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Resumo:

O transporte de mercadorias por via terrestre constitui um elemento fundamental das
economias contemporaneas, assumindo um papel determinante na eficiéncia das cadeias
logisticas e na integragdo dos mercados, contudo, a predominancia do transporte
rodoviario na Europa levanta desafios significativos do ponto de vista ambiental,
nomeadamente ao nivel das emissdes de GEE e dos custos externos associados. Neste
contexto, o presente estudo analisa o impacto econdémico ¢ ambiental do transporte de
mercadorias por via terrestre, com particular enfoque no caso portugués e no seu
alinhamento com as politicas europeias de descarbonizagdo e promogao da

sustentabilidade.

A investigagdo tem como principal objetivo avaliar comparativamente os modos de
transporte rodoviario e ferroviario, analisando o seu desempenho econdémico e ambiental,
bem como o enquadramento politico e institucional que condiciona a sua evolugao.
Adicionalmente, procura identificar os principais constrangimentos e oportunidades
associados a transi¢do modal e a promog¢ao da intermodalidade em Portugal. Em termos
metodoldgicos, o estudo adota uma abordagem mista, combinando andlise qualitativa e
suporte quantitativo secundario. Recorre-se a revisao da literatura cientifica e
institucional relevante, bem como a anélise de dados estatisticos provenientes de fontes
europeias € nacionais, permitindo avaliar indicadores econdémicos e ambientais
associados aos diferentes modos de transporte. Complementarmente, ¢ realizada uma

analise comparativa entre Portugal e o contexto europeu.

Os resultados evidenciam a predominancia do transporte rodoviario, apesar dos seus
elevados custos ambientais, confirmando a superioridade do transporte ferroviario em
termos de eficiéncia energética e menor intensidade carbonica. Contudo, identificam-se
limitagdes estruturais significativas que condicionam a competitividade da ferrovia em
Portugal, nomeadamente ao nivel das infraestruturas, da interoperabilidade e da
organizagdo logistica. Conclui-se que, embora existam progressos no alinhamento com
as politicas europeias, persistem desafios relevantes a concretizacdo de uma transi¢cdo

modal efetiva.

Palavras chave: transporte de mercadorias; sustentabilidade; intermodalidade;

descarbonizagao



Abstract:

Freight transport by land plays a fundamental role in contemporary economies, being a
key determinant of supply chain efficiency and market integration. However, the
predominance of road transport in Europe raises significant environmental challenges,
particularly in terms of greenhouse gas emissions and associated external costs. In this
context, this study analyses the economic and environmental impact of land freight
transport, with a particular focus on the portuguese case and its alignment with European

decarbonisation and sustainability policies.

The main objective of this research is to comparatively assess road and rail transport
modes, analysing their economic and environmental performance, as well as the political
and institutional framework shaping their development. Additionally, the study aims to
identify the main constraints and opportunities related to modal shift and the promotion

of intermodality in Portugal.

Methodologically, the study adopts a mixed approach, combining qualitative and
quantitative analysis. It draws on a review of relevant scientific and institutional literature,
as well as on statistical data from European and national sources, allowing for the
evaluation of key economic and environmental indicators. A comparative analysis

between Portugal and the broader European context is also conducted.

The results highlight the dominance of road transport despite its significant environmental
costs, confirming the environmental advantages of rail transport in terms of energy
efficiency and lower carbon intensity. However, structural limitations affecting rail
competitiveness in Portugal are identified, particularly regarding infrastructure,
interoperability and logistics organisation. It is concluded that, whilist notable progresso
has been achieved in alignment with European policy frameworks, significant challanges

persist in the realisation of na effecvtive modal shift.

Key words: freight transport; sustainability; intermodality; decarbonisation
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CAPITULO - INTRODUCAO




O transporte internacional de mercadorias por via terrestre desempenha um papel
primordial no funcionamento econémico e logistico da Europa. Representa mais de 70%
do volume total de mercadorias movimentadas no continente Europeu (Eurostat, 2024),
refletindo a centralidade das redes rodoviarias e ferroviarias na integragao do mercado
interno europeu. Contudo, esta importancia econémica ¢ acompanhada por desafios
ambientais significativos: segundo a Agéncia Europeia do Ambiente (EEA) (2023), o
setor dos transportes ¢ responsavel por cerca de 25% das emissdes totais de dioxido de
carbono (CO:2) na Unido Europeia (UE), sendo o transporte rodovidrio o principal

contribuinte.

Nas ultimas décadas, a Comissdo Europeia (CE) tem vindo a reforgar politicas de
mobilidade sustentavel, procurando compatibilizar crescimento econdémico com a
transicao ecologica. Iniciativas como o Pacto Ecologico Europeu (Green Deal) langado
pela presidente von der Leyen e o Pacote “Fit for 55 definem metas concretas de reducao
de emissoes de GEE, 50% até 2030, aumentando para 55%, ao mesmo tempo que vincula
juridicamente o objetivo de neutralidade carbonica até 2050 (CE, 2021). A transicao para
um modelo de vida mais ecoldgico e sustentdvel ¢ fundamental para enfrentar a atual
emergéncia climatica e para diminuir a dependéncia estrutural dos combustiveis fosseis,
nomeadamente os que provém da Russia e de outras zonas sujeitas a conflitos ou
politicamente instaveis. A UE e os seus 27 Estados Membros estao a trabalhar em novas
regras comuns no ambito do pacote Objetivo 55, com o proposito de estabelecer normas
harmonizadas que permitam reduzir a pegada de carbono da no seu territorio. Neste
contexto, o transporte ferroviario coloca-se como uma alternativa estratégica, menos
poluente e energeticamente mais eficiente, em linha com os objetivos de sustentabilidade

e descarbonizagdo da economia europeia.

Portugal, historicamente dependente do transporte rodovidrio, tem vindo a reposicionar-
se neste cendrio. O Plano Nacional Ferrovidrio (PNF), (2025) e as politicas associadas a
Rede Transeuropeia de Transportes (TEN-T) refor¢am o compromisso do pais com uma
mobilidade mais sustentavel, baseada na ferrovia como eixo estruturante da integragao

europeia (Infraestruturas de Portugal, 2024; CE, 2025).

A presente investigacdo incide sobre o impacto econdmico e ambiental do transporte de
mercadorias por via terrestre na Europa, com especial enfoque no caso portugués,
procurando analisar de forma critica o grau de alinhamento do pais com as dinamicas
europeias de transicdo modal e descarbonizagdo. A delimitagdo do estudo centra-se na

2



comparagao entre os modos de transporte rodovidrio e ferroviario, tendo em conta ndo
apenas critérios de eficiéncia econdmica, mas também a internalizacao das externalidades
ambientais e o papel das politicas publicas na corre¢do de falhas de mercado. A
pertinéncia do tema decorre do facto de o desempenho do sistema de transportes nao
constituir apenas uma variavel operacional, mas antes um determinante estrutural da
competitividade econdmica, da coesdo territorial e da sustentabilidade ambiental,
principalmente num pais periférico como Portugal, cuja insercao nas cadeias logisticas
europeias depende criticamente da eficiéncia dos seus sistemas de transporte. Vejamos o
atual contexto geopolitico no Médio Oriente, marcado por instabilidade e risco acrescido
de disrupgodes no fornecimento de petrdleo, que evidencia a elevada vulnerabilidade das
economias europeias a volatilidade dos mercados energéticos. Esta dependéncia tem
impactos diretos no setor dos transportes, em particular no transporte rodoviario de
mercadorias, cuja estrutura de custos ¢ fortemente condicionada pelo preco dos
combustiveis fosseis. Neste cendrio, a subida dos custos operacionais tende a
comprometer a rentabilidade das empresas transportadoras, podendo levar a adogao de
estratégias de mitigacdo, como a reducdo das cargas transportadas por veiculo, com o
objetivo de diminuir o consumo de combustivel. Contudo, tal pratica conduz,
inevitavelmente, a um aumento do numero de veiculos em circulagdo, agravando o
congestionamento, os custos externos associados e a pressdo sobre as infraestruturas

rodoviarias.

Estudos existentes, como relatorios da EEA, da CE e da Organizagao para a Cooperagao
e Desenvolvimento Economico (OCDE), tem vindo a evidenciar, de forma consistente, a
superioridade ambiental do transporte ferroviario face ao rodoviario, bem como o papel
da intermodalidade como solucdo estratégica para a redug¢do das emissdes no setor dos
transportes. Paralelamente a literatura sublinha a importancia da intervengdo publica
através de instrumentos regulatérios, fiscais e de investimento, na promocao da transi¢ao
modal, destacando o principio do poluidor-pagador, como sendo um mecanismo de
internalizacdo dos custos externos e de correcdo das improficiéncias de mercado

(Sadeleer, 2020; Mecuws, 2023).

Contudo, apesar deste consenso teodrico, ¢ evidente uma persistente dificuldade na
concretizagdo de uma mudanga estrutural do sistema de transportes, sendo a ascendéncia

do modo rodoviario ainda dominante na maioria dos Estados Membros.



E neste contexto que emerge a principal lacuna que a presente investigagdo procura
colmatar. Apesar da abundancia de estudos sobre sustentabilidade e transportes a escala
europeia, subsiste uma insuficiéncia de andlises integradas e robustas aplicadas ao
contexto portugués, particularmente no que respeita a articulagcdo entre desempenho
econdmico, impacto ambiental e enquadramento institucional. Acrescem limitagdes ao
nivel da avaliagdo das barreiras estruturais, principalmente infraestruturais, técnicas e
politico-institucionais, que influenciam a competitividade do transporte ferroviario e
dificultam a efetiva transicdo modal. Esta lacuna ¢ tanto mais relevante quanto Portugal
apresenta especificidades estruturais, como a sua posi¢do periférica e as limitagdes de
interoperabilidade ferroviaria, que podem comprometer o seu alinhamento com os

objetivos europeus.

Face a este enquadramento, a questdo de investiga¢do que orienta o presente estudo pode
ser formulada da seguinte forma: de que modo o transporte de mercadorias por via
terrestre na Europa, particularmente em Portugal, contribui para os objetivos de
sustentabilidade econémica e ambiental definidos pela UE, e em que medida o pais se
encontra alinhado ou divergente face as tendéncias europeias de transicdo modal e
descarbonizacdo? Em concordancia com esta questdo, definem-se como objetivos de
investigacdo: (1) analisar criticamente o impacto econdomico dos diferentes modos de
transporte de mercadorias; (ii) avaliar o seu desempenho ambiental, com particular
interesse nas emissdes de gases com efeito de estufa (GEE); (iii) examinar o
enquadramento politico e institucional que influencia a evolucdo do setor; e (iv)
identificar as principais limitacdes e oportunidades associados a promogao da ferrovia e

da intermodalidade em Portugal.

A presente dissertacdo encontra-se estruturada em seis capitulos. O primeiro capitulo
apresenta a revisao da literatura e o seu enquadramento tedrico e conceptual, explorando
as principais abordagens da economia dos transportes, da sustentabilidade ambiental e da
intermodalidade logistica. O segundo capitulo expde a metodologia aplicada, o terceiro e
quarto capitulos desenvolvem a andlise empirica do impacto econémico e ambiental dos
transportes de mercadorias, com base em dados europeus e nacionais. O quinto capitulo
analisa o enquadramento politico e institucional, incluindo as principais estratégias e
instrumentos da UE e de Portugal. O sexto capitulo apresenta uma andlise comparativa

do posicionamento de Portugal face a outros paises europeus, identificando boas praticas



e propondo recomendagdes estratégicas. Por fim, sdo apresentadas as conclusdes, onde

se sintetizam os principais resultados, contributos e implica¢des da investigacao.



CAPITULO I - REVISAO DA LITERATURA




1.1 Conceitos fundamentais

O Transporte de mercadorias por via terrestre abrange essencialmente dois modos: o
rodoviario ¢ o ferroviario. O transporte rodoviario caracteriza-se pela flexibilidade e
rapidez nas curtas e médias distancias, mas apresenta um impacto ambiental elevado,
sendo responsavel por cerca de 71% das emissdes de CO: associadas ao transporte
terrestre (EEA, 2024). Ja o transporte ferroviario destaca-se pela elevada eficiéncia
energética e pela reducao substancial de emissoes por tonelada-quilometro transportada,

0 que o torna o0 modo prioritario em politicas de sustentabilidade.

Esta diferenciacao entre modos de transporte torna particularmente relevante a analise
das externalidades associadas ao transporte, entendidas como os impactos ambientais,
sociais e econdomicos que nao sao refletidos no prego pago pelo utilizador e que recaem
sobre a sociedade. No caso do transporte rodovidrio, estas externalidades negativas, como
emissOes poluentes, ruido, congestionamento e desgaste das infraestruturas, sdo
significativamente superiores as do modo ferroviario, contribuindo para um desequilibrio

estrutural entre ambos.

O custo externo, enquanto quantificacdo monetaria dessas externalidades, permite
avaliar de forma objetiva o impacto real de cada modo de transporte. O Handbook on the
external costs of transport (CE, 2020), demonstra que o transporte rodoviario apresenta
custos externos muito superiores aos do transporte ferrovidrio, sobretudo devido as
emissdes de GEE, a sinistralidade e ao congestionamento. Assim, a analise dos custos
externos constitui um instrumento essencial para fundamentar politicas de internalizagao

e para promover uma distribuicio modal' mais eficiente e sustentavel.

O Impacto econdémico refere-se ao contributo dos transportes terrestres para o
crescimento econdémico, a competitividade e o emprego. O setor dos transportes
representa aproximadamente 10% do PIB da UE e emprega mais de 10 milhdes de
pessoas (CE, 2023). No caso do transporte ferroviario, os impactos positivos incluem o
desenvolvimento regional, a redugdo de custos logisticos e o aumento da coesdo

territorial. A consideragdo dos custos externos € igualmente relevante nesta dimensao,

1 Modal: modo de transporte utilizado na movimentacio de mercadorias, designadamente rodoviario, ferrovirio,
maritimo, fluvial, aéreo ou por oleodutos, constituindo a unidade de referéncia para a andlise da distribui¢do do
transporte entre os diferentes modos (quota modal).



uma vez que a nao internalizagdo dos impactos negativos do transporte rodoviario gera

distor¢des de mercado que afetam a competitividade entre modos.

O Impacto ambiental diz respeito as consequéncias ecologicas do transporte, incluindo
emissoes de GEE, consumo energético, ruido, fragmentacdo de habitats e poluicdo
atmosférica. O modo rodovidrio € o principal responsavel pelas emissdes e pela
dependéncia energética de combustiveis fosseis. Em contrapartida, o ferroviario
apresenta uma pegada ecoldgica significativamente menor, sobretudo quando alimentado
por energia elétrica proveniente de fontes renovaveis (AMT, 2023). Esta diferenca traduz-
se diretamente em externalidades ambientais mais reduzidas e, consequentemente, em

custos externos inferiores.

O conceito de Sustentabilidade no contexto dos transportes, assenta na capacidade de
satisfazer as necessidades presentes sem comprometer a qualidade de vida das geragdes
futuras, nem a sua aptidao para satisfazerem as suas proprias necessidades (Conselho
Europeu, 2024; Nagdes Unidas, 1987). Exige uma gestdo responsavel dos recursos
naturais, que tenha em consideracdo os impactos de longo prazo da agdo humana no
ambiente, na economia e na sociedade contemporanea (Ferreira, 2024). A integracao das
externalidades e dos custos externos na avaliacdo das politicas de transporte ¢, por isso,

indispensavel para assegurar a sustentabilidade do sistema.
A sustentabilidade integra trés dimensoes fundamentais:

Econdémica, assegurando a eficiéncia e viabilidade dos sistemas de transporte, incluindo

a internalizacao dos custos externos;

Ambiental, reduzindo emissdes e promovendo tecnologias limpas, com destaque para

modos de menor impacto como o ferroviario;

Social, garantindo acessibilidade, seguranga e equidade territorial, bem como a redugao

dos impactos negativos sobre as populagdes.
1.2 Enquadramento

Embora os transportes sejam cruciais no comércio internacional e muitos modelos
teoricos os incluam, a literatura empirica sobre a intermodalidade e a integragdo regional

do transporte ferroviario de mercadorias ¢ relativamente escassa.



Segundo o relatorio “Transport and Envoirement report” (2021) da European
Envoirement Agency (EEA) o sector dos transportes ¢ responsavel por um quarto das
emissdes de GEE na UE, sendo o transporte rodovidrio o principal responsavel,
representando 72% do total em 2019. As politicas climaticas e energéticas da UE tém
conduzido a reducdes significativas das emissoes de GEE na generalidade dos sectores,
com excecdo do sector dos transportes. Entre 1990 e 2019, as emissdes totais dos
transportes aumentaram mais de 33%, enquanto as emissdes associadas ao transporte

rodovidrio registaram um acréscimo de quase 28%.

De acordo com a CE no documento Impact Assessment accompanying the Sustainable
and Smart Mobility Strategy (2020), atendendo a todas as medidas de politica atualmente
em vigor, calcula-se que as emissdes de dioxido de carbono (CO:) dos transportes sejam,
em 2030, 3,5% superiores as registadas em 1990 e que apenas diminuam 22% até 2050,
quando comparadas com os niveis de 1990. Estes valores divergem significativamente da
meta de redugdo de 90% até 2050 considerada necessaria para que o sector dos transportes
contribua adequadamente para o objetivo global de neutralidade carbonica. No caso
especifico do transporte rodovidrio, as estimativas sdo ligeiramente mais favoraveis,
apontando para uma diminui¢do das emissdes de 4% até 2030 e de 35% até 2050,

relativamente aos niveis de 1990.

A literatura sobre o transporte de mercadorias por via terrestre e a sua relagdo com as
politicas de sustentabilidade articula trés grandes temas complementares: (i) a
distribuicao modal do transporte de mercadorias na Europa e as implicagdes ambientais;
(i1) a eficiéncia econdmica versus externalidades ambientais dos modos rodoviario e
ferrovidrio; e (iii) as politicas publicas e infraestruturais, com énfase na interoperabilidade
(bitola) e nos corredores transeuropeus, que moldam o posicionamento dos Estados

Membros, incluindo Portugal.
i) Distribuicdo modal e implicagdes ambientais

Os dados estatisticos europeus evidenciam que o transporte rodovidrio continua a
dominar o trafego de mercadorias por via terrestre, sendo responsavel pela esmagadora
maioria das tonelada-quilometro, enquanto o transporte ferroviario representa uma fatia
muito menor. Em 2023, 76% das mercadorias transportadas por via terrestre na UE
circularam por estrada, enquanto apenas 18% o fizeram por ferrovia e 6% por vias

navegaveis interiores (Eurostat, 2024). Este desequilibrio modal tem repercussdes diretas



para a competitividade econdmica e para o cumprimento das metas ambientais da UE.
Apesar do transporte rodoviario apresentar vantagens operacionais, como a flexibilidade
de rotas e o servigo porta-a-porta, os seus custos externos, emissoes de gases de estufa,
congestionamento, ruido e acidentes, sao substancialmente superiores aos da ferrovia. A
forte dependéncia do modo rodovidrio traduz-se em maiores emissoes de GEE atribuidos
ao setor dos transportes: o transporte € responsavel por uma parcela significativa das
emissdes da UE, com o modo rodoviario como principal contributo (EEA; dados

compilados nas analises da CE).

As estatisticas consultadas (INE, 2024; CE, 2024) sublinham que a elevada intensidade
de emissdes do transporte rodoviario (por t-km?) constitui um impedimento central as
metas do European Green Deal e do pacote Fit for 55, que ambicionam redugdes

relevantes das emissdes até 2030 e neutralidade até 2050.
ii) Eficiéncia economica vs. externalidades ambientais: ferrovia vs. estrada

Virios estudos publicados em documentos oficiais, relatdrios estatisticos e bases de dados
publicas da AMT, INE, IP, EEA e CE, defendem que o transporte ferroviario apresenta
vantagens ambientais claras por tonelada-quilémetro, sobretudo quando eletrificado e
alimentado por energia renovavel e beneficios em termos de intensidade energética. Em
Portugal, a analise estatistica - Transporte ferroviario em Portugal 2023 da AMT (2024),
indica que a rede tem capacidade e segmentos especificos dedicados a mercadorias,
embora o volume de mercadorias por via-férrea tenha sofrido flutuacdes e que persistem

desafios ligados a oferta e a qualidade do servigo.

A EEA (2023) estima que os custos externos, (provenientes da quantificagdo monetéria
das externalidades), do transporte rodovidrio ultrapassem 800 mil milhdes de euros anuais
na UE, representando cerca de 5% do PIB europeu. Em contraste, o transporte ferroviario
¢ responsavel por menos de 2% desses custos, o que justifica a sua centralidade nas
politicas de sustentabilidade. Estudos como o da Infraestruturas de Portugal (IP) (2024)
e da CE (2023) indicam que a ferrovia, quando devidamente integrada em corredores
logisticos internacionais, pode reduzir custos de transporte entre 20% e 30% por tonelada-
quilémetro, especialmente em percursos superiores a 300 km. Segundo Beuthe e Jourquin

(2022), quando se internalizam externalidades ambientais, o0 modo ferroviario torna-se o

2 Unidade de medida de transporte que representa o transporte de uma tonelada (1t ou 1000kg) de mercadoria ao
longo de uma distancia de um quilometro (1km)
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mais eficiente para distancias médias e longas, sobretudo no transporte internacional de

carga pesada.

