iguais a nivel nacional quanto a

emissdes de veiculos em concreto.

Por outro lado, e sem prejuizo da integragéo de
todos 0s modos de transporte no comeércio de
emissdes (mercado voluntario de carbono),
importa sobretudo apontar para medidas de
incentivo a utilizacéo e ndo a sua taxacéo, pelo
menos a um nivel que possa impedir o
desenvolvimento econdémico e por essa via
limitar a inovacgao e o investimento em meios
ambientalmente sustentaveis.

Seja como for, importa sublinhar que néo
obstante as previsées legislativas genéricas da
possibilidade de implementacdo de medidas
de incentivo a transferéncia modal para a
ferrovia, sobretudo em mercadorias, a verdade
é que, como reconhecido pelo Tribunal de
Contas Europeu, a diversidade de diplomas
europeus e nacionais aplicaveis a diferentes
modos de transportes tem levantado questdes
concorrenciais e de incompatibilidade de
regras no transporte intermodal, impedindo a
expansdo deste transporte e dificultando o
cumprimento das metas de descarbonizagdo
de economia e do setor dos transportes. Por
isso, 0 desenho e implementagcdo destas
medidas devem ser sustentados de forma
devendo ser

cautelosa, validadas pela

Comisséo Europeia.

Por outro lado, e tal como decorre do citado
relatério do Tribunal de Contas Europeu, a
depende da
implementacéo de diversos mecanismos que

transferéncia modal

nao apenas o0s tarifarios ou incentivos
financeiros, devendo assentar também na
digitalizacdo de fluxos de informacdo e
procedimentos da cadeia logistica e na
melhoria da capacidade da infraestrutura

ferroviaria.

81 podendo incluir o Passe Ferroviario Nacional que foi criado e anunciado sem ser
objeto de Parecer na AMT ao abrigo do Regulamento n.° 430/2019, de 16 de maio,
desconhecendo-se o “estudo sobre a revisdo do tarifdrio dos servigos ferrovidrios ao
abrigo de obrigac¢ées de servigo publico, que preveja a sua simplificagdo e os moldes
em que se pode fazer o alargamento do passe ferrovidrio nacional as restantes
categorias de servigos’, conforme referido no artigo 170.° da Lei do Orgamento do
Estado para 2023.
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Para além do mais, continua a ser necessario o
investimento da renovagcdo e reforgco de
ligacdes existentes e na constru¢cdo de novas
ligacdes ferroviarias, nacionais e
internacionais, dedicadas ao transporte de

mercadorias.

Tal investimento devera sempre  ser
acompanhado de incentivos a utilizagdo da
rede e ndo apenas por via da capacidade, mas
também beneficiando os operadores e as
mercadorias que recorram mais, em funcéo da

distancia, ao transporte ferroviario.

No que se refere a digitalizagéo, e porque esta
esta intimamente ligada a transigdo ambiental
da economia, importa referir que em Portugal
foi criada a Janela Unica Logfstica (JUL), cuja
condigdes de funcionamento e acesso, bem
como da respetiva governacdo, gestdo e
operagao se encontram previstas no Decreto-
Lein.©158/2019, de 22 de outubro.

A JUL foi criada com os objetivos de aumentar
a eficiéncia das cadeias logisticas e as
economias de escala entre os portos e 0s
utilizadores, simplificar, harmonizar e
desmaterializar procedimentos, maximizar a
utilizagéo das infraestruturas nacionais para o
transporte de mercadorias, potenciar a
intermodalidade e a utilizagédo de transportes
com maior sustentabilidade ambiental e servir

como plataforma tecnoldgica de suporte.

Sao competentes para a sua implementacgéo a

Diregao-Geral de Recursos Naturais,
Seguranga e Servigos Maritimos, sendo esta a
nacional, e as

autoridade competente

Administragdes Portuarias, enquanto

autoridades competentes locais.

Neste aspeto, recomenda-se o refor¢co da
aposta no projeto da JUL, designadamente
com a introducdo de uma nova Vvisao

organizacional de funcionamento®, mais

82 e acordo com o artigo 13.°-A do Decreto-Lei n.© 217/2015 compete a AMT verificar
que os sistemas de informagéo e bilhética ndo provocam distorgdes da concorréncia
nem discriminagéo entre as empresas ferroviarias.
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83

abrangente e vinculativa, com o objetivo de
potenciar a intermodalidade e a utilizacdo de
transportes com maior sustentabilidade
ambiental, incentivando a utilizagdo da rede

ferroviaria nacional.