A literatura académica e de politica publica, (relatérios da Comissao e estudos técnicos),
apontam para frade-offs entre eficiéncia de mercado, (flexibilidade, custo e rapidez do
transporte rodovidrio) e externalidades ambientais e sociais, (polui¢do, congestio,
acidentes). A migragao modal (road—rail) ¢ identificada como uma das alavancas mais
eficazes para reduzir emissdes do setor, mas exige investimentos em infraestruturas,
interoperabilidade (ex.: solug¢des para a questao da bitola na Peninsula Ibérica), logistica
intermodal e incentivos econdmicos (subvengdes, precos de uso de infraestruturas). Em
Portugal, estas limitagdes estruturais, em particular a persisténcia da bitola ibérica e
lacunas de conectividade transeuropeia, t€ém sido apontadas como fatores que restringem

a competitividade do transporte ferroviario de mercadorias face a estrada.

iii) Interoperabilidade e integracio infraestrutural: o caso da bitola ibérica e estudos

de caso europeus comparativos

A bibliografia técnica (Viegas & Nasch, 2015; Rodrigue, 2020) e documentos publicados
pela CE, pela European Union Agency for Railways (ERA), pela International Transport
Forum (ITF), entre outras institui¢des, destacam a importancia da interoperabilidade para
permitir um incremento sustentado do transporte ferroviario internacional de
mercadorias. O debate sobre a adocdo da bitola europeia em novas linhas
transfronteirigas, (Lisboa—Madrid, Porto—Vigo, Aveiro—Salamanca) e a avaliagdo custo-
beneficio de eventuais transi¢des constituiu um tema central nas propostas ibéricas
recentes. A proposta de estudo ibérico, apoiada pela CE, defende uma avaliacdo
aprofundada da viabilidade da migracao ou de solugdes alternativas, (linhas em bitola
europeia para determinados corredores), reconhecendo a singularidade do contexto da

Peninsula Ibérica e a necessidade de estudos técnicos e socioecondmicos coordenados.

A adogio da bitola® europeia (1.435 mm) é o padrio usado para o transporte ferroviario
na UE e é adotado na maioria dos seus Estados Membros. E fundamental para garantir a
circulagdo sem interrupgdes de comboios de alta velocidade para transporte de pessoas e
mercadorias e contribui para uma mobilidade eficiente, para a reducdo de custos

logisticos, e para a promoc¢do de uma rede de transporte europeia coesa, verde e

3 Bitola — medida-padrio ou referencia utilizada na indistria, no caso da ferrovia significa a largura entre os carris de
uma via. Exemplos: “bitola ibérica” (1668 mm), bitola europeia (1435mm)
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competitiva. O Estado Portugués confirmou a intencao de construir a linha Lisboa-Porto
em bitola ibérica (1.668 mm) e ird efetuar, um estudo dos custos e beneficios
socioecondmicos que justifiquem a CE a sua decisdo de ndo construir novas
infraestruturas ferrovidrias na bitola europeia. Relativamente as restantes linhas, Lisboa-
Madrid e Porto-Vigo, a decisdo ndo esta tomada, apesar de Espanha ja ter iniciado a
construcao da Linha Lisboa-Madrid, do seu lado, em bitola ibérica. O Regulamento (UE)
2024/1679, exige que qualquer nova linha ferrovidria transfronteirica estabelecida numa
bitola diferente da europeia, seja igualmente alvo de uma avaliacdo e estudo
socioecondomico coordenado com o Estado Membro vizinho. Até a data, ndo ha
conhecimento de nenhum estudo a ser efetuado. Os paises tém até dia 19 de julho de 2026

para apresentarem estes estudos, quer para trogos nacionais ou internacionais.

A regulamentagdo e orientagdes recentes da UE, designadamente o novo Regulamento
(UE) 2024/1679 relativo as diretrizes TEN-T, reforcam a prioridade dada a corredores
estratégicos e a interoperabilidade, (incluindo referéncias a normas técnicas e a
necessidade de avaliar impactes socioecondémicos de decisdes de bitola). Estas mudancas
normativas aumentam a pressao para decisoes estruturais sobre o planeamento ferroviario
ibérico e os corredores atlantico/mediterraneo. O Corredor Atlantico, parte da TEN-T, ¢
essencial para o transporte de mercadorias e de passageiros entre Portugal, Espanha,
Franca e Alemanha. A componente ferrovidria do corredor inclui ligagdes de alta
velocidade e linhas convencionais paralelas, que possibilitem a continuidade
transfronteiriga entre as cidades de Lisboa, Madrid, Porto, Vigo, Paris, Estrasburgo,

Mannheim e Le Havre.

Considerado pela CE como a principal ligagdo em falta, a linha transfronteiriga Lisboa-
Madrid foi anunciada para constru¢gdo no novo PNF portugués, prevista para estar
concluida e operacional em 2034. A linha Lisboa-Porto e Porto-Vigo sdo também eixos
prioritarios no Corredor Atlantico, previstos para conclusdo em 2032. A linha Aveiro-
Salamanca ¢ considerada como um eixo estratégico e poderd também integrar o Corredor
Atlantico, apos as conclusdes das discussdes anunciadas na Cimeira Ibérica de Outubro

de 2024, entre os governantes portugueses € espanhois.

A CE (2022, 2023, 2024) enfatiza que a operacionalizagdo da transicdo modal passa
também pelo financiamento e coordenagao supranacionais, o TEN-T, os instrumentos
CEF/Connecting Europe Facility e as prioridades definidas para o Atlantic Corridor sao
referidos como vetores que podem desbloquear investimentos e modernizagdes,
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sinalizadas em documentos da Comissdo e na literatura técnica sobre logistica europeia.
A existéncia de mecanismos de financiamento e coordenacdo europeia ¢ frequentemente
colocada como condi¢do necessaria para dar escala as politicas nacionais de

descarbonizagdo do transporte de mercadorias.

Neste enquadramento, o reforgo do transporte ferrovidrio de mercadorias assume-se como
uma resposta estratégica e estrutural. Ao contrario do modo rodoviario, o transporte
ferroviario apresenta uma maior eficiéncia energética por tonelada transportada, sendo
significativamente menos dependente de combustiveis fosseis, sobretudo em redes
eletrificadas. Esta caracteristica confere-lhe uma maior resiliéncia face a volatilidade dos
precos do petréleo, contribuindo para a estabilidade dos custos logisticos e para a

previsibilidade das cadeias de abastecimento.

Adicionalmente, o transporte ferroviario permite o movimento de grandes volumes de
carga numa Unica composi¢do, reduzindo a necessidade de multiplas deslocacdes e,
consequentemente, mitigando o aumento do trafego rodoviario. Tal facto traduz-se ndo
apenas numa maior eficiéncia econdmica, mas também numa diminuicdo das
externalidades negativas, nomeadamente emissdes de GEE, poluicdo atmosférica e
sinistralidade rodoviaria. Importa ainda salientar que o refor¢o da ferrovia se enquadra
nos objetivos estratégicos da UE em matéria de descarbonizagdo e transicao energética,
promovendo uma transferéncia modal do transporte rodovidrio para modos mais
sustentaveis. Assim, num contexto de incerteza energética e pressao sobre os custos de
transporte, o investimento e a valorizagdo do transporte ferroviario de mercadorias
revelam-se essenciais para assegurar a competitividade econdmica, a sustentabilidade

ambiental e a resiliéncia do sistema logistico europeu.
O quadro teodrico adotado combina trés perspetivas complementares:

Transicdo Modal Sustentavel — focada na mudanca de habitos de modalidade,
privilegiando modos de transporte mais sustentaveis. Parte do pressuposto de que a
reparticdo modal entre os diferentes modos de transporte deve analisar ndo apenas
critérios de eficiéncia econdmica, mas também os custos ambientais e sociais associados
ao transporte. Diversos estudos como o Handbook on the External Costs of Transport da
CE (2019) demonstram que o transporte rodoviario apresenta custos externos
consideravelmente superiores aos modos ferrovidrio e maritimo/fluvial, designadamente

em termos de emissdes de GEE, polui¢do atmosférica, sinistralidade e congestionamento.
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A incorporagdo destes custos externos, através da aplicacao do Principio do Polluter Pays
4. constitui um instrumento essencial para corrigir falhas de mercado e promover escolhas
modais mais sustentaveis (OECD/IFT, 2019; European Commission, 2021). O conceito
esta bem estabelecido na literatura como um quadro pratico e tedrico para promover o
transporte sustentavel. Integra o planeamento de politicas, insights comportamentais e
modelacdo de sistemas para incentivar mudancas em dire¢do a modos de transporte
ecoldgicos (Liu et al., 2017; Melo Cartaxo, 2020). Estudos recentes salientam que a
transferéncia modal para modos de menor intensidade carbonica, em particular o
ferroviario e o maritimo de curta distancia, representa uma das estratégias mais eficazes
para reduzir emissdes no setor dos transportes, sendo especialmente relevante no

transporte de mercadorias de média e longa distancia (EEA, 2021; McKinnon, 2018).

Intermodalidade Logistica — assenta na premissa de que a eficiéncia dos sistemas de
transporte de mercadorias depende da integragdo coordenada de diferentes modos de
transporte rodoviario, ferroviario, maritimo, fluvial ou aéreo, de forma a otimizar o
desempenho global das cadeias de abastecimento. Esta abordagem conceptual defende
que a utilizacdo combinada de modos complementares, suportada por unidades de carga
padronizadas (como contentores), permite reduzir os custos logisticos totais e,
simultaneamente, diminuir as emissoes associadas ao transporte de mercadorias (Koba et
al., 2024). De acordo com o relatério da European Court of Auditors (2023) que
demonstra que o transporte intermodal, quando suportado por infraestruturas adequadas
e sistemas de coordenacao eficientes, otimiza as vantagens comparativas de cada modo,
combinando a flexibilidade da rodovia com a eficiéncia energética e as economias de

escala da ferrovia e do transporte maritimo.

Estudos como os de Bontekoning et al. (2004), evidenciam que os sistemas intermodais
apresentam vantagens significativas em termos de produtividade, consumo energético e
desempenho ambiental, quando comparados com cadeias logisticas exclusivamente
rodovidrias. Do mesmo modo que a literatura recente sobre logistica intermodal como por
exemplo Rodrigue et al., (2020) tem alavancado sistemas e modelos de otimizagdo e
ferramentas de apoio a decisdao capazes de melhorar a efici€éncia operacional e econdmica

dos sistemas de transporte. Diversos estudos tém demonstrado que estas abordagens

4 OECD (2008), The Polluter Pays Principle: Definition, Analysis, Implementation, OECD Publishing, Paris. Os
agentes responsaveis pela polui¢do devem suportar os custos das medidas necessarias para prevenir, controlar e
reparar os danos ambientais por si causados.
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contribuem simultaneamente para a redugdo de custos, a diminuicao das emissdes de
carbono e a melhoria do desempenho global dos servigos logisticos (Krylatov &
Raevskaya, 2022; Qu et al., 2016; Liu, 2024; Li, 2025). Neste ambito, os métodos de
decisdao multicritério, como o PROMETHEE e o TOPSIS com ponderagado por entropia,
tém sido amplamente aplicados para avaliar alternativas de transporte intermodal com
base em critérios econdmicos, ambientais e operacionais, permitindo uma analise
comparativa robusta entre diferentes solugdes logisticas (Stoilova, 2018; Wang et al.,

2023).

Paralelamente, abordagens de natureza sistémica tém enfatizado a necessidade de
integracdo funcional entre os varios modos de transporte — rodoviario, ferroviario e
maritimo — através do desenvolvimento de redes intermodais articuladas, hubs logisticos
e plataformas de consolidagao de carga (Wisnicki et al., 2017; Zhu & Hu, 2012). Autores
como Gbadegoye (2025) e Li, (2025). destacam que a integracdo modal ndo sé melhora
o desempenho econdémico, como também contribui para a mitigagdo de impactos

ambientais e para o refor¢o da resiliéncia das cadeias de abastecimento.

Estudos desenvolvidos pela CE (2020) e pelo [International Transport Forum
(OECD/ITF, 2021) evidenciam que a transferéncia modal para modos de menor
intensidade carbonica depende de fatores estruturais criticos, entre os quais se destacam
a existéncia de terminais intermodais bem localizados, a interoperabilidade técnica entre
sistemas, a digitalizacdo dos processos logisticos € a implementacdo de tecnologias de
rastreamento e gestdo integrada das cadeias de abastecimento. De acordo com Rodrigue
(2020), a intermodalidade constitui um elemento estruturante da logistica contemporanea,
ao permitir “a articulacdo funcional entre modos de transporte distintos, garantindo
continuidade fisica, documental e operacional ao longo da cadeia logistica”. A
Intermodalidade Logistica sublinha, assim, que a sustentabilidade logistica ndo depende
apenas da escolha de modos menos poluentes, mas da conceg¢do de cadeias de

abastecimento integradas, flexiveis e tecnologicamente avangadas.

Economia Politica da Sustentabilidade — realca o papel estruturante das politicas
publicas e dos investimentos estratégicos na transformacdo dos sistemas de mobilidade
logistica europeus, instrumentos como a TEN-T, o Mecanismo Interligar a Europa (CEF)
e o Pacto Ecologico Europeu (Green Deal) constituem motores fundamentais de mudanga
estrutural, orientando a transicdo para um modelo de transporte mais eficiente, resiliente
e ambientalmente sustentavel (European Commission, 2021; European Parliament &
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Council, 2021). Estas politicas nao s6 incentivam a reducdo das emissoes, mas também
redefinem as vantagens competitivas entre Estados Membros, influenciando a localizagdo
de atividades logisticas, a especializacdo produtiva e a capacidade de cada pais integrar
cadeias de valor sustentaveis (Banister, 2019; Rodrigue, 2020). Relatdrios recentes da
Comissao e do Tribunal de Contas Europeu evidenciam que a revisao da TEN-T constitui
uma oportunidade para reforcar a intermodalidade, melhorar a adequagdo da rede as
necessidades de transporte sustentavel e assegurar que a rede responde as exigéncias de
um sistema de transporte compativel com os objetivos climaticos da Unido (European
Court of Auditors, 2023; EC, 2023). Embora persistam desafios relacionados com atrasos
na implementacao, insuficiéncias nos terminais intermodais e falta de alinhamento entre
Estados Membros. As politicas europeias ndo s6 corrigem externalidades ambientais, mas
também redefinem as vantagens competitivas entre Estados Membros, influenciando a
localizag@o de atividades logisticas, a especializa¢do produtiva e a capacidade de cada

pais incorporar cadeias de valor sustentaveis.
Estudos nacionais e percecoes locais (Portugal)

Trabalhos e relatdrios estatisticos desenvolvidos pela AMT (2023), documentam uma
percecao partilhada entre operadores e utilizadores: o transporte ferroviario de
mercadorias em Portugal tem potencial ambiental e econdmico, mas enfrenta limitadores
operacionais, tais como: capacidade, pontualidade, tarifas de infraestrutura e limitadores
de conectividade e de escala que penalizam a sua competitividade face a estrada. A
Consulta Relativa aos Servigos de Transporte Ferroviario de Mercadorias (AMT,
2019/2020) e o relatdrio estatistico “Transporte Ferroviario em Portugal — 2023 sdo
referéncias centrais para avaliar estes constrangimentos e as prioridades de intervencgao,
como a modernizagdo da RFN, a eletrificacdo, as plataformas logisticas e as corregdes

tarifarias.
Perspetivas recentes e lacunas da literatura

Autores como Thakur-Weigold, & Miroudot (2024) e Schwellnus et al. (2023) comegam
a aprofundar temas emergentes: a importancia das cadeias logisticas resilientes pOs-
pandemia, a relagdo entre seguranga geoecondmica e desenho das cadeias de
abastecimento, ¢ os instrumentos de politica, (mercado de carbono, incentivos a
intermodalidade). No entanto, persistem lacunas especificas para Portugal,

nomeadamente estudos rigorosos de custo-beneficio sobre a migra¢do de bitola em
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corredores prioritarios, analises de sensibilidade sobre custos logisticos ao nivel regional,
e avaliagdes integradas das externalidades ambientais em diferentes cendarios de politica
(road-dominant vs. rail-shift). A proposta de estudo ibérico e os novos requisitos de
2024/2025 apontam para a necessidade urgente de preencher essas lacunas com

investigacao coordenada.

Conclusao da revisao de literatura

A revisao de literatura indica claramente que a transi¢ao modal de rodovia para ferrovia
constitui uma alavanca crucial para atingir metas climaticas e reduzir externalidades
ambientais no transporte de mercadorias. Contudo, essa transi¢do depende de decisdes
estruturais sobre interoperabilidade, investimento em infraestruturas e mecanismos de
financiamento coordenados a nivel europeu. Em Portugal, os relatorios nacionais e a
proposta ibérica sublinham tanto o potencial ambiental e econémico da ferrovia como os
constrangimentos técnicos ¢ institucionais, (bitola, capacidade, conectividade), que t€ém
de ser resolvidos para que o pais se alinhe de forma efetiva com as politicas de

sustentabilidade da UE.
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CAPIiTULO II- METODOLOGIA

18



2 Metodologia

2.1 Problema de investigacio
2.1.1 Quadro teoérico

O presente estudo inclui-se no dominio da Economia dos Transportes e da
Sustentabilidade Ambiental, articulando conceitos da economia verde, planeamento
logistico e politicas publicas europeias. A literatura especializada (Beuthe & Jourquin,
2022; EEA, 2023) demonstra que a transi¢do para modos de transporte sustentaveis
depende concomitantemente de fatores econdomicos como custos e competitividade e de

mecanismos institucionais, como regulacdo e planeamento estratégico.

A partir deste enquadramento tedrico, compreende-se que o problema central do
transporte de mercadorias na Europa ndo reside apenas na sua eficiéncia econdomica
imediata, mas na incapacidade estrutural de assimilar os custos ambientais e de alinhar

politicas nacionais com os objetivos de sustentabilidade europeus.
2.1.2 Problema principal de investigaciao

O problema de investigagdo que orienta este estudo pode ser formulado da seguinte

forma:

De que modo o transporte de mercadorias por via terrestre na Europa,
particularmente em Portugal, contribui para os objetivos de sustentabilidade
econémica e ambiental definidos pela UE, e em que medida o pais se encontra
alinhado ou divergente face as tendéncias europeias de transicio modal e

descarbonizacio?

Este problema central assenta no pressuposto de que o posicionamento de Portugal
depende da capacidade de integrar o transporte ferrovidrio nas cadeias logisticas
europeias, reduzir a dependéncia do transporte rodovidrio e tirar partido dos instrumentos

de financiamento e regulagdo comunitarios.
2.1.3 Problemas especificos de investigacio

A partir do problema principal, identificam-se os seguintes problemas especificos, que

orientardo a analise:
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1. Econémico:

Quais sdo os principais impactos econdmicos dos transportes de mercadorias por via
terrestre na competitividade e nos custos logisticos de Portugal, em comparacdo com

outros paises europeus?

Como ¢ que a estrutura modal portuguesa afeta o desempenho econémico do setor dos

transportes e a produtividade nacional?

2. Ambiental:

Qual ¢ o peso relativo das emissdes do transporte rodoviario e ferroviario nas emissoes

nacionais e europeias de CO2?

De que forma a promogdo da ferrovia e da intermodalidade podem contribuir para a

reducdo das emissoes e das externalidades negativas associadas ao transporte terrestre?

3. Politico-institucional:

Em que medida as politicas publicas portuguesas (PNF, PNEC 2030, RNC 2050) se

articulam com as politicas europeias (Green Deal, Fit for 55, TEN-T)?

Quais sdo as barreiras institucionais e técnicas (infraestruturas, interoperabilidade,

financiamento) que dificultam a convergéncia de Portugal com os objetivos europeus?

4. Comparativo:
Como se posiciona Portugal relativamente a outros paises europeus (Espanha, Alemanha,
Polonia) no que respeita a transi¢do modal e ao impacto econdmico-ambiental do

transporte de mercadorias?

Quais as boas praticas internacionais que podem servir de referéncia para a formulagao

de politicas nacionais mais eficazes?
Delimitacio do estudo

O estudo incide sobre o transporte internacional de mercadorias por via terrestre, com
foco nos modos rodovidrio e ferroviario, abrangendo o periodo 2019-2025. O espago
geografico de analise ¢ a UE, com Portugal como caso principal e Espanha, Alemanha e

Polénia como paises de referéncia comparativa.
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O ambito do estudo ¢ macro analitico, centrado em politicas publicas, indicadores
econdmicos e ambientais e dindmicas de transi¢do modal. Nao abrange transportes

maritimos ou aéreos, exceto quando relacionados com a intermodalidade logistica.
2.2 Objetivo principal do estudo

O objetivo geral deste estudo ¢ analisar o impacto econdmico e ambiental dos transportes
internacionais de mercadorias por via terrestre na Europa, avaliando o posicionamento de
Portugal em relagdo aos restantes paises europeus no contexto das politicas de

sustentabilidade e descarbonizagao definidas pela UE.

Este objetivo principal procura entender de que forma o sistema de transportes portugués
contribui ou limita o cumprimento das metas de sustentabilidade econdmica e ambiental,
a luz das transformagdes estruturais que marcam a mobilidade de mercadorias no espago

curopcu.

Resultados esperados

Espera-se que o estudo produza resultados que permitam:
Demonstrar a correlagdo entre politica modal e desempenho ambiental;
Compreender o papel de Portugal na transi¢ao verde europeia dos transportes;

Fornecer uma base tedrica e empirica para recomendagdes de politica publica, com

impacto direto na competitividade logistica e na sustentabilidade ambiental.

Os resultados deverdo evidenciar que a modernizagdo ferroviaria e a integragdo europeia
constituem fatores-chave para reduzir custos externos, aumentar a eficiéncia econdmica

e contribuir para os compromissos climaticos da UE.
2.3 Objeto de investigacio e metodologia aplicada
Objeto de investigacao

O presente estudo centra-se na analise do impacto econdmico e ambiental dos transportes
de mercadorias por via terrestre na Europa, com especial relevo no posicionamento de

Portugal face aos restantes paises europeus no contexto das politicas de sustentabilidade.

O objeto de investigacdo abrange a comparacao entre os modos rodovidrio e ferroviario

em termos de eficiéncia econdmica e impacto ambiental; a avaliagdo das politicas
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publicas e estratégias nacionais de mobilidade sustentavel; e o grau de alinhamento de

Portugal com as metas europeias de neutralidade carboénica e intermodalidade.
Metodologia aplicada

O estudo assume uma natureza descritiva, exploratoria e comparativa, enquadrada numa
abordagem qualitativa com suporte quantitativo secundario. O objetivo ¢ compreender e
interpretar as relacdes entre transporte, economia e¢ ambiente no contexto europeu,
privilegiando a analise documental, estatistica e politica. Este enquadramento permitira
compreender de que forma o pais se insere na transi¢ao para um sistema de transporte de

mercadorias mais sustentavel, competitivo e alinhado com os objetivos ambientais da UE.

Segundo Flick (2018), a investigagdo qualitativa ¢ apropriada quando se pretende
interpretar fendmenos complexos e contextualizados, enquanto a abordagem quantitativa
secundaria referente a bases de dados institucionais e politicas permitem reforcar a
credibilidade dos resultados através de dados estatisticos comparaveis (Eurostat, EEA,

AMT, CE).

Esta combinacdo metodologica permite uma andlise multidimensional, econdmica,
ambiental e politica, garantindo um olhar global sobre o impacto dos transportes terrestres

nas politicas de sustentabilidade europeias.
Estratégia de investigacio:

A estratégia metodoldgica adotada ¢ uma anélise de politicas publicas e desempenho

setorial comparativo, estruturada em trés niveis:
Analise documental e bibliografica

Revisdo de literatura cientifica e técnica sobre transporte terrestre, sustentabilidade e

descarbonizacao (2018-2025);

Exame de relatorios oficiais da AMT (2019, 2023), IP (2024), CE (2021-2025) e EEA
(2023-2024);

Consulta de bases estatisticas (Eurostat, EEA Data Portal, INE).
Analise comparativa

Comparacao dos indicadores econdmicos e ambientais de Portugal com os de trés paises

europeus (Espanha, Alemanha e Polénia);
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Utilizagdo de métricas de desempenho: quota modal® ferroviria (%), emissdes de CO-

(g/t-km), custos logisticos (% PIB), investimentos em infraestruturas (€/km).
Analise interpretativa

Interpretagdo critica dos resultados a luz dos quadros tedricos da transicdo modal,

economia verde e intermodalidade;

Identificacdo de fatores estruturais (infraestruturas, regulagdo, financiamento) que

explicam diferengas entre paises.

Recolha de dados:

Os dados utilizados sdo secundarios, recolhidos em fontes oficiais € académicas. As

principais fontes sao:

Instituicdes europeias: Eurostat (estatisticas de transporte e emissdes), CE (Green Deal,

Fit for 55, TEN-T Reports), EEA (dados ambientais);

Fontes nacionais: AMT, IP, Ministério do Ambiente ¢ Ag¢do Climatica, Instituto

Nacional de Estatistica (INE);

Estudos académicos e técnicos: relatorios de universidades europeias, publicagdes
cientificas recentes (2020-2024) e os documentos fornecidos (e.g., Proposta de Estudo

Ibérico, Consulta Ferroviaria, 2019; Transporte Ferroviario, 2023).

Os dados recolhidos foram categorizados segundo quatro dimensdes analiticas:
Econdémica: custos logisticos, competitividade, investimento e PIB setorial;
Ambiental: emissdes, eficiéncia energética, consumo de combustivel;
Infraestrutural: capacidade e modernizacgdo da rede ferroviaria;
Institucional: politicas publicas, regulac¢do e incentivos.

Tratamento e analise dos dados:

O tratamento de dados sera realizado através de:

5> Quota modal corresponde & proporgdo do volume total de transporte realizado por um determinado modo de
transporte relativamente ao conjunto dos modos disponiveis num sistema de transporte. Trata-se de um indicador
habitualmente expresso em percentagem que permite avaliar a importéncia relativa de cada modo, (rodoviario,
ferroviario, maritimo, fluvial ou aéreo), na movimentagdo de passageiros ou mercadorias. No transporte de
mercadorias, a quota modal é geralmente calculada com base no nimero de toneladas-quilometro (tkm) transportadas
por cada modo em relagdo ao total transportado.
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Analise comparativa descritiva, utilizando indicadores de desempenho (quotas modais,

emissoes, custos);

Analise qualitativa de conteudo, baseada na metodologia de Bardin (2013), aplicada a

documentos oficiais e politicas publicas;

Analise interpretativa transversal, integrando resultados econémicos e ambientais com

as politicas nacionais e europeias.
Limitacées da metodologia:

O estudo enfrenta algumas limitagdes e apesar dessas limitagdes, a combinacao de fontes
oficiais e literatura recente garante robustez analitica e validade cientifica para a discussao

dos resultados.

Dependéncia de dados secundarios, o que pode implicar discrepancia temporal ou

inconsisténcias estatisticas entre paises;
Caréncia de estudos empiricos recentes sobre custos externos especificos de Portugal;

Complexidade técnica da comparaciao modal, dada a diversidade de metodologias

nacionais.
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CaAriTuLO I - IMPACTO ECONOMICO
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3 Impacto Economico

3.1 Impacto do transporte terrestre de mercadorias na economia

portuguesa vs. média europeia

Em Portugal, de acordo com o relatorio “Estatisticas dos Transportes e Comunicagoes”
(2024), divulgado pelo INE, os principais modos de transporte de mercadorias em
Portugal foram o rodoviario, com 119,8 milhdes de toneladas transportadas, € o maritimo,
com 79,1 milhdes de toneladas. O transporte ferroviario movimentou 7,9 milhdes de
toneladas, enquanto o transporte aéreo permaneceu como O menos representativo,

registando 237 mil toneladas nos aeroportos nacionais.

O transporte rodoviario registou uma reducdo de 8,4% face ao ano anterior (-8,8% em
2023), tendéncia que se refletiu igualmente numa diminuicdo de 11,0% nas
toneladas-quilometro (tkm) (-13,9% em 2023). No que respeita ao transporte maritimo,
observou-se em 2024 um aumento de 4,6% no volume de mercadorias movimentadas,
contrastando com a variagdo negativa registada em 2023 (-2,9%). No transporte
ferroviario verificou-se uma diminuicdo de 8,1% no volume de mercadorias
transportadas, invertendo o crescimento observado no ano anterior (+2,2% em 2023). As
toneladas-quildometro diminuiram 2,2% relativamente ao ano precedente (+3,2% em
2023). Por fim, no transporte aéreo, registou-se um aumento de 14,8% no volume de
mercadorias movimentadas nos aeroportos nacionais face a 2023, valor que contrasta com

a variagao praticamente nula observada no ano anterior (+0,1% em 2023).

Unidade: ©°Ton

Taxas de variagdo anuais

M odo de transporte 2021 2022 2023 2024
2022 2023 2024

Ferrowviario (a) 8100 8372 B 655 T 858 -B.0% 2.2% -8, 86
Rodowviario (b) HE 724 #3350 10 686 8752 -2.3% -3.5% -8.4%
M aritimeo (c) TT 283 7T aeE THEB® T8 0BT 0.8% -2, 9% 4,5%
Aéreo

Aemportos nacionais (c) 75 208 208 237 B.0% 0. % .08%

Empresas nacionais de transporte aéreo 7B 03 235 o3 32.5% 6.0% -58,2%

{a) Em 2023, o transporte de mercaderias em trafego terceire d eixou de ser incluido no transperte tota, tendo side revistaa serie de 2020 a2023 com base emigual
eritério.

(b} Apenas transporte efetuad o em veiculos nacionais, quebrade sérieem 2024

(2} Nos transportes maritimos & 3ére0s, na componente de transporte nacional, & parasfeitos de melhor comparabilidade entre modos, consideraram-s= apenas os
movimentos de embarque

Quadro 1- Mercadorias Transportadas por modo de transporte, 2021-2024

Fonte: INE (2024)
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Unidade: 106 Tkm

Taxas de variagdo anuais

Modo de transporte 2021 2022 2023
2022 2023 2024
Ferroviario (a) 2336 2192 2214 -6,1% 3,2% -2,2%
Rodoviario (b) 32074 31556 27 170 -1,6% -13,9% -11,0%
Aéreo
Empresas nacionais de transporte aéreo 380 615 588 61,8% -4,3% 5,7%

(a) Em 2023, o transporte de mercadorias em trifego terceiro deixou de ser inciuido no transporte total, tendo sido revista a série de 2020 a 2023 com
base em igual critério.

(b) Apenas transporte efetuado por veiculos nacionais; quebra de série em 2024.

Quadro 2- Toneladas-quilometro por modo de transporte, 2021-2024
Fonte: INE (2024)
Na UE, o transporte de mercadorias continuou, em 2024, a ser assegurado essencialmente
pelo modo rodovidrio, que manteve a maior expressdo em volume, representando 75,8%
do total (valor idéntico ao registado em 2023), seguindo-se o transporte maritimo, com
16,6% (+0,1 p.p.), o transporte ferroviario, com 7,5% (-0,1 p.p.), e o transporte aéreo, que
permaneceu residual, com 0,1%, tal como no ano anterior. Analisando em termos
evolutivos, e excetuando o transporte aéreo de mercadorias, que registou um crescimento
de 8,7% (+13,7 p.p.), todos os restantes modos de transporte apresentaram redugdes no
volume movimentado em 2024. O transporte ferrovidrio diminuiu 2,2% (+1,3 p.p. em
2023), enquanto o transporte rodoviario recuou 0,7% (+2,7 p.p. em 2023). O transporte
maritimo registou igualmente uma variacao negativa, com uma diminui¢ado de 0,3% (+4,3

p.p. em 2023), (INE 2024).

Modo de | Quota Modal Variacao da Variacao do Volume | Variagdao do Volume
Transporte | 2024 (%) Quota Modal Transportado 2024 | Transportado 2023 (%)
(p-p.) (%)

Rodoviario 75.8 0 -0,7 2.7
Maritimo 16,6 0,1 -0,3 4,3
Ferroviario 7,5 -0,1 -2,2 1,3
Aéreo 0,1 0 8,7 13,7
Total 100 — — —

Quadro 3- Distribui¢do modal do transporte de mercadorias na Unido Europeia e evolugdo anual (2024)

Fonte: Adaptado de Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2024)
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Grdfico 1- Taxa de varia¢do anual do PIB e das mercadorias transportadas (toneladas) na UE27, por modo de

transporte, 2024

Fonte: Eurosat

Em resumo, todos os modos de transporte de mercadorias, exceto o transporte aéreo,

evidenciaram uma redugao de atividade em 2024.

3.2 Custos logisticos do transporte rodoviario e potenciais ganhos

decorrentes da transicido modal

O transporte ferrovidrio é, em termos relativos, o modo de transporte com menor pegada
carbonica por passageiro-quilometro e por tonelada-quilometro, beneficiando de
progressos continuos ao nivel da eficiéncia energética e da crescente incorporagdo de
fontes renovaveis no mix elétrico nacional. Esta realidade reforgca a atratividade da
ferrovia enquanto instrumento de descarbonizagdao do setor dos transportes, em
consonancia com os objetivos europeus de neutralidade climatica e com as agendas

nacionais de transicao energética.

A persisténcia do transporte rodoviario de mercadorias em Portugal esta associada a
custos logisticos e econdmicos relevantes, ao passo que a transicdo modal para a ferrovia
pode gerar ganhos significativos em eficiéncia sistémica, sustentabilidade e

competitividade.

Em primeiro lugar, importa enquadrar a estrutura modal portuguesa. A AMT assinala
que, em 2020, o transporte rodovidrio representava 85,8% da reparticio modal do
transporte de mercadorias em Portugal, valor 8,4 pontos percentuais acima da média da

UE. A mesma analise nota que o peso do transporte ferroviario de mercadorias em
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Portugal mantem-se inferior ao padrao europeu, o que evidencia uma forte dependéncia

da rodovia para a movimentagao de carga quando comparado com a UE.

Esta predominancia rodoviaria gera custos logisticos de varias ordens. Num plano
microeconémico, a dependéncia do modo rodovidrio sujeita as cadeias logisticas a uma
maior sensibilidade face ao valor dos combustiveis, a caréncia de motoristas, ao
congestionamento, ao desgaste da infraestrutura viaria e a volatilidade dos custos
operacionais. Num plano macroeconémico, aumentam os chamados custos externos, as
emissoes, a polui¢dao atmosférica, o ruido, os acidentes € o congestionamento, que nao
sdo integralmente refletidos no preco de mercado. O Handbook on External Costs of
Transport, (2019) da CE ¢ claro ao demonstrar que o transporte rodoviario reflete custos

externos superiores aos do transporte ferroviario.

Esta diferenca tem sido usada pela préopria CE como argumento econdmico para
esquemas de apoio a transferéncia modal. Numa decisdo relativa a um regime de auxilio
ao desvio de mercadorias da estrada para modos mais sustentaveis, a Comissao indicou
que os custos externos médios do transporte rodoviario de mercadorias eram de 0,033
€/tonelada-km, face a 0,011 €/tonelada-km no transporte ferrovidrio, o que corresponde
a uma diferenca de 0,022 €/tonelada-km a favor da ferrovia. Esta diferenca nao revela
automaticamente o custo logistico privado suportado por cada empresa, mas constitui
uma medida robusta do ganho econdémico e social potencial associado a substitui¢dao do

transporte rodoviario pelo ferroviario.

Em Portugal, este diferencial ¢ especialmente relevante porque a concentragdo modal na
rodovia significa que uma parte substancial do transporte terrestre de mercadorias
continua dependente do modo com maiores custos externos. A AMT (2023) refere que a
reparticdo modal portuguesa ¢ dominada pelo transporte rodovidrio, ao passo que na
Europa o transporte ferroviario apresenta um peso superior. Esta divergéncia sugere que
Portugal podera estar a suportar um custo econdémico agregado mais elevado do que

suportaria com uma estrutura modal mais equilibrada.

A transi¢do modal para a ferrovia pode, assim, originar varios tipos de ganhos
econdmicos. O primeiro prende-se com a redugao dos custos externos sociais, sempre que
fluxos de mercadorias, sobretudo de média e longa distancia, sejam transferidos da
estrada para a ferrovia, reduzem os impactos associados as emissdes de GEE, a polui¢ao

atmosférica local, ao ruido, a sinistralidade e ao congestionamento. A CE tem reiterado
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que o transporte rodovidrio gera custos externos consideravelmente mais elevados do que
o ferrovidrio, sendo exatamente esse diferencial que justifica politicas de apoio a ferrovia

e a intermodalidade.

O segundo ganho econémico resulta da maior eficiéncia para fluxos pesados, regulares e
de longa distancia, embora o transporte rodoviario sustente vantagens em flexibilidade e
capilaridade, a ferrovia tende a revelar melhor desempenho econdémico quando aplicada
a volumes elevados e a corredores consolidados, sobretudo quando articulada com
terminais logisticos e solu¢des intermodais. A propria proposta da CE sobre transporte
combinado sublinha que a fun¢do do quadro regulatério europeu ¢ tornar o transporte
intermodal com componente ferrovidria mais competitivo face ao transporte
exclusivamente rodovidrio, especialmente quando os percursos rodoviarios sdo longos e

os custos ambientais sdo superiores.

O terceiro ganho surge com a competitividade logistica e exportadora, uma maior
utilizagdo da ferrovia pode diminuir a vulnerabilidade do sistema logistico aos custos
energéticos e aos constrangimentos operacionais da estrada, além de melhorar a ligagdo
dos portos e plataformas logisticas aos corredores europeus. Em economias periféricas
como a portuguesa, esta melhoria pode impactar diretamente na competitividade das
exportagdes, especialmente nos setores industriais e agroindustriais que continuam
subjugados as cadeias de abastecimento de grande escala. Embora os ganhos concretos
dependam da qualidade da infraestrutura, da fiabilidade do servi¢o ferroviario e da
integragdo com os portos e terminais, a logica econdmica subjacente ¢ clara: uma
estrutura modal menos dependente da rodovia tende a ser mais resiliente e mais eficiente
no longo prazo. Esta leitura ¢ coerente com os documentos estratégicos portugueses e
europeus que associam a ferrovia e a intermodalidade ao refor¢co da competitividade do

transporte de mercadorias.

Existe ainda um quarto ganho, de natureza orcamental e patrimonial, associado a um
menor desgaste relativo das infraestruturas rodoviarias, uma parte do custo economico da
predominancia rodoviaria expressa-se na necessidade de manutencdo e renovagdo mais
intensa da rede vidria, sobretudo em corredores de mercadorias com trafego pesado. A
deslocagdo de parte desses fluxos para a ferrovia pode diminuir pressdes sobre a
infraestrutura rodoviaria, ainda que esse beneficio dependa da escala efetiva da

transferéncia modal e da distribuicao territorial do trafego.
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Em Portugal, a forte preponderancia do transporte rodoviario de mercadorias esta
relacionada com custos logisticos e socioeconémicos acrescidos, tanto pelo peso dos
custos operacionais e da exposicdo a choques de energia e congestionamento como,
sobretudo, pelos custos externos superiores do modo rodovidrio. Em contrapartida, a
transi¢do modal para a ferrovia pode originar ganhos econdmicos relevantes, traduzidos
na redugdo dos custos externos, na maior eficiéncia do transporte de grandes volumes em
média e longa distancia, no refor¢co da competitividade logistica e exportadora e na

diminui¢do da pressao sobre a infraestrutura rodoviaria.

3.3 Contributo dos transportes para a competitividade das exportacoes e

coesao territorial

As infraestruturas, os transportes € as comunicacgdes constituem instrumentos coletivos
ao servico da sociedade e da economia. Nao configuram um fim em si mesmos, mas sim
meios fundamentais para a prossecu¢do de objetivos mais amplos de desenvolvimento. O
investimento realizado nestes dominios tem como objetivo promover a melhoria das
condi¢des de vida das populagdes, potenciar as atividades econdmicas, fomentar a criagdo
de emprego e estimular a gera¢do de riqueza. Por essa razdo, devem igualmente pautar-
se por critérios de sustentabilidade econdémico financeira, contribuir para o reforgo da
coesdo social e territorial e mitigar as disparidades que ainda persistem. Uma parte
substancial do desenvolvimento econdmico encontra-se estreitamente associado a
qualidade das infraestruturas, quer no dominio das comunicagdes, quer no ambito dos
transportes e da logistica, tornando, por isso, indispensavel uma adequada planificagdo
do investimento, de natureza seletiva e reprodutiva, preferencialmente articulada com a

Iniciativa privada, de modo a reduzir os riscos assumidos pelo Estado.

O setor dos transportes apresenta, em Portugal, uma importancia estrutural para a
competitividade das exportacdes e para a promogao da coesao territorial, constituindo um
dos pilares fundamentais da integragdo econdmica do pais no espago ibérico e europeu.
Esta centralidade decorre, em larga medida, da posi¢ao geografica periférica de Portugal
no contexto europeu, bem como da persisténcia de assimetrias territoriais internas, que
tornam particularmente importante a existéncia de um sistema de transportes eficiente,
articulado e territorialmente equilibrado. Neste sentido, o Acordo de Parceria Portugal
2030 salienta que, face a posigdo periférica do pais e ao modelo de desenvolvimento

marcado por fortes assimetrias territoriais, a reducao dos tempos de transito e dos custos
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associados ao transporte de pessoas e de mercadorias € critica para os objetivos de coesao
e de competitividade territorial a escala nacional e regional. O mesmo documento
defende, por isso, o apoio ao desenvolvimento de um sistema de transportes que potencie
simultaneamente a coesdo territorial, a mobilidade sustentavel e a competitividade do

transporte de mercadorias.