A AMT poderd desempenhar aqui um papel
mais ativo, ndo sO através da monitorizagéo
dos dados recolhidos pela JUL, aos quais nao
existe atualmente acesso direto, mas também
através da Comissdo Nacional para a
Simplificacéo e Digitalizagdo do Transporte e
Logistica, prevista no artigo 10.° do Decreto-
Lei n.° 158/2019, de 22 de outubro, a qual
assegura o acompanhamento permanente da
implementacdo da JUL e, apesar de ter uma
composigao alargada, ndo prevé atualmente a
participagdo da AMT.

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

supervisao das publicas

competentes.

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

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

Melhorar a recolha de dados nacionais sobre o
transporte intermodal de mercadorias, em

https://www.oecd.org/newsroom/avaliacao-de-desempenho-ambiental-da-ocde-
de-portugal-2023.htm
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colaboragdo com o Eurostat e os servigos
estatistica,
avaliando a necessidade de incluir requisitos

nacionais de nomeadamente

de comunicagéo de dados num ato legislativo.

Incentivar a digitalizacdo de fluxos de
informacéo e a definicdo de especificagdes

técnicas interoperaveis comuns;

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

indisponibilidade de servigos de transbordo;

Estabelecer metas relativas a transferéncia
quota modal ao longo dos corredores da rede
principal (Rede Transeuropeia);Ao abrigo do
Regulamento (EU) 2020/1056 do Parlamento
Europeu e do Conselho de 15 de julho de 2020
relativo a informagdes eletrénicas sobre o
transporte de mercadorias, o IMT estd a
participar no projeto #eFTI4EU, com um
orgamento total de 28,3 milhdes de euros,
metade dos quais financiados ao abrigo do
programa Connecting-Europe-Facility (CEF) da
Comisséo Europeia, coordenado pela Estonia,
com a cooperacdo da Alemanha, Austria,
Bélgica, Finlandia, Francga, Italia, Litudnia e
Portugal, para desenvolver um sistema de
utilizagdo de documentos eletronicos de
transporte. Seria da maior relevancia a
integracado de sistemas na JUP, para maximizar
0s recursos publicos e efetuar investimentos
numa perspetiva integrada.

Importa referir que o presente estudo tem um
foco superior no transporte ferroviario de
mercadorias, uma vez que 0O transporte de
passageiros tem sido alvo de fortes apoios
publicos, por via da contratualizagdo de
servicos publicos e pela atribuigdo de
descontos tarifarios, o que tem tido um
relevante impacto na procura e, por essa via,

tem contribuido para a sustentabilidade dos

84 Tal como estipula o Regulamento (UE) 2021/782 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 29 de abril de 2021 relativo aos direitos e obrigagdes dos passageiros
dos servigos ferroviarios.
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mercados. Tal n&o se verifica com o transporte
ferroviario de mercadorias, onde a atividade
econdmica ¢é desenvolvida sobretudo por
conta e risco dos agentes econémicos.

De qualquer forma, importa promover a
digitalizagdo dos servigos de transporte de
articulando 0s

passageiros, Servigos

ferroviarios e rodoviarios:

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

Criando plataformas digitais de divulgacéo dos
servigos ferroviarios, nas
comboios e em aplicagdes proprios e
multimodais, envolvendo operadores
rodoviarios e autoridades de transportes.

estagdes, nos

Por outro lado, a Estratégia da Mobilidade

Inteligente e Sustentavel da Comisséo
Europeia defende que, até 2030, as viagens
coletivas programadas de menos de 500 km
devem ser neutras em termos de carbono na
UE, sendo a medida mais audaciosa diminuir
as viagens aéreas naquela distadncia por
transferéncia para os servigos ferroviarios,
também através da comercializagdo de
bilhetes multimodais. Contudo, considera-se
que deveria ser ponderada uma analise da
substituibilidade dos servigos rodoviarios de

longo curso pelos servigos ferroviarios.

Na verdade, os servigos rodoviarios de longo
curso, que sao um mercado liberalizado, séo
autorizados sem uma analise de impacto nos
servigos ferroviarios. E certo que, atualmente
poderdo ser mais competitivos em termos de
prego e tempo de viagem®, e que o transporte
ferroviario nao teré capacidade para absorver a
procura, mas nao existem dados que permitam
comprovar que 0O potencial do transporte
ferroviario de capacitagdo de passageiros

85 https://eco.sapo.pt/2023/02/12/autocarro-anda-mais-depressa-que-o-comboio-
em-portugal-e-poe-travao-a-sustentabilidade/
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esteja esgotado ou que esteja a ser

subutilizado, pelo menos no longo curso.