No dominio da competitividade externa, os transportes desempenham um papel
preponderante na eficiéncia das cadeias logisticas e na capacidade de inser¢ao
internacional das empresas portuguesas. A ligacdo entre redes rodoviarias, ferroviarias,
portudrias e logisticas influéncia diretamente os custos de contexto suportados pelas
empresas exportadoras, a previsibilidade dos tempos de entrega, a fiabilidade do
abastecimento e a capacidade de aceder de forma competitiva aos mercados
internacionais. Esta relacao ¢ especialmente sensivel numa economia fortemente aberta
ao exterior e dependente de fluxos internacionais de bens, como a portuguesa. A este
respeito, o Banco de Portugal, no estudo “Modos de transporte no comércio internacional
portugués: uma andlise ao nivel da empresa” (2024), revela que as escolhas relativas ao
modo de transporte dependem de variaveis como a distancia, o tempo de transito, os
custos de transporte e as caracteristicas dos bens e das empresas, sublinhando que esses
fatores influenciam diretamente a organizacdo do comércio internacional portugués. A
evidéncia apresentada por esta investigagao permite concluir que a eficiéncia do sistema
de transportes ndo constitui apenas uma questdo operacional, mas antes uma variavel
econdmica com implicacdes na produtividade, na internacionalizacdo e na capacidade
concorrencial das empresas. A diminuicao dos custos logisticos e dos tempos de transito
potencia a competitividade-preco e a competitividade ndo-preco, na medida em que
melhora a fiabilidade das entregas, reduz o risco de ruturas nas cadeias de abastecimento
e facilita a integracdo das empresas portuguesas em redes transnacionais de producao e
distribuicdo. Deste modo, os investimentos em infraestruturas de transporte,
nomeadamente nas ligagdes ferrovidrias internacionais, nos portos, nas plataformas
logisticas e nos corredores multimodais, assumem um papel decisivo na valorizag¢do da

base exportadora nacional e no refor¢o da atratividade econémica do territério.

A contribuicdo dos transportes para a competitividade das exportacdes ndo se limita,
contudo, a diminuicdo direta dos custos, manifesta-se igualmente através do
melhoramento da conectividade territorial e da integracdo funcional entre regides

produtoras, centros logisticos, zonas industriais, portos maritimos e fronteiras terrestres.
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O programa Portugal 2030, que materializa o acordo de parceria estabelecido entre
Portugal e a CE, reconhece expressamente que o investimento em infraestruturas e
acessibilidades deve contribuir para a insercdo dos territérios nacionais nos mercados
interno e internacional, valorizando corredores estratégicos de mobilidade e mercadorias.
Neste quadro, assumem especial relevancia as ligagdes ferroviarias e logisticas associadas
a fachada atlantica e a fronteira espanhola, uma vez que permitem reforgar a articulacao
de Portugal com os principais eixos europeus de circulagdo de mercadorias e reduzir o

efeito de periferia econdmica que tradicionalmente penaliza o pais.

Paralelamente, o setor dos transportes exerce uma fun¢do essencial na promocao da
coesao territorial. A acessibilidade constitui um fator determinante de inclusdo
econdmica, social e institucional, impactando a capacidade dos territérios de atrair
investimento, fixar populagdo, assegurar o acesso ao emprego, a saude, a educagdo e a
outros servigos essenciais. Em Portugal, onde continuam a existir desequilibrios
significativos entre o litoral e o interior, bem como entre areas metropolitanas e territorios
de baixa densidade, a qualidade da oferta de transportes assume particular importancia
enquanto instrumento de redugdo de assimetrias regionais. O Acordo de Parceria Portugal
2030 associa expressamente o desenvolvimento do sistema de transportes a promogao da
coesdao territorial, entendendo-o como condicdo necessaria para reforcar a

competitividade territorial e otimizar a mobilidade sustentavel das populagdes.

Esta perspetiva € consolidada pela analise da AMT, que tem enfatizado a relevancia dos
transportes na resposta aos desafios especificos dos territorios de baixa densidade. Num
estudo dedicado a mobilidade nesses territorios, a AMT identifica que o interior do pais
¢ servido por infraestruturas e servigos de transporte em grau significativamente inferior
ao verificado nas zonas litorais, situagdo que agrava fendmenos de isolamento,
dependéncia do transporte individual e desigualdade no acesso a oportunidades
econdmicas e sociais. A mesma entidade assinala, ainda, que solu¢des de mobilidade mais
flexiveis e adaptadas as caracteristicas demograficas e territoriais destes espagos podem
contribuir para a inclusdo, para a racionalizagdo de custos e para a sustentabilidade dos

sistemas de transporte.

Neste contexto, a coesdo territorial ndo deve ser entendida apenas como uma questao de
proximidade fisica, mas antes como uma condi¢ao de integracao funcional dos territdrios
nas dindmicas nacionais e europeias de desenvolvimento. Uma rede de transportes
eficiente e equilibrada contribui para mitigar desigualdades espaciais, elevar a
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conectividade entre centros urbanos e regides periféricas e criar condi¢des mais
equitativas para o desenvolvimento econdémico. Tal & particularmente relevante em
territorios de baixa densidade, onde a insuficiéncia de acessibilidades pode comprometer
a competitividade empresarial, acelerar processos de despovoamento e limitar o acesso
das populacdes a bens e servigos essenciais, por essa razao, as politicas publicas de
transporte em Portugal t€ém vindo a reconhecer que o investimento em acessibilidade,
intermodalidade e mobilidade sustentdvel constitui um impacto que transcende o setor,
repercutindo-se na coesao social, no ordenamento do territorio ¢ na capacidade de

valoriza¢dao econdmica das regides.

Desde 1974 até¢ 2022 foram desativadas quase 30% das linhas ferroviarias, em 1974
Portugal tinha 3563 km de linhas de comboio em explorag¢do, em 2022 a extensao da rede
ativa caiu para 2527 km. Segundo dados da IP (2023), Portugal tem hoje 2525 km de
extensdo de via-férrea, dos quais 1792 km eletrificados. A andlise da figura 1 evidencia
que o declinio da rede ferroviaria foi particularmente acentuado nas décadas de 1980 e
1990, periodo que coincidiu com o encerramento de diversos ramais e linhas secundarias,
com especial incidéncia nas linhas de via estreita, nomeadamente as linhas do Linha do
Tua, do Linha do Tamega e do Linha do Corgo. Enquanto em 1974 a malha ferroviaria
nacional apresentava um nivel mais elevado de conectividade regional, o panorama
observado em 2022 revela uma rede substancialmente mais concentrada no litoral e, em
particular, no eixo estruturante Porto—Lisboa. Esta reconfiguracdo territorial resultou na
exclusdo de extensas areas do interior do pais do sistema ferroviario, comprometendo a

sua acessibilidade e coesao territorial.

ff
Pono%@{(s//
L‘%’ﬁ 3.563 km em exploragdo

v

A )

L |sboa.\g\%)\
NL ,f.\")
(

NX\/,_ 1980 1990 2000 2010 2020

Figura 1- Evolugdo das linhas férreas em km de exploragdo de 1974 a 2022

Fonte: Pordata
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Importa ainda sublinhar que a relagdo entre transportes, exportacdes e coesao territorial €
cumulativa e interdependente, os investimentos em corredores ferroviarios, ligacdes
portuarias, acessibilidades rodoviarias e plataformas logisticas podem, ao mesmo tempo,
melhorar a eficiéncia exportadora e reforgar a integracao territorial. O Portugal 2030
evidencia, por exemplo, o contributo dos investimentos realizados € em curso em linhas
como a Beira Alta, Beira Baixa e Linha do Minho para o refor¢o da insercao territorial de
Portugal, com conexdes a frente atlantica e a fronteira espanhola, fomentando a coesao e
a competitividade territorial dos territérios de baixa densidade, esta formulacao reforca
que as infraestruturas de transporte produzem efeitos econdmicos que ndo se esgotam nos
principais centros urbanos ou nos grandes corredores de mercadorias, podendo também

atuar como mecanismos de reequilibrio territorial e de valorizagao do interior.

Os transportes em Portugal, constituem um fator estratégico de competitividade das
exportagdes e de coesdo territorial, por um lado, a eficiéncia das infraestruturas e dos
servigos de transporte diminuem custos logisticos, encurtam tempos de transito,
melhoram a fiabilidade das cadeias de abastecimento e reforcam a capacidade
concorrencial das empresas nos mercados externos, por outro, a melhoria das
acessibilidades ¢ da mobilidade contribuem para a integragdo dos territorios de baixa
densidade, para a redugdo de disparidades regionais e para a consolidagdo de um modelo
de desenvolvimento territorialmente mais equilibrado. Assim, o setor dos transportes
deve ser entendido ndo apenas como suporte funcional da mobilidade, mas como um
instrumento estruturante de desenvolvimento econémico, inser¢ao internacional e coesao

territorial.

O mapa apresentado na Figura 2 demonstra de forma detalhada, a rede de terminais
ferroviarios de mercadorias, incluindo terminais operados pela CP — Comboios de
Portugal, terminais de natureza privada e ligacdes diretas a infraestruturas portuarias. O
referido mapa destaca, igualmente, as principais linhas internacionais destinadas ao
transporte de mercadorias, bem como aquelas que, a data, se encontravam
temporariamente suspensas. Adicionalmente, ¢ evidenciada a conectividade entre
relevantes polos industriais e logisticos, designadamente o Porto de Sines, o Porto de
Setubal e o Entroncamento, enquanto n6 estruturante da rede ferroviaria nacional. A rede
em analise integra, assim, uma multiplicidade de tipologias de infraestruturas ferroviarias

vocacionadas para o transporte de mercadorias em Portugal, refletindo a sua

complexidade funcional e operacional.
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Figura 2- Mapa ferroviario do servico de mercadorias da CP para o ano de 2006
Fonte: CP Comboios de Portugal
A Figura 3 apresenta um mapa atualizado da rede de terminais ferrovidrios e das
respetivas ligagdes diretas as infraestruturas portudrias. A analise comparativa evidencia

que, do ponto de vista visual e estrutural, praticamente ndo se registaram alteragdes

significativas ao longo das ultimas duas décadas.
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CAPITULO IV —IMPACTO AMBIENTAL
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4 Impacto Ambiental

4.1 Emissoes de CO2 associadas aos modos rodoviario e ferroviario em

Portugal e na Unido Europeia

Em Portugal e na UE, o modo rodoviario apresenta emissdes de CO: e de GEE
manifestamente superiores as do modo ferroviario, quer em termos absolutos no sistema
de transportes, quer em termos relativos por unidade transportada, no grafico 2 podemos
verificar que o transporte rodoviario apresenta entre 2 e 5 vezes mais emissdes de CO2
por tonelada transportada do que o modo ferroviario, na analise comparativa entre os dois

modos de transporte no periodo entre 2019 e 2023.
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Grafico 2- Comparagdo das emissdes de CO2 por modo de transporte no transporte de mercadorias (2019-2023)

Fonte: European Environment Agency de 2024

Em Portugal, a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) indica que, em 2021,
o setor dos transportes foi responsavel por 28,2% do total das emissdes de CO, tendo o
transporte rodoviario sido causador de 64% das emissdes do setor dos transportes. No
mesmo documento, a AMT assinala ainda que o setor ferrovidrio contribuia, em 2015,
com apenas cerca de 0,3% para o total das emissdes nacionais de CO., representando

sensivelmente cerca de 1% das emissdes de CO: do setor dos transportes. Estes dados
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evidenciam uma diferenca muito expressiva entre o peso emissor do modo rodoviario € o

reduzido contributo do modo ferroviario no contexto nacional.

Esta leitura ¢ coerente com a informacao constante no Inventario Nacional de Emissoes
GEE de 2025, da Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), que comprova o peso
estruturalmente elevado do setor dos transportes nas emissdes nacionais € enquadra a
descarbonizagdo da mobilidade como uma prioridade da politica climéatica portuguesa.
Embora o inventario trate o setor dos transportes de forma agregada, a sua articulagao
com os dados da AMT permite sustentar, com base institucional, que o principal foco
emissor continua a situar-se no transporte rodoviario, ao passo que a ferrovia permanece

como um modo comparativamente menos intensivo em carbono.

O grafico 3 analisa a evolugdo das emissdes dos transportes em Portugal no periodo entre
1990 e 2023, fortemente condicionado pelo predominio do trafego rodoviario, sendo o
que registou o maior aumento de emissdes de GEE, evidenciando um acréscimo de 68,6%
no periodo em analise (APA, 2025). Apds um crescimento continuo das emissoes até ao
inicio dos anos 2000, observou-se uma fase de relativa estabilizac¢do, seguida de uma
trajetoria de decréscimo a partir de 2005. Contudo, a partir de 2013 verificou-se uma
inversao desta tendéncia, com um novo aumento das emissdes do setor, apenas
interrompido em 2020 devido ao impacto significativo das medidas de resposta a

pandemia de COVID-19.

Desde entdo, as emissdes associadas ao setor dos transportes t€ém vindo a aumentar de
forma consistente, ultrapassando em 2023 os niveis registados no periodo pré-pandemia.
Importa ainda salientar que, em 2023, todos os modos de transporte registaram um
crescimento das emissdes face ao ano anterior, reforcando a tendéncia ascendente

observada no setor.
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Grafico 3- Evolugdo das emissoes dos transportes em Portugal (1990-2023)

Fonte: Inventario Nacional de Emissées GEE de 2025

Numa analise mais detalhada ao caso portugués, verifica-se que, dos 95,4% de emissdes
associadas ao transporte rodoviario, mais de metade corresponde ao transporte em
veiculos ligeiros de passageiros. Ja os veiculos ligeiros de mercadorias e os pesados
representam, em conjunto, uma proporg¢do inferior a 38% das emissodes totais do modo
rodovidrio. Apesar desta distribui¢do interna, o contraste entre o impacto ambiental do
transporte rodoviario e o do transporte ferroviario permanece particularmente evidente.
Para um pais comprometido com metas ambiciosas de descarbonizacdo a alcangar num
horizonte temporal proximo, a disparidade entre ambos os modos, ndo deixa margem para
davidas: o transporte ferroviario constitui a uUnica via tecnicamente vidvel e
ambientalmente consistente para assegurar o cumprimento dos objetivos estabelecidos

pela UE no dominio da redugdo de emissoes.
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Figura 4- Emissées GEE do sector dos transportes em Portugal 2023

Fonte: Inventario Nacional de Emissées GEE de 2025

No plano da UE, a EEA indica que o transporte rodoviario continua a representar a maior

parcela das emissdes totais do setor dos transportes. Segundo dados da EEA de 2023 o

transporte rodoviario foi responsavel por cerca de 73% do total de emissdoes de GEE,

seguido pelo transporte aéreo com aproximadamente 15% e pelo transporte maritimo com

cerca de 12%, o modo ferroviario apresenta um contributo residual de 0,3%, confirmando

o seu papel enquanto modo de transporte com menor intensidade carbdnica no contexto

europeu. Contudo, a maioria das medidas adotadas e previstas a nivel europeu incide

precisamente sobre este modo de transporte, nomeadamente através das metas de redugado

de emissdes estabelecidas nos regulamentos aplicaveis a veiculos ligeiros e pesados, bem

como de um conjunto alargado de outras iniciativas regulatorias e tecnologicas.

As maiores subidas previstas até 2030 dizem respeito a aviagdo e ao transporte maritimo

internacional, prolongando a tendéncia de crescimento das emissdes observada desde

1990 nestes dois modos. Dado o declinio projetado para as emissdes do transporte

rodoviario, antecipa-se que a aviagao e o transporte maritimo venham a representar uma

proporgao crescente das emissdes totais do setor dos transportes nos proximos anos. As

projecdes indicam que estes niveis se manterdo relativamente estaveis nos proximos anos,

sendo apenas esperado um decréscimo significativo nas emissoes do transporte

rodoviario.

42



— International aviation
EU-27 projections WEM
300 - . International aviation
- T s s EU-27 projections WAM
250 - International aviation
—— International maritime transport
EU-27 prejections WEM
International maritime transport
EU-27 projections WAM
International maritime transport

200

50 .= Domestic aviation

EU-27 projections WEM

100 Domestic aviation

EU-27 projections WAM
e~ Domestic aviation
a0 Read transport
EU-27 projections WEM
Road transport

1990 1995 2000 2005 2070 2015 2020 2025 2030 2035 2040
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Fonte: European Environment Agency - Greenhouse gas emissions from transport in Europe publicado a 06 Nov
2025
Quando a comparagao ¢ feita em termos relativos por unidade transportada, o diferencial
entre rodovia e ferrovia torna-se ainda mais profundo. A EEA (2021) afirma que: “rail
and waterborne transport have the lowest emissions per kilometre and unit transported”,
enquanto os modos rodoviario e aéreo apresentam emissoes claramente superiores. Esta
conclusdo aplica-se tanto ao transporte de passageiros como ao transporte de mercadorias,
refor¢ando o entendimento de que a ferrovia constitui um dos modos motorizados mais

eficientes em termos climaticos.

A mesma evidéncia ¢ sustentada por estudos estatisticos da European Environment
Agency (2024) relativos as emissdes especificas de CO: por tonelada-quildémetro, nos
quais se verifica que, no transporte de mercadorias, o modo ferroviario apresenta valores
substancialmente inferiores aos do transporte rodoviario ao longo do periodo analisado.
Embora essa série historica tenha sido inicialmente publicada para anos anteriores, a
pagina foi atualizada em 2024 e continua a ser utilizada como referéncia descritiva da

diferenca estrutural entre os modos de transporte.

O transporte motorizado na UE atingiu aproximadamente 3.433 mil milhdes de
toneladas-quilometro (tkm) em 2023. Este valor representa um aumento de 43% face a
1995, apesar dos impactos negativos decorrentes da recessdo econdomica de 2009 e em
menor escala, da pandemia de COVID-19. No periodo entre 1995 e 2023, o transporte de

mercadorias registou uma taxa de crescimento anual composta (CAGR) de 1,3%, ao
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longo de 28 anos. Tendo o transporte rodoviario de mercadorias na UE alcangcado em

2023 um novo maximo historico de 1.807 mil milhdes de tkm, o que corresponde a um

crescimento acumulado de 60,4% desde 1995. O modo rodovidrio mantém uma posi¢ao

claramente dominante, representando 52,6% do total de mercadorias transportadas na UE,

o que traduz um aumento de 5,7 pontos percentuais entre 1995 e 2023.

. Variacao

Indicador 1995 2023 19952023
Transporte motorizado total (mil milhdes
tkm) ~2.401 3.433 43,00%
Taxa de crescimento anual composta
(CAGR) — — 1,30%
Transporte rodoviario (mil milhdes tkm) ~1.127 1.807 60,40%
Quota modal do transporte rodoviario (%) 46,90% 52,60% +5.7 p.p.
Participagdo do transporte‘rodoviério no total Predominante | Dominante Refqrgo da posicao
do transporte de mercadorias dominante

Quadro 4- Evolugdo do transporte de mercadorias na Unido Europeia (1995-2023)

Fonte: Adaptado de European Environment Agency (EEA, 2024) e Eurostat (2024)

A atividade de transporte ferroviario de mercadorias apresentou oscilagdes ao longo do

periodo analisado. O setor atingiu um pico de cerca de 432 mil milhdes de tkm em 2018,

(ligeiramente acima do nivel registado em 2007), situando-se em aproximadamente 396

mil milhdes de tkm em 2023. Este valor representa um crescimento de 5,6% desde 1995.

O transporte ferroviario constitui o terceiro modo mais relevante no setor das

mercadorias, correspondendo a 11,5% do total de toneladas-quilometro em 2023.
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De acordo com os cenarios FF55-MIX e Clean Energy Technology Observatory 2024
(CETO), prevé-se que esta predominancia do transporte rodovidrio se mantenha no futuro
proximo. As projecdes indicam que, em 2030, serdo percorridos entre 2.027 mil milhdes
e 2.310 mil milhdes de tkm, o que representa um aumento de 24,5% a 40% face a 2015.
Estima-se ainda que, em 2030, entre 67,6% ¢ 72,4% das mercadorias continuardo a ser

transportadas por via rodoviaria.

Assim, a literatura institucional disponivel permite recolher trés conclusdes principais.
Em primeiro lugar, em Portugal, o transporte rodovidrio concentra a maior parcela das
emissoes associadas ao setor dos transportes, ao passo que a ferrovia tem um peso residual
no total nacional. Em segundo lugar, na UE, o padrio ¢ semelhante: o transporte
rodovidrio ¢, de longe, o principal emissor dentro do setor dos transportes, enquanto a
ferrovia surge como uma alternativa de muito menor intensidade carbonica. Em terceiro
lugar, quando se mede o impacto por passageiro-quilometro ou por tonelada-quilémetro,
a ferrovia revela vantagens comparativas robustas face a rodovia, o que sustenta

tecnicamente as politicas de transferéncia modal e de promogao do transporte ferroviario.

Podemos assim concluir que a evidéncia proveniente de fontes oficiais portuguesas e
europeias demonstram que o modo rodovidrio permanece como o principal responsavel
pelas emissdes de CO: e de GEE no setor dos transportes, tanto em Portugal como na UE,
ao passo que o modo ferrovidrio apresenta uma intensidade carbonica significativamente
inferior. Esta diferenca manifesta-se quer na reparticdo das emissoes setoriais, quer nos
indicadores relativos por unidade transportada, legitimando a ferrovia como instrumento

central das estratégias de descarbonizacdo da mobilidade e do transporte de mercadorias.

4.2 Potencial de reduciao de emissoes através do reforco da ferrovia e da

intermodalidade

O potencial de reducao de emissdes através do refor¢o da ferrovia e da intermodalidade
¢ elevado, embora dependa da escala da transferéncia modal, da qualidade da
infraestrutura, da eletrificacdo, da integracdo logistica e da competitividade operacional
do servigo ferroviario. Relatorios da EEA (2021), evidenciam que a deslocagao de fluxos
de passageiros e, sobretudo, de mercadorias da rodovia para a ferrovia pode contribuir de

forma material para a descarbonizagao do setor dos transportes em Portugal e na UE.

No plano europeu, a Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente da CE estabelece

como objetivo de referéncia a necessidade de o sistema de transportes da Unido reduzir
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as suas emissoes em 90% até 2050, no contexto do Pacto Ecologico Europeu. Nesse
enquadramento, a Comissdo associa explicitamente esse objetivo ao reforco do transporte
ferroviario e da mobilidade multimodal, propondo, entre outras metas, a duplicagdo do
trafego ferroviario de mercadorias até 2050 e a triplicagao do trafego de alta velocidade.
Esta diretriz revela que, para as institui¢des europeias, o aumento da quota ferroviaria nao
¢ um elemento acessorio, mas uma das alavancas centrais da mitigacao climatica no setor

dos transportes.

A justificagdo técnica para esta prioridade ¢ clara: a ferrovia apresenta emissoes
especificas muito inferiores as da rodovia por unidade transportada, especialmente
quando eletrificada e integrada em cadeias intermodais eficientes. A EEA tem reiterado
que os modos ferroviario e maritimo apresentam as menores emissoes por quildmetro e
por unidade transportada entre os modos motorizados, razao pela qual a transferéncia
modal para a ferrovia constitui uma via especialmente relevante para a reducdo das
emissoes do transporte de mercadorias. A mesma entidade sublinha, em analise recente
sobre a atividade de transporte de mercadorias, que a intensificacao do papel da ferrovia

¢ um instrumento importante para tornar o sistema logistico europeu mais sustentavel.

No caso portugués, este tema assume particular interesse em virtude da forte
predominancia do transporte rodoviario de mercadorias. O Portugal 2030 reconhece a
necessidade de desenvolver uma rede de transportes “resiliente as alteragdes climaticas,
inteligente, segura, sustentavel e intermodal”, enquadrando o refor¢o ferroviario como
parte integrante da resposta nacional aos objetivos climaticos e de coesdo. Paralelamente,
o Plano Nacional de Investimentos 2030 e os programas ferroviarios em curso partem do
pressuposto de que o refor¢o da capacidade, da eficiéncia e da interoperabilidade da rede
ferroviaria ¢ essencial para aumentar a quota de mercado da ferrovia e, por essa via,

reduzir a dependéncia de modos de transporte mais intensos em carbono.

Também em Portugal, a AMT tem associado os investimentos ferroviarios a melhoria da
eficiéncia do transporte de mercadorias, designadamente através do aumento da
capacidade da rede, da reducdo dos custos de transporte, da redugdo dos tempos e trajetos
e da melhoria da fiabilidade. Embora estes objetivos sejam regularmente formulados em
termos operacionais e econdmicos, eles tém um efeito climatico indireto pertinente, ao
tornar a ferrovia mais competitiva face a rodovia, aumentam o potencial de transferéncia
modal e consequentemente, de reducao de emissdes. Em termos de politica publica, isto
significa que investir em ferrovia produz beneficios ambientais ndo apenas pelo menor
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fator de emissao intrinseco do modo ferroviario, mas também por criar condigdes para
deslocar trafego atualmente realizado por camido para solugdes ferroviarias ou

intermodais.

A intermodalidade intensifica esse potencial, porque permite harmonizar a eficiéncia
energética e carbdnica da ferrovia nos percursos principais com a flexibilidade do
transporte rodoviario nos segmentos de recolha e distribuigado capilar. A CE, ao enquadrar
a revisao das regras do transporte combinado, parte precisamente da ideia de que os
ganhos ambientais e econdmicos do sistema dependem da capacidade de transferir o trogo
principal do percurso para modos mais limpos, designadamente a ferrovia. Em termos
praticos, significa que o potencial de redu¢do de emissdes ndo decorre apenas da
substitui¢do integral do camido pelo comboio, mas também da reorganizagao das cadeias
logisticas em solucdes intermodais em que a rodovia cumpre fun¢des de alimentagdo e
distribuicdo, enquanto a ferrovia assegura o transporte de média e longa distancia. Esta

logica ¢ particularmente importante para fluxos portuarios, industriais e transfronteiricos.

Do ponto de vista conceptual, podem identificar-se quatro mecanismos principais através
dos quais o refor¢o da ferrovia e da intermodalidade contribuem para a reducdo de
emissoes. O primeiro ¢ a menor intensidade carbonica direta do transporte ferroviario por
passageiro-quilometro e por tonelada-quilometro. O segundo ¢ a maior eficiéncia
energética do comboio, especialmente nos fluxos de maior volume e maior distancia. O
terceiro decorre da possibilidade de eletrificagcdo e da integracdo progressiva de
eletricidade com menor intensidade carbonica no mix energético. O quarto diz respeito
aos efeitos sistémicos da intermodalidade, que permitem reorganizar cadeias logisticas
inteiras para reduzir percursos rodoviarios longos e concentrar o transporte nos modos
mais eficientes. Estes mecanismos sdo coerentes com a orientacao da CE e da EEA, que
tratam a ferrovia e a multimodalidade como componentes centrais da transicao para uma

mobilidade de baixas emissoes.

Convém, no entanto, evitar uma leitura simplista. O potencial de redugdo de emissoes nao
¢ automatico nem uniforme em todas as situagdes, ele é tanto maior quanto mais se
verifiquem certas condi¢des: corredores com volumes significativos, terminais eficientes,

interoperabilidade transfronteiri¢a, tempos de transito competitivos, regularidade do
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servico, articulagio porto-ferrovia e boa ligagio ao last mile® logistico. Em cadeias muito
fragmentadas, em territorios de muito baixa densidade ou em fluxos de curta distancia e
baixa regularidade, o ganho relativo pode ser menor. Ainda assim, no plano estratégico,
a literatura oficial converge na conclusdo de que o reforco da ferrovia e da
intermodalidade oferece uma margem real e substancial de mitigagdo das emissdes do

setor dos transportes.

6 last mile logistico corresponde a etapa final do processo de distribuigdo, na qual a mercadoria é expedida a partir do
centro de distribuigdo e entregue ao destinatario final. Trata-se da fase mais critica e onerosa da cadeia logistica,
caracterizada pela necessidade de elevada agilidade operacional, capacidade de rastreamento e garantia de satisfagdo
do cliente, assumindo particular relevancia no contexto do comércio eletronico.
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CAPITULO V — POLITICAS E ENQUADRAMENTO INSTITUCIONAL
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5 Politicas e enquadramento institucional

5.1 As politicas nacionais e a sua coeréncia com as politicas europeias de

sustentabilidade dos transportes

A politica ambiental da EEA, revista em junho de 2023, assume declaradamente o
compromisso de atingir a neutralidade climatica e a eficiéncia na utilizacdo de recursos,
este objetivo encontra-se alinhado com o Pacto Ecoldgico Europeu, que estabelece a meta
de tornar a Europa o primeiro continente climaticamente neutro até 2050 (CE, 2019) e
com a Estratégia Europeia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente (CE, 2020) que
estabelece a meta de reduzir em 90% as emissdes de GEE provenientes dos transportes

até 2050.

Entre as principais medidas destacam-se:

o refor¢o do transporte ferroviario e maritimo de curta distancia,
a promogao da intermodalidade e digitalizagdo da logistica,

e o investimento em infraestruturas energeticamente eficientes.

A TEN-T e os programas Connecting Europe Facility (CEF) e Mecanismo Interligar a
Europa (2024-2030) financiam projetos estratégicos de modernizacdo ferrovidria,
incluindo a interoperabilidade ibérica e as ligagdes transfronteiri¢as entre Portugal e
Espanha. Estes programas visam a criagdo de um “espaco unico europeu de transporte”

sustentavel, integrado e competitivo (CE, 2024).

Alinhado com estas politicas, o PNF (2025) define o investimento em corredores
logisticos verdes, nomeadamente a nova linha de alta velocidade Lisboa—Porto, a ligagdo
Porto—Vigo, e o corredor internacional sul (Sines—Madrid). Estes projetos reforcam o
papel de Portugal na rede logistica europeia e contribuem para os objetivos de

descarbonizacdo e coesdo territorial (IP, 2024).

Pacto Ecologico Europeu

O Pacto Ecoloégico Europeu consubstancia a estratégia de crescimento sustentavel da UE,
articulando um conjunto de iniciativas estruturantes que colocam a economia europeia
numa trajetoria de transi¢do ecologica orientada para a neutralidade climéatica até 2050.
Enquanto contributo da UE para a concretizagdo do Acordo de Paris, ratificado em 2016,

que estabelece o objetivo de limitar o aquecimento global a +1,5°C face aos niveis
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pré-industriais, o Pacto Ecologico promove a transformacdo do modelo de
desenvolvimento europeu, conjugando justica social, prosperidade econdémica e
competitividade tecnoldgica. A sua implementacao requer a mobilizacdo transversal das
politicas publicas e a adocao de medidas setoriais nos dominios da energia, transportes,
industria, agricultura e financiamento sustentdvel. Em sede legislativa, o Conselho e o
Parlamento Europeu converteram a visdo estratégica em normas vinculativas aplicaveis
em todos os Estados Membros. O Pacto Ecologico Europeu configura a resposta
estruturante da UE ao desafio climatico e ambiental, posicionando-o como motor de
crescimento econdomico sustentavel e de transformagdo socioecondomica de longo prazo.
Langado em 2019, o Pacto agrega iniciativas estratégicas com metas e instrumentos
destinados a reconfigurar padrdes de producdo, consumo e investimento a luz do
imperativo de neutralidade climatica até¢ 2050. Neste enquadramento, assume-se como
estratégia de crescimento que articula transicdo energética, eficiéncia de recursos,
inovacdo tecnologica e coesdo social, visando simultaneamente ganhos de

competitividade e de resiliéncia. Tem como objetivos gerais e linhas orientadoras:

1. Neutralidade climatica até 2050 como meta agregadora;
ii.  Justica e inclusdo na distribui¢@o de custos e beneficios da transigao;
1.  Competitividade e modernizagdo do tecido econdmico, apoiadas na inovacao;
iv.  Integragdo transversal das metas ambientais em todos os dominios de politica

publica.

A operacionalizagdo do Pacto Ecoldgico exige a conversao de orientagdes estratégicas
em atos legislativos vinculativos. Neste sentido, o Conselho da UE, em co-legislacdo com
o Parlamento Europeu, adotou instrumentos juridicos que materializam a visdo do Pacto

e garantem a sua aplicabilidade uniforme no conjunto dos Estados Membros.

O Pacto Ecoldgico Europeu afirma-se como a arquitetura de referéncia para a transi¢ao
ecologica do modelo de crescimento da UE. A prossecugdo das metas propostas
dependera da coeréncia regulatdria, da mobilizagao de investimento e da capacitagao
institucional, assegurando que a transformacdo econdémica se faz com justica social e

vantagem competitiva duradoura.
Pacote “Fit for 55”

No ambito da legislacdo europeia em matéria de clima, a UE assumiu o compromisso de

reduzir as suas emissOes liquidas de GEE, tomando como referéncia os niveis
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anteriormente definidos. O pacote legislativo Objetivo 55 constitui o conjunto de
instrumentos normativos destinados a assegurar que todos os setores da economia
europeia estejam alinhados de forma efetiva para a concretizagdo desta meta. Este pacote
coloca a UE numa trajetoria compativel com o cumprimento das suas metas climaticas,
garantindo simultaneamente uma transicdo justa, economicamente eficiente e

competitiva.

A denominada Lei Europeia do Clima confere forga juridica vinculativa ao objetivo de
reduzir as emissdes da Unido em, pelo menos, 55% até 2030, integrando-o como uma
obrigagdo legal para as institui¢cdes europeias e para os Estados Membros, assegurando a
coeréncia das politicas europeias com a meta de neutralidade climatica até 2050. Neste
contexto, os paises da UE procederam a adog¢do de novos instrumentos legislativos
destinados a possibilitar o cumprimento desta meta e a estabelecer a trajetoria de

descarbonizacdo da economia europeia.

O pacote Objetivo 55 configura assim, um conjunto integrado de diplomas destinado a
operacionalizar a reducdo das emissdes de GEE da UE e a estabelecer as bases para
alcangar a neutralidade climatica em meados do século. Trata-se de uma reforma
transversal que recai sobre multiplos setores econdmicos, garantindo a adequacao dos

quadros regulatdrios as exigéncias da transi¢do ecoldgica.
Este pacote normativo visa, em particular:

garantir uma transicdo equitativa e socialmente inclusiva, mitigando impactos
desproporcionados sobre grupos vulneraveis e regides mais dependentes de atividades

intensivas em carbono;

preservar e reforcar a inovacdo tecnologica e a competitividade industrial da UE,
assegurando paralelamente condi¢des de concorréncia equitativas perante operadores

econodmicos de paises terceiros;

solidificar a posicao de liderangca da UE no esforco global de combate as alteragdes
climaticas, contribuindo para a definicdo de normas internacionais mais ambiciosas e

coerentes.

O Pacto Ecologico Europeu e o Objetivo 55, estabelecem uma base programatica e
normativa para a transicdo ecologica da UE, apelam a uma reducdo significativa das

emissdes de GEE provenientes dos transportes, para que a UE se torne uma economia
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com impacto neutro no clima até 2050, integrando metas climaticas ambiciosas com

desenvolvimento econdmico, coesao social e competitividade de longo prazo.
5.2 Desempenho ambiental com as metas europeias de reducio de emissoes

No quadro da UE, o European Green Deal fixou como meta estratégica o alcance da
neutralidade climatica até 2050, objetivo esse que foi posteriormente consagrado na Lei
Europeia do Clima. Esta mesma lei estabelece ainda uma meta intermédia vinculativa de
reducdo liquida de, pelo menos, 55% das emissoes de GEE até 2030, face aos niveis de
1990. O pacote legislativo Fit for 55 representa precisamente o instrumento normativo
criado para alinhar as politicas europeias de clima, energia, transportes e fiscalidade com

essa trajetoria de reducado.

Neste contexto, o desempenho ambiental deve ser entendido como a capacidade de
setores, modos de transporte, empresas ou politicas publicas contribuirem efetivamente
para a diminuicao das emissdes, para a melhoria da eficiéncia energética e para a reducao
de outros impactos ambientais associados a atividade econémica. Quanto melhor for esse
desempenho, isto ¢, quanto menores forem as emissdes por unidade produzida,
transportada ou consumida, maior sera a contribui¢ao para o cumprimento das metas do
Green Deal e do Fit for 55. Inversamente, setores com fraco desempenho ambiental
dificultam a concretizacdo dessas metas e exigem medidas regulatorias, tecnologicas e
fiscais mais intensas para compensar o desvio. Esta logica € especialmente relevante no
setor dos transportes, que continua a representar um dos dominios mais dificeis de

descarbonizar na UE.

A centralidade desta relacdo torna-se evidente quando se observa o enquadramento
europeu para os transportes. A CE afirma que, para a UE atingir a neutralidade climatica,
o setor dos transportes tem de reduzir as suas emissdes em 90% até 2050, sendo esse
objetivo parte integrante da Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente, inserida
no Green Deal. Assim, o desempenho ambiental dos diferentes modos de transporte,
designadamente em matéria de emissdes de CO., eficiéncia energética, recurso a
combustiveis alternativos e capacidade de transferéncia modal, ¢ um elemento

determinante para avaliar o grau de alinhamento com as metas climaticas europeias.

O pacote Fit for 55 traduz esta relacdo em medidas concretas. O Conselho da UE
descreve-o como um conjunto alargado de propostas legislativas destinado a garantir que

a legislacao da Unido fica em conformidade com a meta de reducao de pelo menos 55%
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das emissdes até 2030. Entre essas medidas incluem-se instrumentos que afetam
diretamente o desempenho ambiental dos sistemas de mobilidade e energia, como o
reforco do comércio europeu de licencas de emissdo, novas regras para combustiveis
alternativos, metas para energias renovaveis, revisdo da tributagdo energética e
mecanismos especificos para reduzir emissdes nos transportes. Em termos analiticos, isto
significa que o desempenho ambiental deixou de ser apenas um indicador técnico ou
conceitual e passou a constituir um parametro central de conformidade regulatoria e de

competitividade econdmica.

A EEA reforga esta leitura ao salientar que a redu¢do das emissdes ¢ um dos maiores
desafios da transformacao sustentavel dos sistemas de mobilidade europeus. Segundo a
EEA, as emissdes internas de GEE do transporte na Unido revelam apenas uma tendéncia
fraca de descida desde 2005, o que demonstra que melhorias marginais de desempenho
ambiental ndo sdo suficientes para assegurar o cumprimento das metas climaticas. Por
outras palavras, existe uma relacdo de dependéncia entre o progresso efetivo dos
indicadores ambientais e a viabilidade das metas do Fit for 55: sem ganhos substantivos
no desempenho ambiental, sobretudo nos setores € modos mais emissores, a trajetoria

exigida para 2030 e 2050 torna-se impossivel de se alcancar.

Esta relacdo ¢ ainda mais evidente no quadro da Effort Sharing Regulation, que estabelece
metas nacionais de reducdo de emissdes para setores nao abrangidos pelo regime principal
de comércio de emissdes, incluindo os transportes domésticos, (com exclusdo da
aviacdo), edificios, agricultura, pequena industria e residuos. A CE esclarece que estes
setores representam quase 60% das emissdes domésticas totais da Unido, o que significa
que a sua eficiéncia ambiental tem impacto direto na capacidade de cada Estado Membro
cumprir os objetivos europeus. Deste modo, quando um pais melhora o desempenho
ambiental do seu sistema de transportes, como por exemplo, através da eletrificacdo, do
reforco da ferrovia, da mobilidade coletiva ou da intermodalidade, esta simultaneamente

a aproximar-se das suas obrigagdes climaticas no &mbito europeu.

Adicionalmente, o Green Deal e o Fit for 55 ndo se limitam a impor metas; eles
estruturam também uma logica de transformagdo econdmica em que o bom desempenho
ambiental se converte em vantagem estratégica. A CE e o Conselho salientam que estas
politicas visam ndo apenas reduzir emissoes, mas também promover tecnologias limpas,
eficiéncia energética, combustiveis alternativos e sistemas de transporte mais
sustentaveis. Assim, o desempenho ambiental funciona como variavel de dupla natureza:
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por um lado, ¢ um indicador de contribui¢do para a suavizagao climatica; por outro, ¢ um
fator de modernizacdo, inovagdo e adaptacdo da economia europeia ao novo

enquadramento regulatorio.

Em analise, pode afirmar-se que a relagao entre desempenho ambiental e metas europeias
de redugdo de emissoes assenta em trés dimensdes fundamentais. A primeira ¢ normativa,
porque o Green Deal, a Lei Europeia do Clima e o Fit for 55 transformam a melhoria da
eficiéncia ambiental numa exigéncia vinculativa de politica publica. A segunda ¢ setorial,
porque os niveis de emissdes dos transportes, da energia, da industria ou dos edificios
condicionam o sucesso global da trajetoria climatica europeia. A terceira ¢ estratégica,
porque a melhoria do desempenho ambiental constitui a0 mesmo tempo um instrumento

de cumprimento regulatorio, de eficiéncia econdmica e de transi¢do tecnoldgica.

O desempenho ambiental constitui uma variavel central de concretizagdo das metas
climaticas da UE, na medida em que traduz, em resultados mensuraveis, o grau de
alinhamento dos setores econdmicos e das politicas publicas com o objetivo de
neutralidade climatica até 2050 e com a meta intermédia de redugdo liquida de, pelo
menos, 55% das emissdes até 2030. O European Green Deal fornece o enquadramento
estratégico dessa transformacgdo, enquanto o Fit for 55 implementa juridicamente esse
designio através de instrumentos legislativos que procuram conduzir a melhorias efetivas
no desempenho ambiental dos Estados Membros e dos seus sistemas produtivos e de

mobilidade.

5.3 Barreiras técnicas, financeiras e institucionais que dificultam a transicao

modal em Portugal

A transi¢do modal em Portugal, em particular na transferéncia de passageiros e
mercadorias da rodovia para a ferrovia e para solucdes intermodais, continua a encontrar
como desafios um conjunto de barreiras técnicas, financeiras e institucionais. Estas
barreiras sdo identificadas, de forma convergente, por entidades como a AMT, a IP, os

documentos estratégicos do Portugal 2030 e o enquadramento regulatorio europeu.

No plano técnico, uma das limitagdes mais relevantes prende-se com a necessidade de
reforcar a capacidade, a fiabilidade e a interoperabilidade da infraestrutura ferrovidria,
sobretudo no transporte de mercadorias. O Acordo de Parceria Portugal 2030 realca que
a reducdo da quota modal dos modos mais poluentes exige uma abordagem integrada ao

sistema ferrovidrio e portudrio, aumentando a capacidade e a eficiéncia da transferéncia
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intermodal de mercadorias. O mesmo documento aponta para a necessidade de investir,
em articulagdo, na infraestrutura e no material circulante ferroviario, assim como nas
infraestruturas portuarias e logisticas, o que revela que a mera existéncia de linhas

ferroviarias nao ¢ suficiente para assegurar uma efetiva transferéncia modal.

A estas limitacdes acrescem constrangimentos ligados a integracdo operacional entre
modos, aos terminais € ao chamado last mile logistico. Em termos praticos, a ferrovia
continua a perder competitividade quando os interfaces porto-ferrovia-plataforma
logisticas ndo asseguram ligagdes fluidas, quando os tempos de manobra e de transbordo
sdo elevados, ou quando a rede ndo oferece uma resposta robusta e previsivel aos fluxos
logisticos de média e longa distancia. A propria AMT, no estudo sobre a tarifacdo da
infraestrutura ferroviaria, enquadra a competitividade da ferrovia no transporte de
mercadorias como dependente ndo apenas das tarifas, mas também das condigdes
operacionais ¢ infraestruturais que permitam tornar o transporte intermodal mais

eficiente.