Importa também chamar a colacdo a recente
proposta de Regulamento do Parlamento
Europeu e do
contabilizagdo das emissdes de gases com

Conselho relativo a

efeito de estufa dos servigos de transporte®.

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

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

Considera-se que, para garantir que o
cumprimento de objetivos de descarbonizagéo
do setor depende da aplicagao do regulamento
e das suas metodologias a qualquer entidade
que preste ou organize servi¢os de transporte
de mercadorias e de passageiros na Unido que
calcule as emissdes de gases com efeito de
estufa de um servigo de transporte com partida
ou destino no territério da Unido e divulgue
dados desagregados sobre essas emissoes a
terceiros para efeitos comerciais ou

regulamentares.

Sem a sua aplicacdo efetiva, em conjunto com
outros metodologias utilizadas pela Agéncia
Portuguesa do Ambiente®’, ndo serd possivel
avaliar o desempenho ambiental de servigos e
infraestruturas de mobilidade e transportes em
fungéo das metas de descarbonizagéo do pafs,
nem tao pouco apurar, com rigor, a valia dos
investimentos efetuados e planeados e,

86 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13217-
Count-your-transport-emissions-CountEmissions-EU_en
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consequentemente, do  “financial gap”

associado ao cumprimento de tais objetivos.

Para a ponderagcdo dos exatos termos de
implementagdo destas medidas, que se
consideram relevantes independentemente da
2024, a AMT
encontra-se disponivel para, em articulagéo

atualizagdo tarifaria para
com a IP e o Governo, promover as diligéncias
necessarias para os Diretérios de Rede de
2025 e seguintes poderem vir ja a incorporar
algumas daquelas medidas.

As medidas propostas, sobretudo as
relacionadas com o Contrato-Programa e com
o Diretério de Rede implicam a sua proposta e
fundamentacdo por parte da IP, enquanto
outras, implicam a articulagdo com o
Ministério do Ambiente e da Agdo Climatica, na
fundamentacéo e elaboragcdo de medidas de
incentivo ao  transporte ferroviario e
intermodal, seguindo o exemplo de outros

paises.

Face ao atual contexto de incerteza econdmica
e ajustamentos da politica regulatdria a nivel
europeu, considera-se aconselhavel néo
proceder a acréscimos tarifarios na ordem dos
20%, como proposto pela IP, quanto a

utilizagcao da infraestrutura.

Por uma questdo de coeréncia de politica
publica, mais se considera que se deve
o principio da promogédo da
competitividade do setor, para, por essa via,

favorecer
aumentar a sua utilizagéo e,
do que
recuperacao

consequentemente, as receitas,
prosseguir uma politica de
tendencialmente total dos custos, por via da

cobranca de tarifas.

Acresce ainda que, por uma questdo de
equidade e simetria concorrencial, sera mais
publico,
designadamente na prossecucgado de politicas

favoravel ao interesse

87 https://rea.apambiente.pt/content/emiss%C3%B5es-de-gases-com-efeito-de-

estufa
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de coeséo territorial, crescimento econdmico
e descarbonizacdo da economia, promover
medidas para o setor ferroviario em linha com
o efetuado para as infraestruturas rodoviarias.

XXI.I CONCLUSOES FINAIS
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Considerando tudo o que foi analisado ao
longo deste relatorio,
necessidade de implementagcdo de um novo

confirma-se a

modelo regulatério para a atualizagdo das
tarifas do pacote minimo de acesso, ancorado
nos seguintes principios e factos:

Da legislagcdo nacional e da Unido Europeia
resultam como orientagbes e objetivos
principais para a tarifacdo da infraestrutura
ferroviaria:

Assegurar o equilibrio das contas do gestor da
infraestrutura num prazo razoavel;

Assegurar as condigdes necessarias para
permitir o acesso nao discriminatério e
equitativo de varios operadores;

Incentivar os gestores de infraestruturas a
otimizar a utilizagao das suas infraestruturas;

Dar sinais claros e coerentes para permitir que
as empresas ferroviarias tomem decisbes
racionais no que diz respeito a utilizagéo da
rede.