Outra barreira técnica importante prende-se com a interoperabilidade transfronteirica,
especialmente nas ligagdes com Espanha e nos corredores internacionais. A IP identifica,
nos seus relatorios ¢ informacdo institucional, a necessidade de melhorar a
competitividade do transporte ferrovidrio de mercadorias nos corredores ferrovidrios
internacionais, o que pressupde a eliminagdo de incompatibilidades operacionais, técnicas
e processuais entre redes. Esta questdo ¢ especialmente relevante num pais periférico
como Portugal, onde uma parte essencial do potencial da ferrovia depende da ligagdo

eficiente aos corredores transeuropeus e a fronteira espanhola.

No plano financeiro, um dos obstaculos mais evidentes decorre do facto de a transi¢do
modal exigir investimentos avultados e continuados em infraestrutura ferrovidria,
modernizacdo de linhas, terminais intermodais, sistemas de gestdo e controlo,
eletrificagdo e material circulante. O Portugal 2030 reconhece expressamente que o
refor¢o da intermodalidade e da transferéncia modal depende do investimento articulado
em infraestrutura e material ferrovidrio, sendo este Ultimo muitas vezes suportado
diretamente pelos operadores. Isto significa que a mudanca modal ndo depende apenas da
despesa publica em rede, mas também da capacidade de investimento privado por parte
das empresas de transporte e logistica, o que pode constituir um impedimento num setor

em que os custos de entrada e renovacdo de ativos sdo elevados.
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A AMT acrescenta, neste dominio, a relevancia da estrutura tarifaria da infraestrutura
ferrovidria como fator de competitividade. O seu estudo sobre tarifagdo mostra que a
politica de taxas de acesso, estacionamento e manobra pode influenciar a atratividade
econdmica do modo ferroviario e, portanto, a probabilidade de transferéncia modal. Por
inferéncia, quando a estrutura de custos da ferrovia nao ¢ suficientemente competitiva
face a rodovia, seja por insuficiéncia de incentivos, seja por custos fixos elevados, a
transicdo modal torna-se mais dificil, mesmo quando existem vantagens ambientais e

sistémicas claras.

Existe ainda uma barreira financeira indireta associada a propria economia da rodovia. O
transporte rodovidrio beneficia, em muitos segmentos, de grande flexibilidade
operacional, de menor necessidade de investimento inicial por unidade ¢ de uma
organizagdo empresarial mais ajustavel a cargas fragmentadas e a percursos capilares. Em
contraste, a ferrovia exige escala, regularidade de fluxos e uma abrangente logistica
adequada para alcancar niveis elevados de eficiéncia econémica. Esta diferenca significa
que, sem politicas publicas de corre¢ao de falhas de mercado, apoio a intermodalidade e
internalizacdo dos custos externos, a rodovia tende a manter vantagens competitivas de
curto prazo que dificultam a mudanga modal. Esta leitura é coerente com a analise da

AMT e com os documentos de programacao do Portugal 2030.

No plano institucional, os obstaculos assumem habitualmente a forma de fragmentagdo
de competéncias, insuficiente coordenacdo entre entidades e complexidade
administrativa. O Acordo de Parceria Portugal 2030 refere explicitamente problemas de
capacidade administrativa, burocracia e digitaliza¢do insuficiente da Administracido
Publica, com consequéncias negativas na atividade das empresas e na sua capacidade de
investimento. Embora esta observagao seja transversal, ela € particularmente relevante no
dominio dos transportes, em que a concretizagdo de projetos intermodais depende de
articulagdo entre multiplas entidades publicas, operadores privados, administragdes

portudrias, gestor da infraestrutura e autoridades reguladoras.

A mesma dimensao institucional surge na necessidade de uma abordagem integrada entre
ferrovia, portos e logistica, varias vezes sublinhada nos documentos estratégicos. Quando
o planeamento e a execugdo permanecem demasiadamente segmentados por modos, por
entidades gestoras ou por logicas territoriais ndo coordenadas, a transi¢do modal perde
eficacia. O problema ndo reside apenas na auséncia de investimento, mas também na
dificuldade de construir cadeias logisticas coerentes e previsiveis, com gestdo
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suficientemente integrada para responder as necessidades dos operadores e dos

transportadores.

Acresce que a ambicao de intensificar significativamente a quota modal da ferrovia em
Portugal implica metas e instrumentos de politica publica mais robustos. A AMT, em
parecer de 2024, sustenta que Portugal devera aproximar-se dos melhores padroes
europeus e estabelecer objetivos ambiciosos de refor¢o da quota modal ferroviaria no
transporte de passageiros e mercadorias num horizonte de longo prazo. Esta posi¢ao
sugere, por consequéncia, que uma das barreiras institucionais atuais reside precisamente
na insuficiente densidade ou forga executiva das politicas destinadas a alterar

estruturalmente a reparti¢ao modal.

Em Portugal a transicdo modal encontra-se condicionada por trés grupos principais de
obstaculos. As barreiras técnicas incluem limita¢des de capacidade e fiabilidade da rede
ferrovidria, insuficiente interoperabilidade, fragilidade dos interfaces intermodais e
constrangimentos no last mile logistico. Os entraves financeiros prendem-se com a
exigéncia de investimentos elevados em infraestrutura, terminais e material circulante,
bem como com a necessidade de tornar os custos ferroviarios mais competitivos face a
rodovia. Os bloqueios institucionais resultam da fragmentacdo de competéncias, da
complexidade administrativa, da necessidade de maior coordenacdo entre modos e
entidades e da insuficiente for¢a transformadora das politicas publicas de transferéncia
modal. No conjunto, estes fatores ajudam a explicar por que razdo a mudanga estrutural
do sistema de transportes portugués permanece mais lenta do que os objetivos ambientais,

logisticos e europeus exigiriam.

5.4 Mecanismos de financiamento europeu e das parcerias transfronteiricas

na modernizacao da infraestrutura ferroviaria

A modernizagdo da infraestrutura ferroviaria em Portugal ¢ sustentada por uma
combina¢do de mecanismos de financiamento europeu e de dindmicas de cooperagdo
transfronteirica, com particular relevancia para a articulagdo com Espanha no ambito da
TEN-T, do Corredor Atlantico e das ligagdes internacionais estratégicas. Esses
mecanismos ndo operam de forma isolada, articulam-se entre si € com o investimento
nacional, formando uma arquitetura de financiamento e governagdo multinivel orientada
para a interoperabilidade, a coesdo territorial, a descarbonizagdo e a competitividade

logistica.
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No plano do financiamento europeu, um dos instrumentos centrais ¢ o Mecanismo
Interligar a Europa (Connecting Europe Facility — CEF), especificamente vocacionado
para apoiar infraestruturas de transporte de interesse europeu, designadamente nos
corredores da TEN-T. No caso portugués, a Agéncia de Execucao para o Clima, as
Infraestruturas ¢ o Ambiente (CINEA), destaca a ligagdo ferroviaria de alta velocidade
entre Lisboa e Madrid como um projeto apoiado pela UE, sublinhando que o novo trogo
interoperavel em territorio portugués foi concebido para acolher tanto comboios de
mercadorias como comboios de passageiros de alta velocidade, melhorando a mobilidade
e a circulagdo de bens entre a Peninsula Ibérica e o restante espago europeu. A mesma
fonte refere que os estudos e as obras foram repartidos em trés projetos distintos, todos
apoiados pela UE, o que mostra que o CEF financia ndo apenas constru¢do, mas também

fases preparatdrias e de maturagdo técnica.

A relevancia do CEF na modernizagdo ferrovidria portuguesa ¢ igualmente visivel nos
documentos do Corredor Atlantico. A newsletter oficial do corredor, publicada pela CE
a 30/10/2025, indica que, foram selecionados projetos em Portugal relativos ao Porto de
Leixdes, ao trogo ferroviario Poceirdo—Bombel da ligagdo Lisboa—Madrid e a nova linha
Porto—Lisboa. Isto demonstra que o financiamento europeu tem incidido ndo apenas em
corredores internacionais de mercadorias, mas também em investimentos estruturantes
destinados a reforcar a conectividade ferroviaria nacional e a sua integragdo na rede

principal europeia.

Além do CEF, a modernizacao ferroviaria portuguesa enquadra-se no uso de fundos da
politica de coesdo, designadamente através do Portugal 2030 e, em periodos anteriores,
de programas operacionais apoiados pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional
(FEDER), e pelo Fundo de Coesao. Embora a documentagdo consultada se concentre
mais na cooperagao e nos corredores europeus do que na desagregagdo exaustiva por
fundo, o enquadramento comunitario ¢ claro: a modernizacao ferroviaria em paises da
coesdo, como Portugal, ¢ frequentemente financiada por uma combinagdo de verbas da
politica de coesdao e do CEF, sobretudo quando estio em causa projetos com valor
acrescentado europeu, descarbonizacao do transporte e eliminagao de estrangulamentos
na TEN-T. Esta logica de interdependéncia entre instrumentos € consistente com o
desenho da politica europeia de transportes e com a pratica recente de financiamento de

projetos ferroviarios estratégicos.
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No plano nacional, os relatorios da IP evidenciam que os programas de modernizacao
ferroviaria, incluindo o Ferrovia 2020 e os investimentos mais recentes, foram sendo
executados em articulagdo com financiamento europeu. O relatorio de gestao de 2020
assinala a continuidade do programa e refere explicitamente o enquadramento do
financiamento comunitario, incluindo o CEF. J& o relatério de 2022 indica que a
modernizacdo da rede ferroviaria prosseguiu através da implementacdo do programa
Ferrovia 2020 e dos investimentos previstos no Plano de Recuperacdo e Resiliéncia
(PRR). Isto ¢ relevante porque mostra uma segunda camada de financiamento europeu:
para além dos instrumentos classicos de coesdao ¢ do CEF, o PRR passou também a
integrar a arquitetura de apoio a moderniza¢do das infraestruturas de transporte,

reforcando a capacidade de execugdo de projetos ferroviarios.

No que diz respeito as parcerias transfronteiricas com Espanha, o seu papel ¢
especialmente importante por trés razdes. Em primeiro lugar, Portugal ¢ um pais
periférico cuja competitividade ferrovidria internacional depende da ligacdo eficaz a rede
espanhola e, por essa via, ao resto da Europa. Em segundo lugar, muitos dos
investimentos mais relevantes situam-se no Corredor Atlantico, que exige coordenagao
entre Portugal, Espanha e, em certas dimensdes, Franca. Em terceiro lugar, a
interoperabilidade ferrovidria ndo se alcanga apenas com obras em territorio nacional:
exige compatibilidade técnica, sincronizagdo de calendarios, articulacdo institucional e
planeamento partilhado. A propria CINEA, ao apresentar o projeto Lisboa—Madrid,
enquadra-o como melhoria da mobilidade e da troca de mercadorias entre a Peninsula
Ibérica e o restante espaco da Unido, o que confirma a sua natureza intrinsecamente

transfronteiriga.

Essa cooperagdo concretiza-se, desde logo, no quadro da TEN-T e dos seus corredores
europeus, onde a logica de financiamento estd associada a projetos de interesse comum.
Os projetos transfronteiricos tendem a beneficiar de especial atencdo europeia
precisamente porque resolvem descontinuidades de rede e aumentam o valor europeu do
investimento. No caso ibérico, o troco Lisboa—Madrid e outras conexdes do Corredor
Atlantico tém sido enquadrados como pecas fundamentais para a interoperabilidade da
Peninsula com a rede continental, o que ajuda a explicar a mobiliza¢do de financiamento

europeu e o acompanhamento institucional por parte da CE e da CINEA.

Paralelamente, a coopera¢do com Espanha desenvolve-se também através de mecanismos
de cooperagdo territorial europeia, com destaque para o Interreg Espanha-Portugal,
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frequentemente designado por Programa de Cooperacdo Transfronteirica (POCTEP)’.
Importa, aqui, introduzir uma nuance importante: o POCTEP ndo surge, nas fontes
consultadas, como o principal instrumento de financiamento de grandes obras ferroviarias
pesadas, funcao que recai mais claramente sobre o CEF, os fundos da coesdao ¢ o PRR.
Contudo, o POCTEP desempenha um papel relevante na criagdo de condi¢des
institucionais, de governagdo e de cooperacdo para projetos transfronteiricos,
nomeadamente em matérias de acessibilidade, coordenagdo territorial, capacitagdo
administrativa e desenvolvimento conjunto de estratégias. Um estudo da CE sobre a
resiliéncia das regidoes fronteirigas identifica o Interreg Espanha—Portugal (POCTEP)
como a maior iniciativa de cooperacao transfronteirica da UE, com uma dotagao de 427
milhdes de euros, dos quais mais de 320 milhdes provenientes do FEDER. Embora esse
exemplo seja apresentado sobretudo no dominio da resiliéncia e dos incéndios, ele
demonstra a escala institucional do mecanismo e a sua capacidade para sustentar

governacdo partilhada e projetos conjuntos entre os dois Estados.

A modernizagdo ferroviaria com dimensdo transfronteirica sustenta-se em dois pilares
complementares de parceria com Espanha. O primeiro ¢ infraestrutural mais ligado ao
CEF, a TEN-T e aos grandes investimentos fisicos em trogos, interoperabilidade e
eliminac¢do de estrangulamentos. O segundo ¢ institucional e territorial, mais proximo da
logica Interreg/POCTEP, apoiando cooperagdo, planeamento, articulagdo entre
administragdes e solugdes conjuntas para problemas transfronteirigos. A conjugagao
destes dois planos ¢ particularmente importante em dominios como a ligagdo dos portos
aos corredores europeus, a coordenacdo de calenddrios de obra, a harmonizagdao de
procedimentos e a maximizagdo do efeito de rede dos investimentos realizados de cada

lado da fronteira.

A experiéncia recente sugere ainda que os mecanismos europeus de financiamento
funcionam como instrumentos de disciplinamento estratégico. Isto ¢, ndo se limitam a
fornecer recursos financeiros; condicionam também a orientagdo dos investimentos para
prioridades europeias bem definidas, como a interoperabilidade, a descarbonizacgdo, a
digitalizagdo, a elimina¢do de estrangulamentos e a integragdo multimodal. No caso

portugués, isso traduz-se em projetos ferroviarios enquadrados ndo apenas como obras

7 Programa de Cooperago Transfronteiriga (POCTEP): Trata-se do maior programa de cooperagio transfronteirica
da Unido Europeia, financiado pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER). Apoia projetos de
cooperagdo entre as regides fronteirigas de Portugal e de Espanha, desde a Galiza até a Andaluzia, com o objetivo de
promover o desenvolvimento sustentavel, a inovagdo, a prote¢do ambiental e a coesdo social.
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nacionais, mas como componentes de corredores europeus e de cadeias logisticas
transnacionais. Nessa perspetiva, a parceria com Espanha ganha densidade politica e
técnica, deixa de ser apenas uma relagdo bilateral de vizinhanca e passa a integrar um

quadro mais amplo de governagao europeia das infraestruturas de transporte.

Podemos resumir que a modernizacdo da infraestrutura ferroviaria em Portugal assenta

numa arquitetura composta por quatro grandes vetores de financiamento e cooperagao:

1) o Connecting Europe Facility, especialmente relevante para os trogcos da TEN-T e para

projetos ferroviarios com forte valor acrescentado europeu;

i1) os fundos da politica de coesdo, enquadrados nos ciclos de programac¢do como o

Portugal 2030;

ii1) o Plano de Recuperagao e Resiliéncia, que refor¢ou a capacidade de investimento em

infraestruturas ferroviarias;

iv) os mecanismos de cooperacao transfronteirica com Espanha, nomeadamente no
ambito do Corredor Atlantico, da TEN-T e do programa POCTEP, este Gltimo com

especial importancia na coordenagdo institucional e territorial.

No conjunto, estes mecanismos mostram que a modernizagdo ferroviaria portuguesa
depende ndo apenas de financiamento, mas também de uma governagao multinivel capaz

de articular prioridades nacionais, objetivos europeus e cooperagao ibérica.

Paralelamente aos esforgos bilaterais entre Portugal e Espanha para a convergéncia do
desenvolvimento de infraestruturas comuns, também a TEN-T com o planeamento da
construcdo do Corredor Atlantico representa uma infraestrutura estratégica na

interoperabilidade multimodal europeia.

O Corredor Atlantico ¢ uma parceria entre 4 paises, (Portugal, Espanha, Franga e
Alemanha), cobre cerca de 6200 km e evidencia-se pela sua configuracao
predominantemente radial, através do ponto de passagem de Irun, este corredor assegura
a ligagdo entre 44 terminais e 15 portos situados ao longo da fachada atlantica e a fronteira
francesa (IP 2024), contrastando com outros corredores estruturados segundo logicas
mais lineares ou transversais. Esta especificidade concede-lhe um papel fundamental na
articulacdo intermodal entre fluxos maritimos, ferroviarios e logisticos, intensificando a
centralidade do Atlantico enquanto eixo estruturante das ligacdes comerciais e de

mobilidade tanto no contexto ibérico como no espago europeu.
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A articulagdo entre a rede convencional e infraestrutura de alta velocidade visa garantir
conjuntamente capacidade operacional, interoperabilidade e competitividade,
possibilitando capacidade de resposta tanto as exigéncias do transporte de mercadorias

como as necessidades de mobilidade de passageiros.

% § European EUROPEAN TRANSPORT CORRIDORS
== Commission TRANS - FUROPFAN TRANSPORT NFTWORK
(”«)’ H

@ ATLANTIC SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN MEDITERRANEAN
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NORTH SEA - BALTIC RHINE - DANUBE BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

Figura 5- Corredor Atlantico

Fonte: Comissdo Europeia
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Financeiramente, este projeto constitui um dos mais significativos investimentos
ferroviarios previstos para Espanha. De acordo com a Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro (UIC), o Ministério dos Transportes espanhol pretende investir mais de 16 mil
milhdes de euros na execucao do Corredor Atlantico. Este compromisso financeiro traduz
o reconhecimento da relevancia estratégica do corredor para a promog¢ao da coesao
territorial, para a integracdo dos portos atlanticos nas cadeias logisticas europeias e para

o cumprimento das metas de interoperabilidade definidas para a TEN-T.

No entanto, o desenvolvimento do Corredor Atlantico tem sido condicionado por diversos
constrangimentos de natureza institucional, administrativa e operacional. O Parlamento
Europeu tem reiterado a necessidade de acelerar a sua concretizagao, dando resposta as
reivindicag¢des das regides do norte de Espanha, que manifestam elevadas expectativas
quanto a entrada em operacao plena do corredor. Este desfasamento temporal contrasta
com o progresso mais célere do Corredor Mediterranico, cuja implementag@o tem sido
favorecida por uma articulagdo mais eficaz entre as diferentes administragdes regionais e

nacionais ao longo da respetiva area de influéncia.

A estes desafios de ambito interno acresce um constrangimento de natureza
transfronteiriga: o incumprimento de Fran¢a, do prazo estabelecido para 2030 relativo a
concretizagdo da ligagdo ferroviaria definitiva ao Pais Basco. Esta recusa ou dilacdo
coloca em risco a continuidade plena do corredor e compromete a eficidcia do
investimento realizado do lado espanhol, na medida em que a interoperabilidade apenas
poderéd ser assegurada quando ambas as margens da fronteira estiverem concluidas e

integradas do ponto de vista operacional.

Em suma, embora o Corredor Atlantico constitua uma infraestrutura de importante
relevancia estratégica para a promog¢do da mobilidade sustentavel, para o refor¢o da
competitividade logistica e para a consolidacdo da coesdo territorial, a sua plena
maturacao enfrenta desafios significativos, superacao destes constrangimentos exige uma
coordenagdo institucional reforcada, o aprofundamento da diplomacia técnica entre
Estados e a aceleracdo dos calendarios de execugdo, de modo a garantir que o potencial

transformador deste eixo estruturante seja integralmente concretizado.
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CAPITULO VI — PERSPETIVA COMPARATIVA E ESTRATEGICA
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6 Perspetiva comparativa e estratégica

6.1 Analise do posicionamento de Portugal com os casos de Espanha,
Alemanha e Polénia no que respeita a quota ferroviaria, eficiéncia

economica e politicas de sustentabilidade

A bibliografia técnica e os documentos politicos destacam a importancia da
interoperabilidade para permitir um incremento sustentado do transporte ferroviario
internacional de mercadorias. O debate sobre a adocao da bitola europeia em novas linhas
transfronteirigcas (Lisboa—Madrid, Porto—Vigo, Aveiro—Salamanca) e a avaliacdo custo-
beneficio de eventuais transigdes constituiu um tema central nas propostas ibéricas
recentes. A proposta de estudo ibérico, apoiada pela CE, defende uma avaliacdo
aprofundada da viabilidade da migra¢do ou de solucdes alternativas (linhas em bitola
europeia para determinados corredores), reconhecendo a singularidade do contexto da

Peninsula Ibérica e a necessidade de estudos técnicos e socioecondomicos coordenados.

A regulamentacao e as orientagdes recentes da UE, designadamente o novo Regulamento
(UE) 2024/16798 relativo as diretrizes TEN-T, reforcam a prioridade dada a corredores
estratégicos e a interoperabilidade, incluindo referéncias a normas técnicas e a
necessidade de avaliar impactos socioecondmicos de decisdes de bitola. Estas mudancas
normativas aumentam a pressao para decisoes estruturais sobre o planeamento ferroviario

ibérico e os corredores atlantico/mediterraneo.

A andlise comparativa do posicionamento de Portugal face a paises como Espanha,
Alemanha e Polonia, no que respeita a quota ferrovidria, eficiéncia econémica e politicas
de sustentabilidade, evidencia discrepancias estruturais relevantes no contexto europeu,
as quais sdo amplamente documentadas por fontes institucionais como o Eurostat, a CE

e a EEA.

Relativamente a quota modal ferrovidria no transporte de mercadorias, observa-se que a
média da UE se situava em cerca de 16,9% em 2023, refletindo uma tendéncia de ligeiro
declinio nas ultimas décadas. Neste contexto, paises como a Alemanha apresentam

desempenhos relativamente proximos ou ligeiramente acima desta média, com valores na

8 O Regulamento (UE) 2024/1679, de 13 de junho de 2024, estabelece as novas orientagdes para o desenvolvimento da
Rede Transeuropeia de Transportes (TEN-T). O diploma visa a criagdo de uma rede europeia de transportes fiavel,
continua e de elevada qualidade, orientada para a sustentabilidade, a digitalizac@o e a coesdo territorial, revogando o
anterior Regulamento (UE) n.® 1315/2013.
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ordem dos 20% do transporte de mercadorias assegurado por via ferrovidria,
evidenciando uma integra¢ao mais robusta da ferrovia nas cadeias logisticas nacionais. A
Polonia, por sua vez, embora tenha registado alguma reducdo recente, continua a destacar-
se historicamente por uma quota ferrovidria significativa no transporte terrestre, associada
a uma forte tradi¢ao industrial e ao peso do transporte de granéis. J4 Espanha apresenta
valores intermédios, mas ainda aquém dos principais paises centrais europeus, refletindo

limitagdes estruturais semelhantes as portuguesas.

Portugal, apesar de partir de niveis ao longo do tempo reduzidos, tem registado progressos
assinaldveis, tendo aumentado a sua quota modal ferrovidria de cerca de 9,2% em 2005
para aproximadamente 14,1% em 2023. Este crescimento, um dos mais expressivos na
UE, ndo altera, contudo, o facto de o pais continuar a evidenciar uma forte dependéncia
do transporte rodoviario, a semelhanca de outros Estados periféricos, o que limita a

eficiéncia global do sistema logistico e a sua sustentabilidade.

Do ponto de vista da eficiéncia economica do sistema de transportes, a prevaléncia do
modo rodoviario em Portugal e em menor medida, em Espanha, traduz-se em custos
logisticos mais elevados e maior exposi¢cdo a externalidades negativas. Em contraste,
economias como a alema beneficiam de uma maior diversificagdo modal e de uma forte
articulagdo entre ferrovia, vias navegaveis interiores e transporte rodoviario, o que
permite ganhos de eficiéncia sistémica, reducdo de custos unitarios no transporte de longa
distancia e maior resiliéncia das cadeias de abastecimento. A Poldnia, embora com niveis
de desenvolvimento infraestrutural distintos, também apresenta vantagens comparativas
ao nivel do transporte ferroviario de mercadorias pesadas, contribuindo para uma maior

eficiéncia em determinados segmentos industriais.

No dominio das politicas de sustentabilidade, as diferengas tornam-se igualmente
evidentes. A nivel europeu, o transporte ferrovidrio assume um papel central na
descarbonizagdo do setor, representando apenas cerca de 0,3% das emissdes totais de
GEE associadas aos transportes, apesar de assegurar uma parcela significativamente
superior do transporte de passageiros e mercadoria. Paises como a Alemanha tém vindo
a reforgar politicas publicas orientadas para a transferéncia modal, incluindo
investimentos em corredores ferrovidrios, digitalizacio nomeadamente através do
European Rail Traffic Management System (ERTMS) e incentivos econdomicos ao

transporte ferrovidrio. Espanha tem igualmente intensificado o investimento em

67



infraestruturas, particularmente no ambito dos corredores europeus, ainda que com

resultados assimétricos entre regides.

Portugal, por seu turno, tem alinhado paulatinamente as suas politicas com as orientagdes
europeias, nomeadamente através do refor¢o do investimento ferroviario e da integracao
na Rede Transeuropeia de Transportes. Contudo, permanecem desafios significativos
relacionados com a interoperabilidade, a capacidade da rede, a articulagdo intermodal e a
escala do mercado, que condicionam o impacto efetivo dessas politicas. No entanto,
apesar dos progressos registados, a estrutura modal do transporte em Portugal continua
fortemente desequilibrada, sendo o transporte rodoviario dominante em grande parte dos
fluxos terrestres, a semelhanga do que se verifica em varios Estados Membros onde este

modo representa mais de 70% do transporte interno de mercadorias.

Numa investigagdo mais detalhada por pais, pode-se analisar o posicionamento de
Portugal relativamente aos casos de Espanha, Alemanha e Polonia, no que respeita a quota

ferroviaria, eficiéncia econdémica e politicas de sustentabilidade.
6.1.1 Espanha

A Espanha apresenta uma estrutura modal semelhante a portuguesa, mas tem vindo a
aumentar a quota ferrovidria, em parte devido ao investimento na interoperabilidade com
bitola europeia e nos corredores Atlantico e Mediterrdneo. Segundo o Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible (2024), a quota ferroviaria espanhola passou de 4,5%
em 2010 para cerca de 7,6% em 2023, refletindo a aposta em terminais logisticos

intermodais (Zaragoza, Tarragona, Madrid-Abrofiigal).

Estudos ibéricos apoiados pela CE apontam que a futura ligagao Lisboa—Madrid em bitola
europeia podera gerar um aumento de 30% no trafego ferroviario de mercadorias entre os

dois paises (Proposta de Estudo Ibérico, 2025).

A via ferrovidria em Espanha constitui um caso paradigmatico de desenvolvimento
industrial e infraestrutural no contexto europeu, ao conjugar lideranca tecnoldgica,
extensao da rede e uma orientagdo estratégica centrada na inovagao e na sustentabilidade.
Este ecossistema caracteriza-se por um tecido industrial altamente competitivo e
fortemente internacionalizado, provido de capacidade para planear, produzir e operar

solucdes de elevado valor acrescentado ao longo de toda a cadeia ferroviaria.
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A adogao avangada de tecnologias de sinalizagdo, nomeadamente a implementagao do
European Rail Traffic Management System (ERTMS), bem como a participagdo ativa em
programas europeus de investigacdo e inovagdo, como o Shift2Rail, reforcam a posicao
de Espanha na vanguarda do setor. A este quadro acresce a produgdo de material
circulante e de subsistemas de elevada complexidade tecnologica, particularmente

orientados para as necessidades da industria ferrovidria contemporanea.

Em termos de capacidade instalada, Espanha dispde de uma rede ferrovidria de grande
extensao, totalizando 15.652 km de vias, 1.496 estagdes e 38 terminais de mercadorias,
suportando, apenas em 2023, um volume superior a dois milhdes de viagens anuais. Esta
escala concede elevada robustez operacional ao sistema e refor¢a a conectividade
territorial, proporcionando simultaneamente a interoperabilidade multimodal através da
articulagdo entre plataformas logisticas, infraestruturas portudrias e corredores

estratégicos de comércio internacional.

Neste contexto, o transporte ferroviario de mercadorias assume um papel central enquanto
vetor de integragdo portuaria e logistica, consolidando o posicionamento de Espanha
como uma das principais portas de entrada da Europa. Tal afirmagdo ¢ suportada pela
existéncia de infraestruturas portudrias multimodais e por um sistema de gestao de trafego
ferroviario assegurado por centros especializados de coordenagdo e controlo operados

pela Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF).

A alta velocidade constitui um dos pilares mais visiveis desta estratégia de
desenvolvimento, investimento e modernizagdo. Com cerca de 4 000 km de linhas
dedicadas, Espanha possui a segunda rede de alta velocidade mais extensa a nivel

mundial, apenas superada pela China.

A operagdo e supervisao desta infraestrutura beneficiam de uma arquitetura tecnologica
de referéncia, a plataforma DaVinci °, que possibilita a gestdo integrada de processos,
sistemas ¢ utilizadores, incluindo funcionalidades de telecomando e de monitorizagao de
linhas sob administragdo de diferentes centros de controlo. A reprodugdo, ou pelo menos
a adocgdo inspirada neste modelo, em paises como Marrocos, Reino Unido e Colombia
demonstra a sua capacidade de exportagdo e evidencia o potencial de difusdo tecnolédgica

associado a industria ferroviaria espanhola. Complementarmente, a gestao integrada do

9 Plataforma DaVinci foi concebida pela empresa espanhola Indra Sistemas, S.A. e ¢ utilizada na gestdio do trafego
ferroviario em Espanha pela entidade responsavel, Adif, tem como finalidade principal a gestdo do trafego ferroviario
a partir da integracdo de diversos sistemas de operagdo e exploragdo ferroviaria, provenientes de diferentes tecnologias.
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trafego, assegurada através de uma rede de Centros de Gestdo de Trafego, atribui ao
sistema elevados niveis de fiabilidade e uma otimizagdo da capacidade instalada,
consolidando, de forma significativa, os padrdes de seguranga e a regularidade da

exploragdo ferroviaria.

Para além da sua dimensdo técnica, o setor ferroviario espanhol destaca um impacto
socioeconomico de elevada relevancia. A sua ampla cobertura territorial, conjugada com
a acentuada internacionalizacdo das empresas, atualmente presentes em mais de uma
centena de paises, transforma a ferrovia num motor de emprego qualificado (cerca de
33.000 postos de trabalho diretos) e num contributo significativo para o produto industrial
representando cerca de 7,4% do PIB industrial, refor¢ando simultaneamente a autonomia

tecnologica e a competitividade externa do pais.

Este dinamismo assenta numa aposta consistente em investigagdo, desenvolvimento e
inovacao, sendo que aproximadamente 4% da faturacdao das empresas do setor ¢ destinado
a atividades de 1&D e desenvolvimento tecnoldgico, consolidando uma trajetoria de
melhoria continua, fortalecendo a capacidade de adaptagdo a requisitos técnicos e

enquadramentos regulatorios em constante evolucao.

Nao obstante os progressos alcangados, persistem desafios estruturais, particularmente
evidentes no dominio da logistica ferrovidria de mercadorias. A quota modal do transporte
ferroviario de carga mantém-se persistentemente reduzida quando comparada com o
padrdo europeu, posicionando-se entre 4,5% e 7,6% na Gltima década, muito aquém da
média europeia de cerca de 17%, o que demonstra constrangimentos como a
modernizacao assimétrica das infraestruturas em determinadas regides, a necessidade de
refor¢o da interoperabilidade e a superagdo de barreiras operacionais e institucionais que
comprometem a competitividade do modo ferroviario relativamente ao transporte

rodoviario.

Estes desafios manifestam-se num contexto de transi¢ao sistémica do setor, marcado pela
dupla exigéncia da sustentabilidade, designadamente no que respeita a reducdo de
emissoes, a eficiéncia energética e a promog¢do da circularidade e da transformacdo
demografica e comportamental, traduzida em novos padrdes de mobilidade e de consumo.
A este cenario acresce ainda a pressao para a reducdo dos custos operacionais e

energéticos, acentuando a necessidade de adaptagdo estratégica e estrutural.
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Do ponto de vista da politica publica, o sector ferroviario tem sido objeto de uma aposta
estratégica continuada. O esfor¢o articulado entre o Or¢camento Geral do Estado e os
Fundos Europeus de Recuperacdo tem acelerado a modernizagdo da rede convencional e
o desenvolvimento ¢ a consolida¢ao dos Corredores do Atlantico e do Mediterraneco.
Numa perspetiva histoérica, aproximadamente um terco dos 340 mil milhdes de euros
investidos em infraestruturas de transporte ao longo dos ultimos quarenta anos foi

direcionado para o setor ferroviario, evidenciando a centralidade atribuida a este modo.

A continuidade deste ritmo de investimento revela-se determinante para a renovacao de
ativos, a eliminagdo de estrangulamentos estruturais e a plena interoperabilidade com a
rede ferroviaria europeia. Mais recentemente, em 2023, o investimento em infraestruturas
ferrovidrias atingiu 1.960 milhdes de euros, representando um acréscimo de 38,4% face
a 2022, dos quais 61% foram dirigidos pela entidade gestora da alta velocidade, a maior
parte deste montante foi utilizada em novas linhas de alta velocidade (1.502 milhdes de

euros), assinalando a prioridade atribuida a expansao e consolidagao deste segmento.

Concepto 2021 2022 2023

Lineas co_nvencionales y de 50.178.204 20 387 440 200778064
ADIF alta velocidad

Principales Estaciones 11.597.126 17.272.897 34.029.028

L neas CO_hvencionales yde 817.160.384 1.189.135.872 1.502.483.328
ADIF-AV alta velocidad

Principales Estaciones 202.685.072 130.031.216  222.221.184

Quadro 5- Espanha: investimento em infraestruturas no sector ferroviario (2021-2023)

Fonte: Comision Nacional de los Mercados y la Competencia, de 2023

Em sintese, o sistema ferroviario espanhol caracteriza-se pela articulagdo harmoniosa de
capacidades industriais avangadas, uma infraestrutura extensa e tecnologicamente
sofisticada, e uma orientacdo estratégica consistente para inovacao e a sustentabilidade.
O principal desalinhamento reside na reduzida quota modal do transporte ferroviario de
mercadorias, cuja aproximacdo com a média europeia exige o refor¢o das politicas de
regulagdo econdmica, a criagdo de incentivos a intermodalidade, a eliminacao de barreiras
técnicas e tarifarias e um investimento focalizado nos nos logisticos e nas ligagdes

ferroviarias de ultima milha.
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A continuidade do esfor¢co em investigacao e desenvolvimento, a divulgacao de solugdes
digitais e a manuteng¢do do investimento publico e europeu representam fatores criticos
para consolidar a lideranga tecnoldgica do setor, potenciar a eficiéncia sistémica e
maximizar o contributo da ferrovia para a coesdo territorial e para a competitividade

economica de Espanha.

A rede ferrovidria espanhola gerida pela Administrador de Infraestruturas Ferrovidrias
(ADIF) distende-se por todo o territorio espanhol, garantindo a prestagdo de servigos de
transporte ferroviario de passageiros ¢ de mercadorias. Com base na largura da via,
diferenciam-se trés tipos principais de infraestruturas: a rede de bitola ibérica (1.668 mm)
e a rede de bitola padriao (1.435 mm), interligadas através de sistemas automaticos de
mudanga de bitola; e as linhas de bitola mista (1.435/1.668 mm), que, ndo configurando
uma sub-rede autébnoma, funcionam mediante a instalacdo de um terceiro carril que

possibilita a interoperabilidade entre diferentes larguras de via.

3 5 \‘:,-'T - A o
=) IR Sapanlii

Red Ferroviaria de Interés General (RFIG)  Otras redes

w— Ancho esténdar (1,435 mm) Ferrocarriles autonomicos m [rues m TronTeam

e Ancho ibérico (1.668 mm) Ferrocarril do Séller n Tarwia m Tranvia Natddco
Ancho mixto (1.435 / 1.668 mm)

Ancho métrico (1.000 mm)

Figura 6- Rede ferroviaria espanhola de acordo com a bitola e administra¢do em 31 de dezembro de 2023

Fonte: Relatorio “Informa 2023 do Observatorio del Ferrocaril en Espaia 2024
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Adicionalmente, a rede de bitola métrica incorpora um conjunto de linhas interurbanas
que se estendem ao longo da costa cantdbrica e a regido de Murcia, sendo aproveitada

tanto para o transporte de passageiros como para o transporte de mercadorias.
6.1.2 Alemanha

A Alemanha ¢ frequentemente referida como exemplo de integragdo ferroviaria bem-
sucedida. O transporte ferroviario representa cerca de 18% da quota modal total e ¢
amplamente eletrificado (96% da rede). O sucesso alemao resulta de politicas consistentes
de internalizag¢do de custos ambientais, incentivos fiscais e subsidios diretos ao transporte
ferroviario de mercadorias, que totalizaram 400 milhdes de euros em 2023

(Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2024).

Além disso, o pais lidera a criacdo de Green Freight Corridors, integrando digitalizacao,
logistica verde e transporte automatizado, uma iniciativa replicada pela Polonia e pelos

Paises Baixos.

No contexto ferroviario internacional a Alemanha assume uma posicdo central,
conciliando lideranca industrial, elevada capacidade tecnoldgica e uma infraestrutura de
grande dimensao que suporta simultaneamente a mobilidade interna e o comércio externo.
A Alemanha destacou-se em 2023 como o principal importador global de produtos
ferroviarios, totalizando 4 mil milhdes de USD, dos quais 3,5 mil milhdes de USD
respeitantes a veiculos e material destinados a vias-férreas, o que evidencia a forte procura

de material e de solucdes tecnoldgicas associadas ao setor.

No periodo compreendido entre 2019 e 2023, as importacdes na Alemanha de produtos
ferroviarios evidenciaram uma taxa média anual de crescimento de 0,9%, motivada
sobretudo pela expansdo observada entre 2021 e 2022, periodo em que o valor importado
aumentou de 3,8 para 4 mil milhdes de USD, tal dinamica demonstra a solidez e a

continuidade da procura industrial no sector.

Nao s6 apenas retratando um segmento econdmico isolado, o setor ferrovidrio alemao
configura-se como um cluster altamente integrado, conforme reconhecido pelo
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDYV), agregando competéncias que
abrangem desde a producdo de equipamento pesado até ao desenvolvimento de
tecnologias de infraestrutura e de sistemas avancados de manutencdo. Esta estrutura

pluridimensional leva a que a Alemanha seja reconhecida como o terceiro pais mais
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relevante a nivel mundial no setor ferrovidrio, reforcando simultancamente a sua

orientacdo exportadora e a sua capacidade de inovacgao.

A dimensao e a complexidade da rede ferroviaria alema demonstram a robustez ¢ a
amplitude deste sistema. A Alemanha det¢ém uma das maiores redes ferrovidrias da
Europa, com aproximadamente 39.200 km de extensdo, sendo a sua exploragdo
maioritariamente assegurada pela Deutsche Bahn (DB), responsavel por cerca de 33.400
km. Contam com cerca de 5.600 estagdes, posicionando-se entre os cinco Estados
europeus em termos de densidade e nivel de conectividade ferroviaria. Esta infraestrutura
permite sustentar um volume de trafego em crescimento continuo, de 1994 a 2023, o
transporte ferroviario de passageiros registou um aumento superior a 50%, enquanto o
transporte de mercadorias cresceu cerca de 90%. Apenas na rede da DB, os comboios
percorrem anualmente mais de mil milhdes de quilémetros, revelando a elevada

intensidade operacional e a centralidade da ferrovia no sistema de mobilidade alemao.
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Figura 7- Redes ferrovidrias europeias em quilometros (2022)

Fonte: IRG-Rail, Market Monitoring (2024)

Em 2023, o transporte ferrovidrio regional Schienenpersonennahverkehr (SPNV),
alcancou 59 mil milhdes de passageiros-quiléometro, traduzindo um aumento de 12% face
ao ano anterior, ilustrando cerca de dois tercos do volume total de transporte ferroviario
de passageiros no pais. O segmento de longa distancia Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV), registou igualmente um novo maximo historico, totalizando 47 mil milhdes de

passageiros-quilometro, o que equivale a um crescimento de 10%.

Em contraste com a evolucdo positiva do transporte de passageiros, o transporte

ferroviario de mercadorias registou um ligeiro decréscimo, situando-se em 127 mil
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milhdes de toneladas-quilometro (—9%), espelhando os impactos conjunturais da

economia europeia e das perturbagdes nas cadeias logisticas internacionais.

Um indicador fundamental do grau de maturidade tecnoldgica do sistema ferroviario
alemao ¢ a taxa de eletrificagdo, presentemente, 90% da quilometragem total percorrida
na rede alema ¢ efetuada com tragdo elétrica, sendo que 62% da infraestrutura ferrovidria
se encontra eletrificada. No transporte de longa distancia, o nivel de eletrificagao alcanca

99%, situando-se nos 94% no transporte de mercadorias e nos 79% no transporte regional.

Esta orientagdo estratégia permite a Alemanha nivelar o setor ferroviario com os objetivos
climaticos nacionais, que passam pela reducdo de 55% as emissdes de GEE até 2030 e
atingir a neutralidade climatica em 2045. A pertinéncia desta abordagem ¢
particularmente reforcada pelo facto de o setor dos transportes representar

aproximadamente 20% das emissdes nacionais de COs..

Operacionalmente evidencia-se a robustez e dindmica do sector ferrovidrio alemdo. A
circulagdo de comboios na rede explorada pela Deutsche Bahn (DB), em 2022, atingiu
valores historicamente elevados, registando um aumento de 2,2% no volume produzido,
o que corresponde a aproximadamente 1.133 milhdes de quilémetros percorridos. No que
respeita a estrutura do mercado, a quota das empresas que nao faziam parte do grupo DB
situava-se em 37,1% em 2021, tendo aumentado para 39% no primeiro semestre de 2023,
segundo dados da Mofair'®, o que revela uma progressiva abertura do mercado ferroviario

e um reforgo da concorréncia entre operadores.