O Regulamento de Execucédo (UE) 2015/909
estabelece no n.° 2 do seu artigo 3.° que os
Estados-Membros podem decidir que o gestor
dainfraestrutura utilize, para efeitos do calculo
dos custos diretos a escala da rede os custos
correspondentes a uma prestacao de servigos
eficiente.

Verifica-se que no subsistema “Infraestrutura e
Plataforma de Via-Férrea, Via e Aparelhos de
Via, que é o conjunto de ativos da infraestrutura
ferroviaria que representam a maioria dos
custos que contribuem para o célculo da taxa
de utilizacdo da infraestrutura — existiam, em

»

»

»

»

»

Q

2023, 15% dos medidos em

quildmetros de via lineares, cuja vida Util ja se

ativos,

encontrava esgotada, nos quais ocorria um
custo de conservagao 64 % superior a média.

Uma gestado eficiente, com inexisténcia de
ativos com a vida util esgotada, representaria,
em 2023, um custo de 90% do custo atual total
com os ativos “Infraestrutura e Plataforma de
Via-Férrea, Via e Aparelhos de Via”.

A IP tem vindo a calcular a atualizagdo dos
Custos Unitario Diretos com base numa média
movel de 5 anos, 0 que atenua os impactos de
subidas bruscas de custos e
consequentemente de tarifas, o que se deve

manter.

O Estado, em 2024, atribuiu, por um periodo de
cinco anos a partir de 2024 e até 2028, um
subsidio anual as empresas de transporte de
mercadorias no valor de nove milhdes de
euros, que excede ou cobre na larga totalidade
o pagamento da respetiva TUI nos proximos 2
anos e seguramente nos seguintes.

A comparagao realizada entre o pagamento da
taxa de utilizag&o da infraestrutura em Portugal
e nos restantes paises da Europa, revela que a
taxa paga em Portugal é significativamente
inferior a média europeia, quer no segmento
das mercadorias quer no dos passageiros.

Tendo em conta a consideragéo de um cenario
moderado - quer da aplicacdo do indice de
Pregcos ao Consumidor, atualizados a taxa de
inflagao prevista para 2025 e 2026 pelo Banco
de Portugal em dezembro de 2024 (2,1 e 2%,
respetivamente), quer considerando taxas de
crescimento de 1% para os comboios-
quildmetro e 7,5% para o volume de negdcios -
a analise do impacto de aumento da tarifa nos
operadores de mercadorias, em que seja
aplicado um fator de eficiéncia de 90%, revela
gue ndo é posta em causa a evolugéo positiva
dos resultados operacionais das empresas
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nem nenhum dos outros indicadores

financeiros estudados.

Os aumentos de tarifas no segmento de
passageiros, nao
significativamente as empresas como no caso

impactam tao

do segmento das mercadorias, devido ao facto
de os operadores do transporte de passageiros
prestarem 0s seus servigos de transporte ao
abrigo de contratos de concesséo, onde estéao
previstos  mecanismos de  reequilibrio
financeiro em caso de significativos impactos
economicos negativos. O mesmo nao se
verifica quanto ao transporte de mercadorias,
em que os diversos operadores atuam em
regime de livre acesso, correndo a sua

atividade por conta e risco dos mesmos.

De forma a evitar défices tarifarios que possam

originar encargos adicionais para 0s
contribuintes, para além dos subsidios ja
atribuidos, ndo se advoga a imposigdo de

restrigdes na atualizagdo anual das tarifas que

»

»
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nao resultem de ineficiéncias atribuiveis a
gestdo da infraestrutura.

O apoio extraordinario aos operadores de
mercadorias foi concedido por um periodo de
cinco anos, com inicio em 2024 e término em
2028. Igualmente os Contratos-Programa entre
o Estado e o gestor da Infraestrutura devem ter
a duragédo de cinco anos. Neste contexto e
tendo em conta que as empresas ferroviarias
necessitam de regimes de tarifagdo previsiveis
e tém expectativas razodveis quanto a
evolugdo das taxas de utilizagdo da
infraestrutura, considera-se que deve existir
um sincronismo no periodo regulatério a
implementar para a atualizagéo tarifaria, tendo
em conta quer o periodo do apoio concedido,
quer o prazo de validade da renovacdo do
Contrato-Programa.

Aaplicagédo de um referencial de eficiéncia ndo
serd uma novidade nas regras da tarifagdo da
infraestrutura ferroviaria, uma vez que ja existiu
anteriormente e teve aplicagdo com avigéncia,
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quer do Regulamento n.° 25/2005 do INTF®8,
quer do Regulamento 630/2011 do
IMTT®Deste modo advoga-se que seja
adotada a “opgéo E” anteriormente estudada,
que considera a aplicacdo de um fator de
eficiéncia a variagdo anual do tarifario do
pacote minimo de acesso, por ser a mais
equilibrada, tendo em conta tanto o impacto
positivo has contas e na atividade operacional
das empresas de transporte ferroviario, como o
incentivo dado ao gestor da infraestrutura para
incrementar a eficiéncia e seguranca da rede
ferroviaria nacional.

» No Anexo Il é assim apresentada uma
proposta de novo modelo regulatodrio
atualizagdo das tarifas do pacote minimo de
acesso, cujo racional se funda na aplicagao de
um fator de eficiéncia como incentivo a
promogdo da diminuicdo do défice de
conservagao da infraestrutura ferroviaria e a
melhoria da sustentabilidade dos servigos de
transporte ferroviario.

» Além do objetivo de promover a estabilidade e
a previsibilidade do mercado, com regras
claras e que procuram o equilibrio entre as
necessidades do mercado, do gestor da
infraestrutura e do interesse publico, a
definicdo deste novo modelo regulatério
podera tornar o mercado ferroviario mais
atrativo para o investimento, potenciador da
transferéncia modal e promotor da
descarbonizagao da economia.

» Uma vez que a proposta ora efetuada tem
impactos no gestor da infraestrutura,
considera-se que este novo modelo devera ser
presente ao Governo g, posteriormente sujeito
a consulta do mercado, da mesma forma que
acontece com o Diretdrio de Rede.

» Tendo em conta que o mercado ferroviario de
passageiros e de mercadorias se encontra

88 Cf n.o1do art. 39.°. “1—A variagdo média das taxas calculadas para a prestagao

dos servigos essenciais, nos termos da presente seccéo, incluindo os adicionais que
sobre elas incidam, serd aplicado um referencial de eficiéncia

igual & variagdo do indice de pregos no consumidor (sem habitagéo) de acordo com as
previsdes mais recentes do Ministério das Finangas, deduzido de 1%.”

aberto em toda a Unido Europeia, ndo apenas
os operadores instalados, mas também
futuros candidatos devem conhecer as regras
gue se podem perspetivar nos anos seguintes.

89 Cf n.°5do art. 45.°- “5 — Para as tarifas dos servigos essenciais do primeiro

periodo regulatério

é fixado um referencial de eficiéncia com incidéncia sobre a tarifa anual por trogo (Tt),
tal como definido no artigo 24.°, igual a 90 % da variagdo média anual do indice de
pregos no consumidor (sem habitagéo), calculada segundo a férmula seguinte: (IPCt -
IPCt-1)/IPCt-1”
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ANEXO 1
SIMULAGAO DO IMPACTO DAS VARIAS OPGOES DE TARIFAGAO

[ Confidencial]

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Tarifagao da Utilizagéo da Infraestrutura Ferroviaria

158



ANEXO I

CALCULO DA % (TUI / VN) DOS OPERADORES DE MERCADORIAS DA EUROPA

Tabela 32 - Track access charges paid by railway undertakings per train-km for passenger and freight services in 2022

Track access
charges for
passenger

Track access
charges for
passenger

Track access
charges for

Track access
charges for freight

Country . services per freight services services per train-
services per ) . . . -
train-km paid by train-km p§|d per train-km paid km.pa|d erm
RUs from p.)u.bllc by RUs public subsidies
subsidies
TUI Total
Unit Euro per train-km  Euro per train-km  Euro per train-km Euro per train-km mercadorias
c/ subsidios

Year 2022 2022 2022 2022 2022
AT - Austria 1,09 1,13 0,69 1,38 2,08
BE - Belgium 4,67 2,12 2,12
BG - Bulgaria 0,53 1,44 1,44
HR - Croatia 0,55 1,14 1,14
CZ - Czech Republic 0,58 1,71 1,71
DK - Denmark 0,92 4,59 4,59
EE - Estonia 3,74 0,07 0,07
FI - Finland 0,46 1,93 1,93
FR - France 10,27 5,80 1,08 2,99 4,08
DE - Germany*** 5,22 0,58 1,65 1,44 3,09
GR - Greece 3,16 2,09 3,30 7,34 10,63
HU - Hungary 1,16 2,10 2,10
IE - Ireland 4,02 5,55 5,55
IT - Italy 3,13 1,40 0,74 2,14
XK - Kosovo** 0,00
LV - Latvia 1,09 4,85 10,74 5,97 16,71
LT - Lithuania 0,46 18,44 18,44
LU - Luxembourg 0,03 2,38 1,34 1,34
MK - North Macedonia 5,53 5,53
NL - Netherlands 2,12 3,85 3,85
NO - Norway 1,39 1,69 1,69
PL - Poland 1,32 2,82 2,82
PT - Portugal 2,05 1,32 1,32
RO - Romania 2,88 3,11 3,11
RS - Serbia 0,96 2,20 2,20
SK - Slovakia 1,48 1,78 1,44 3,21
Sl - Slovenia 0,60 0,84 0,84
ES - Spain 6,74 0,48 0,23 0,08 0,32
SE - Sweden 0,95 1,82 1,82
CH - Switzerland 6,06 5,22 5,22
UK - United Kingdom 7,01 2,27 2,27
All countries* 4,59 0,89 2,00 1,03 3,03
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Tabela 33 - Freight railway undertakings' revenues per train-km and net tonne-km in 2022

Country Freight RU'§ revenues Freight RU's revenues

per train-km per net tonne-km
Unit Euros Eurocents
Year 2022 2022 Total ¢/ subsidio S6 operador
AT - Austria 21,19 4,66 9,8% 3,3%
BE - Belgium 22,00 3,92 9,6% 9,6%
BG - Bulgaria 23,25 4,14 6,2% 6,2%
HR - Croatia 15,07 3,10 7,6% 7,6%
CZ - Czech Republic
DK - Denmark
EE - Estonia 24,53 2,58 0,3% 0,3%
Fl - Finland 21,72 3,43 8,9% 8,9%
FR - France 20,23 3,39 20,2% 5,4%
DE - Germany*** 22,63 4,49 13,7% 7,3%
GR - Greece 15,76 3,31 67,5% 20,9%
HU - Hungary 30,72 5,82 6,8% 6,8%
IE - Ireland 16,14 6,63 34,4% 34,4%
IT - Italy 17,59 3,74 12,2% 8,0%
XK - Kosovo** 17,61 6,15 0,0%
LV - Latvia 43,31 2,36 38,6% 24,8%
LT - Lithuania 49,45 3,69 37,3% 37,3%
LU - Luxembourg 67,19 11,84 2,0% 2,0%
MK - North Macedonia
NL - Netherlands
NO - Norway 24,99 4,78 6,8% 6,8%
PL - Poland 26,91 3,75 10,5% 10,5%
PT - Portugal 19,40 4,88 6,8% 6,8%
RO - Romania 32,98 5,61 9,4% 9,4%
RS - Serbia 14,71 2,82 14,9% 14,9%
SK - Slovakia
S| - Slovenia 16,93 3,74 5,0% 5,0%
ES - Spain 12,90 3,32 2,4% 1,8%
SE - Sweden 20,97 3,37 8,7% 8,7%
CH - Switzerland
UK - United Kingdom
All countries* 22,66 4,09 13,4% 8,8%
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ANEXO Il

PROPOSTA DE NOVO MODELO DE REGULAGAO DAS ATUALIZAGOES DAS TARIFAS DO PACOTE MINIMO DE
ACESSO

MODELO REGULATORIO
(elementos base do modelo regulatério a aprovar por deliberagdo do Conselho de Administragao da AMT, apds
consulta publica dos interessados)

Objeto:
Atualizagao das Tarifas de Utilizagdo da Infraestrutura Ferroviaria do Pacote Minimo de Acesso da Infraestrutura
Ferroviaria

Ambito
Empresas de transporte ferroviario de passageiros e mercadorias que prestem servigo de transporte ferroviario na
Rede Ferroviaria Nacional

Metodologia:

A - Calculo do CUD

1.

Anualmente é calculado o Custo Unitario Direto real (CUD real) segundo a metodologia aprovada, com
fundamento na aplicagao das regras do Regulamento de Execugéo (UE) 2015/909 da Comisséao de 12 de junho
de 2015, e nos principios definidos nos artigos 31.° e 32.° do Decreto-Lei n.© 217/2015 de 7 de outubro.

No ano N, para aplicagédo no calculo das tarifas do Diretério de Rede do ano (N+2) é apurado o CUD médio (N+2)
resultante da média dos CUD reais dos anos N-1 a N-5.

CUD meaio (N+2) = (X2_; CUD(Ni)) / 5

No ano N é calculada a variagéo entre o CUD médio, calculado para vigorar no ano N+2 e o CUD médio para
vigorar no ano N+1.

A CUD medio (N+2) = CUD megio (N+2) - CUD meaio (N+1)

Se avariagao for positiva, esta € multiplicada pelo Fator de Eficiéncia (FE). Se a variagao for negativa ndo ha lugar
a aplicagado do FE.
Para efeitos do calculo do CUD eficiente no ano N+2 utiliza-se a férmula:

CUD eficiente (N42) = CUD medio (N+1) + A CUD medio (N+2) x FE (N+2)
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B - Célculo do Fator de Eficiéncia

1.

Anualmente deve ser calculado pelo gestor da infraestrutura um “Fator de Eficiéncia (FE)” que tem como racional
de aplicagéo, efetuar um desconto nas tarifas de utilizagdo da infraestrutura, devido aos sobrecustos ocorridos
pela manutengdo em servigo de ativos que tém a sua vida util esgotada, dentro do conjunto de ativos
“Infraestrutura e Plataforma de Via-Férrea, Via e Aparelhos de Via”

2. O gestordainfraestrutura, no ano N e com dados disponiveis do ano anterior N-1, calcula anualmente, em euros,

os gastos ocorridos (OPEX+CAPEX), com todos os ativos do conjunto - “Infraestrutura e Plataforma de Via-Férrea,
Via e Aparelhos de Via” - incluindo os com a vida util esgotada, os com vida Util remanescente até 5 anos e ainda
0s com vida Util remanescente superior a 5 anos.

Gastos totais (N-1) = (Gastos vida atil<o + GaStoSs vida util <s + Gastos vidautit >5) (N-1)

3. Para efeito do calculo dos gastos eficientes, sdo calculados, em euros, os gastos ocorridos (OPEX+CAPEX) com

todos os ativos “Infraestrutura e Plataforma de Via-Férrea, Via e Aparelhos de Via”, com vida Util remanescente
até 5 anos e comvida Utilremanescente superior a5 anos. Nos ativos com avida Util esgotada é calculado o valor
eficiente descontando nos gastos, em euros, 0s sobrecustos ocorridos. Os gastos totais eficientes sdo a soma
de todas as parcelas.

Gastos totais eficientes (N-1) = (Gastos vida atil<o — SObrecusto) + Gastos vida atil <5 + Gastos vida atit >5)) (N-1)

4. O fator de eficiéncia a aplicar na ponderagdo do CUD do ano N+2 é ent&o a ratio entre os gastos eficientes e os

gastos totais efetivamente incorridos no ano N-1

Fator de Eficiéncia (N+2) = Gastos totais eficientes (N-1) / Gastos totais (N-1)

C - Periodo Regulatério

1.

Considerando que que as empresas ferrovidarias necessitam de regimes de tarifagdo previsiveis e tém
expectativas razodveis quanto a evolugao das taxas de utilizagdo da infraestrutura, considera-se que deve existir
um periodo regulatorio alargado para implementacao e aplicagdo do novo modelo regulatorio.

2. Tendo como fundamento as referéncias ja estabelecidas de um periodo de cinco anos para a vigéncia do

Contrato-Programa entre o gestor da infraestrutura e o Estado, bem como um periodo de cinco para a atribuicdo
de subsidios as empresas de transporte ferroviario de mercadorias, considera-se que o periodo regulatorio deve
ter idéntica temporalidade.

3. Deve, preferencialmente, existir sincronia entre o periodo de vigéncia da atribuigdo de subsidios, de vigéncia do

Contrato-Programa e do modelo regulatério.

4. Considera-se um primeiro periodo regulatdrio por um prazo inicial de quatro anos, a vigorar entre 2025 e 2028,

renovavel por cinco anos.

5. Até ao termo do primeiro periodo regulatério a AMT, avaliara a presente formulagao, principios e metodologia de

calculo dos custos unitarios diretos e respetiva aplicagéo ao tarifario do pacote minimo de acesso bem como a
informacéao a transmitir pelos operadores e gestor da infraestrutura, para efeitos de supervisao da aplicagcdo do
modelo.
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