Nao obstante esta trajetoria de expansdo, ocorre em simultaneo com a persisténcia de
desafios de natureza estrutural. Embora se tenha assistido a um acentuado crescimento da
procura, a Alemanha tem assistido, ao longo das ultimas décadas, a uma reducdo gradual
da sua rede ferroviaria, uma manifestagdo que contrasta com a relevancia crescente do
transporte ferroviario no ambito da mobilidade de passageiros € na movimentacao de
mercadorias. Em 2023, o sector ferroviario evidenciou dinamicas distintas entre o
segmento de passageiros e o de mercadorias, sendo que este ultimo registou uma
diminui¢do no numero de quilometros percorridos, refletindo vulnerabilidades tanto

conjunturais como estruturais no dominio da logistica ferroviaria.

10 0 grupo de interesse mofair e. V. foi constituido em 9 de setembro de 2005, em Berlim. Os seus membros sio as
principais empresas privadas, independentes e concorrenciais que operam na Alemanha no setor do transporte
ferroviario de passageiros.
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No contexto internacional, o ramo ferroviario alemao preserva uma influéncia global
assinalavel, sustentada na reputagdo da engenharia Made in Germany e pela superior
qualidade tecnologica dos seus veiculos, equipamentos e infraestruturas. Este
posicionamento confere a Alemanha um papel de mercado de elevado destaque para

empresas estrangeiras, incluindo as de origem portuguesa.

Todavia, apesar das interdependéncias identificaveis entre Portugal e a Alemanha no
dominio da ferrovia, as empresas encaram desafios competitivos particularmente
exigentes. A elevada intensidade concorrencial internacional, combinada com requisitos
ambientais progressivamente mais exigentes, configura o mercado alemao
simultaneamente atrativo e complexo. Neste contexto, as empresas portuguesas
necessitam de adotar uma estratégia de adaptagdo e posicionamento estruturado e
coerente, assentes no reforco de competéncias tecnologicas, na diferenciacao da oferta na

consolidacao de redes de inovagdo e de parceria institucional.

Resumindo, o setor ferroviario alemdo constitui um sistema altamente desenvolvido,
tecnologicamente sofisticado e determinante para a transi¢do energética e para a
concorréncia europeia. O aumento continuo da procura, a elevada taxa de eletrificagdo e
a solidez da sua base industrial comprovam a centralidade estratégica da ferrovia, embora
permanecam desafios que demandem politicas integradas e uma forte capacidade de
ajuste por parte dos diversos agentes econdomicos. A conexdo entre sustentabilidade,
inovagdo e especializagdo industrial continuarda a moldar o desempenho da Alemanha
enquanto poténcia ferrovidria global e parceiro decisivo e crucial para paises com

capacidades emergentes ou complementares, como Portugal.
6.1.3 Polonia

A Polénia retrata um caso de sucesso no transporte ferroviario, impulsionado por
investimentos no Corredor Baltico-Adriatico e por politicas de cofinanciamento europeu
(TEN-T). Entre 2015 e 2023, a quota ferroviaria polaca passou de 16% para 22%
(Eurostat, 2024), tornando-se um dos paises com maior participagdo ferrovidria da UE. O
mercado do transporte ferroviario de mercadorias na Polonia esta atualmente avaliado em
cerca de 1,55 mil milhdes de dolares, prevendo-se que registe uma taxa de crescimento
anual composta (CAGR) superior a 4,5% ao longo do periodo de previsao (2020-2029).
A dinamica de crescimento do setor ¢ impulsionada, sobretudo, pelo elevado volume de

carga movimentado por via ferrovidria no pais. Adicionalmente, o aumento das trocas
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comerciais transfronteiri¢as constitui um fator determinante para a expansao continua
deste mercado. O caso polaco mostra como o financiamento estruturado da UE e a
modernizacdo de terminais logisticos regionais (Gdansk, Poznan, 16dz) podem

transformar o papel da ferrovia na competitividade logistica nacional.

A Polonia constituiu, em 2021, o segundo maior contributo para o desempenho do
transporte ferroviario de mercadorias na UE, imediatamente a seguir a Alemanha, tendo
registando 54 mil milhdes de toneladas-quilémetro (tkm). Em meados de junho de 2021,
encontravam-se em operacao na Polonia 41 terminais rodoferrovidrios de servigo publico
e a capacidade total de movimentacio destes terminais ascendia a 9,2 milhdes de TEU!!,
dos quais 4,2 milhdes de TEU correspondiam aos 35 terminais terrestres.
Aproximadamente 50% da capacidade dos terminais ferroviarios terrestres
concentrava-se em trés areas urbanas principais, Katowice, Poznan e Varsdvia, enquanto

cerca de 10% se localizavam nas regides de Wroctaw e £.6dz.

Entre os principais operadores intermodais que detém e/ou gerem terminais
rodoferroviarios destacam-se HHLA/Metrans (Polénia), PKP Cargo Group e PCC
Intermodal. No que respeita ao comércio internacional, as fronteiras orientais e ocidentais
da Polonia, com a Bielorrssia € a Alemanha respetivamente, apresentam um elevado
nivel de desenvolvimento e intensidade operacional. Em 2021, estas foram as fronteiras
ferrovidrias mais movimentadas, registando a passagem de 9.399 comboios no caso da

Bielorrussia e 6.193 comboios no caso da Alemanha.

Em 2021, a quota de mercado dos cinco maiores operadores ferroviarios na Polonia
ascendia a aproximadamente 60% do desempenho total do transporte ferroviario de
mercadorias. Apesar de ter perdido uma parte substancial da sua quota entre 2004 e 2018,
passando de 80% para 41%, a PKP Cargo mantém-se como o operador ferroviario
dominante no pais, detendo cerca de 37% do mercado. A PKP Cargo, lider do mercado
polaco, resultou do desmembramento da empresa estatal Polskie Koleje Panstwowe
(PKP), no ambito de um processo de reestruturacdo iniciado em 2000, que conduziu a
divisdo da empresa-mae em 24 entidades distintas. Desde 1 de outubro de 2001, a PKP
Cargo integra o Grupo PKP S.A., cujo maior acionista ¢ o Estado, com uma participacao

de 33%. Em 30 de outubro de 2013, a PKP Cargo foi admitida a negociacdo na Bolsa de

1 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit ou Unidade Equivalente a 20 Pés) - medida-padrao internacional utilizada na
logistica para calcular a capacidade de carga de navios, baseada num contentor de 20 pés (6,1 m de comprimento)
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Valores de Varsévia (WSE), tornando-se a primeira empresa europeia de transporte

ferroviario de mercadorias a realizar uma oferta publica inicial.

A quota do transporte ferroviario de mercadorias na Poldnia tem vindo a registar um
ligeiro declinio. Esta reducdo ndo resulta de uma quebra da atividade ferroviaria, mas sim
da expansao muito acelerada do transporte rodovidrio, cujo volume cresceu mais de cinco
vezes ao longo do mesmo periodo. Em 2020, a propor¢ao do transporte ferroviario no
total do transporte terrestre de mercadorias na Polonia era de 22,6%, atingindo assim o

valor mais baixo registado até a data.

Esta tendéncia ndo ¢ exclusiva da Polonia, a industria ferroviaria europeia de transporte
de mercadorias tem vindo a sofrer um declinio estrutural ao longo das ultimas sete
décadas. A participacdo modal do transporte ferroviario, que rondava 60% na década de
1950 ¢ 30% na década de 1980, situa-se atualmente em cerca de 15%, refletindo
transformagodes profundas na organizagdo industrial, na estrutura dos mercados e na

competitividade relativa dos modos de transporte.

Face a este cenéario, a UE definiu uma ambigao estratégica para inverter esta trajetoria.
Entre os objetivos estabelecidos no quadro das politicas de mobilidade sustentdvel,
destaca-se a meta de duplicar a quota modal do transporte ferroviario de mercadorias até
2030, contribuindo simultaneamente para a reducao das emissdes de CO: do setor dos
transportes € para o alivio do congestionamento nas principais ligagdes rodoviarias. O
cumprimento desta meta implicaria um crescimento anual de aproximadamente 6% nos

volumes ferroviarios de carga, medidos em toneladas-quilometro (tkm).

Em sintese, a comparacdo evidencia que Portugal se encontra numa trajetoria de
convergéncia gradual com os padrdes europeus, sobretudo no que respeita ao aumento da
quota ferroviaria, mas ainda distante dos niveis de eficiéncia e integracdo modal
observados em economias mais centrais como a Alemanha. Espanha ocupa uma posi¢ao
intermédia, com desafios semelhantes, mas maior escala de investimento, enquanto a
Polénia demonstra que uma forte componente ferrovidria pode coexistir com modelos
econdmicos diferenciados. A consolidagdo de um sistema logistico mais eficiente e
sustentavel em Portugal dependera, assim, da capacidade de aprofundar politicas de
transferéncia modal, reforcar a interoperabilidade e integrar plenamente o territério

nacional nas redes europeias de transporte.
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Resumo:

Pais Extensao da Rede Tecnologia e Quota Ferroviaria | Tipo e Intensidade
Ferroviaria Desenvolvimento | no Transporte de de Investimento
Mercadorias
Portugal |~2 500 km (rede Interoperabilidade 14,1% em 2023 Investimento
convencional; baixa |limitada pela bitola | (crescimento crescente via PNF,
densidade em ibérica; significativo face a | PRR e TEN-T; foco
algumas regides). modernizagao em 2005). em corredores
curso; digitalizacao internacionais e
ainda incipiente; modernizacao de
desafios na linhas.
capacidade e
articulacao
intermodal.
Espanha |15 652 km Elevado 7,6% em 2023 Investimento muito
(incluindo rede desenvolvimento (mercadorias), elevado e continuo;
AVE e bitola mista). | tecnologico; forte apesar de forte 1 960 M€ em 2023;
implementagdo de  |investimento. forte aposta em
ERTMS; plataforma corredores Atlantico
DaVinci; segunda e Mediterraneo.
maior rede de alta
velocidade do
mundo.
Alemanha |~39 200 km (uma | Rede altamente ~18% (acima da Investimento
das maiores da eletrificada (96%); |média UE). robusto e estavel;
Europa). forte digitalizacao; 400 M€ em
Green Freight incentivos ao
Corridors; cluster transporte
industrial ferroviario ferroviario de
avancado. mercadorias em
2023; forte apoio
estatal.
Polonia |~19 000 km (rede | Modernizagado 22% em 2023 (uma |Investimento
extensa e estratégica |acelerada; forte das mais elevadas | elevado com forte
na Europa de Leste). | aposta em terminais |da UE). cofinanciamento

intermodais;
integracdao no

europeu (TEN-T);
expansao de

Corredor Baltico— terminais e
Adriatico. corredores
logisticos.

Quadro 6- Quadro resumo comparativo

Fonte: Elaboragdo propria
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6.2 Boas praticas europeias replicaveis no contexto portugués

A investigagdo sobre o setor ferroviario e a politica de transportes na UE evidencia boas
praticas europeias que podem ser replicadas no contexto portugués para reforcar a
competitividade da ferrovia, aumentar a quota modal e promover a transi¢ao modal de
forma alinhada com objetivos ambientais, economicos e de coesdo territorial. Estas boas
praticas resultam de experiéncias implementadas por Estados Membros com elevados
niveis de utilizacdo ferroviaria ou de iniciativas da propria UE que visam melhorar a

integracao, eficiéncia e sustentabilidade do transporte ferroviario.
Gestao eficiente e harmonizada da capacidade da rede ferroviaria

Uma pratica recente adotada ao nivel europeu consiste no desenvolvimento de regras para
uma gestao mais eficiente da capacidade disponivel da infraestrutura ferrovidria, tanto no
interior dos Estados Membros como entre eles. Em novembro de 2025, o Conselho da
UE e o Parlamento Europeu chegaram a um acordo para harmonizar, simplificar e
racionalizar a gestdo da capacidade da rede ferroviaria, de modo a assegurar servigos mais
frequentes, fiaveis e interoperaveis, reduzindo barreiras operacionais a circulagao de
comboios de mercadorias e passageiros. Esta medida inclui procedimentos mais eficazes
de reparti¢do da capacidade e reforga a cooperagdo transfronteirica, contribuindo para

suprimir descontinuidades e melhorar o desempenho da ferrovia no contexto europeu.

Portugal pode inspirar-se neste modelo para melhorar a gestdo da capacidade da sua rede
ferroviaria, nomeadamente através de processos mais eficientes de alocacdo de
capacidade e coordenacdo entre operadores e gestores de infraestruturas. Esta pratica ¢
particularmente util para reforgar a fiabilidade e a frequéncia de servigos de mercadorias

e passageiros, desenvolvendo condi¢des mais favoraveis a transferéncia modal.
Investimento europeu coordenado em infraestrutura e interoperabilidade

A implementacdo de projetos financiados pelo Mecanismo Interligar a Europa (CEF)
constitui uma das mais significativas praticas comunitarias de apoio ao transporte
sustentavel. Em 2025, a European Climate, Infrastructure and Environment Executive
Agency (CINEA) selecionou 94 projetos de transportes para financiamento no valor de
cerca de 2,8 mil milhdes de euros, sendo 77 % desse valor destinado ao setor ferroviario,

incluindo melhorias significativas das infraestruturas e da interoperabilidade em toda a
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TEN-T. Estes projetos incluem atualizagdes de linhas, introducao de sistemas de gestao

digital e refor¢o da conectividade europeia.

O acesso a mecanismos CEF para projetos ferrovidrios, designadamente aqueles
vinculados ao reforco de corredores internacionais e a interoperabilidade transfronteiriga
com Espanha, pode ser uma boa pratica replicavel. Portugal podera incrementar estes
mecanismos para aumentar a competitividade da ferrovia nacional, reduzir custos de

transporte e cumprir metas ambientais.
Integracao de infraestrutura na Rede Transeuropeia de Transportes

A TEN-T constitui um cendrio estratégico europeu para a coordenagdo, coesdo e
financiamento de infraestruturas de transporte. A TEN-T planeia a integracao de estradas,
ferrovias, portos maritimos e vias navegaveis interiores, proporcionando um espago de
mobilidade interoperavel e intermodal através da articulagao de investimentos e diretivas
comuns. A existéncia de uma rede integrada favorece a mobilidade eficiente e a

transferéncia modal, diminuindo os custos logisticos e ambientais.

A plena materializacdo dos compromissos de Portugal no &mbito da TEN-T, em particular
através da participacdo ativa em corredores como o Corredor Atlantico e Mediterranico,
representa um modo de garantir que os investimentos ferroviarios nacionais irdo
maximizar a conectividade europeia e serdo elegiveis para apoio financeiro adicional

comunitario.
Investimento sustentavel e digitalizacdo para interoperabilidade

A UE vem incentivando o refor¢o de tecnologias digitais, como o Sistema Europeu de
Gestdo do Trafego Ferroviario (ERTMS), que melhora a seguranga, capacidade e
interoperabilidade da rede ferrovidria, e ¢ considerado um padriao europeu chave para o
avango do desenvolvimento da eficiéncia operacional dos servigos ferroviarios. A
Decisao (UE) 2024/2383 da CE estabelece coordenadores europeus para o ERTMS e para
os corredores de transporte, intensificando a gestao técnica e a implementagdo deste

sistema em projetos de interesse comum.

A adogdo e aceleracdo da implementagdo do ERTMS em toda a rede ferroviaria
portuguesa, sustentada por financiamento europeu, constitui uma boa pratica que podera
reduzir custos operacionais, aumentar a capacidade de trafego e melhorar a integragao

com redes vizinhas, em particular com Espanha.
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Planeamento estratégico com metas de médio e longo prazo

Paises com desempenhos ferroviarios elevados adotam com frequéncia planos
estratégicos com metas claras e mensuraveis, como quotas de mercado para o transporte
ferrovidrio de mercadorias e passageiros ou objetivos de reducdo de emissdes vinculados
a transicdo modal. Embora a UE ndo imponha tal plano para cada Estado Membro, ela
incentiva a definicdo de metas nacionais coerentes que se alinhem com os objetivos do
Green Deal e do Fit for 55, em particular a diminui¢do drastica de emissdes de GEE até
2030 e a neutralidade climatica até 2050. A inclusdo destas metas em politicas nacionais
de transportes permite orientar investimentos, atrair financiamento comunitario e

monitorizar progressos de forma consistente.

A formulacdo de um PNF com metas quantitativas de transicdo modal e redugdo de
emissoes pode constituir uma boa pratica adaptada ao contexto portugués, criando um

instrumento de planeamento a longo prazo alinhado com prioridades europeias.
Promocao da intermodalidade e da conectividade sustentavel

A CE insere a promogao da intermodalidade e da conectividade sustentavel no centro da
sua politica de transportes, sublinhando que boas ligagcdes entre diferentes modos de
transporte, ferrovia, portos, rodovia e um transbordo eficiente, podem reduzir tempos de
viagem, custos logisticos e emissdes de CO-, enquanto melhoram a competitividade geral
do mercado interno. A propria politica de transportes com melhores ligacdes da UE
enfatiza que uma articulacdo eficiente entre os modos de transporte e a sua integra¢do na

TEN-T, ¢ essencial para atingir estes objetivos.

Reforgar terminais intermodais, aumentar a integragdo porto-ferrovia e desenvolver
solucdes logisticas conectadas podem ser boas praticas replicaveis A concretizagao deste
modelo exige investimentos fisicos e digitais, mas também uma coordenagao institucional
sincronizada entre autoridades portudrias, gestores de infraestrutura e operadores

logisticos.

Resumidamente as boas praticas europeias identificadas evidenciam um conjunto de
elementos, tais como a gestdo eficiente da capacidade ferrovidria, o investimento
coordenado via CEF, a integragdo na TEN-T, a digitalizacdo interoperavel, o planeamento
estratégico e a promocdo da intermodalidade, poderdo ser replicaveis no contexto

portugués. Ao adota-las de forma articulada, Portugal pode acelerar a transicado modal,
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reforgar a competitividade logistica, cumprir com as metas ambientais ¢ melhorar a

coesao territorial, alinhado com os objetivos do European Green Deal e do Fit for 55.

6.3 Recomendacdes estratégicas para a integracio de Portugal num modelo

logistico mais sustentavel e competitivo

As recomendacdes estratégicas assentam na necessidade de alinhar o territorio nacional
com os instrumentos e prioridades da politica de transportes da UE, com uma forte énfase
na sustentabilidade, na conectividade, na interoperabilidade e na coesdo. A Estratégia de
Mobilidade Sustentavel e Inteligente, integrada no European Green Deal, reconhece que
a mobilidade ¢ um setor central da economia europeia e que para ser em simultaneo
competitiva e sustentavel ¢ necessario reestruturar os sistemas de transporte para diminuir
significativamente as emissdes de GEE, melhorar a eficiéncia dos fluxos de mercadorias
e pessoas € modernizar as infraestruturas de transporte de acordo com metas climaticas e
econdmicas integradas. Esta orientagdo estratégica coloca o transporte ferroviario e os
modos intermodais no centro da transi¢do, promovendo um quadro em que as redes
nacionais sdo progressivamente integradas num sistema europeu sustentavel e eficiente,

com beneficios para a competitividade econdmica e a coesao territorial.

O refor¢o da TEN-T, objeto de um regulamento recentemente concluido pelo Conselho
da UE e pelo Parlamento Europeu, constitui uma recomendagao estratégica de primeiro
plano. O novo quadro legislativo visa criar uma rede de transportes fidvel, continua e de
elevada qualidade que certifique uma conectividade sustentadvel em toda a Europa,
extinguindo interrupgdes fisicas, estrangulamentos e ligacdes em falta e contribuindo para
os objetivos de mobilidade sustentavel e de coesdo econdmica, social e territorial do
continente. O reconhecimento expresso de que a TEN-T ¢ um instrumento fundamental
da politica de transportes da UE, que d4 um enorme contributo para os nossos objetivos
em matéria de mobilidade sustentavel, indica que a harmonizacdo das infraestruturas
nacionais com a rede europeia ¢ condicao fundamental para que os Estados Membros,
incluindo Portugal, beneficiem de financiamento, cooperagdo e ganhos de

competitividade.

A promocao de uma conectividade mais sustentavel também esta associada a uma maior
integracgao digital e tecnoldgica dos sistemas de transporte. A Estratégia de Mobilidade
Sustentavel e Inteligente define a digitalizacdo como um facilitador essencial para

alcancar redugdes profundas de emissdes e tornar os sistemas de transporte mais seguros,
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eficientes e adaptaveis as necessidades futuras, sublinhando que a partilha de dados e o
desenvolvimento de tecnologias inteligentes sdo componentes essenciais para uma
logistica integrada e competitiva a escala europeia. Esta perspetiva destaca a necessidade
de Portugal reforgar a digitalizagdo dos seus sistemas logisticos e ferroviarios de forma a
cumprir os requisitos europeus de interoperabilidade técnica e de gestdo eficiente de

trafego e de dados.

No ambito dos instrumentos financeiros, a UE tem mobilizado recursos consideraveis
através do Mecanismo Interligar a Europa (Connecting Europe Facility — CEF) para
apoiar projetos que modernizem, conectem e tornem mais sustentaveis as infraestruturas
de transporte no conjunto da TEN-T. A selecdo de numerosos projetos com financiamento
CEF, onde o transporte ferroviario representa uma grande parte dos investimentos
destinados a corredores europeus, demonstra que a integracdo num modelo logistico
competitivo passa pela capacidade de preparar, submeter e implementar candidaturas que
respondam as prioridades comunitdrias de sustentabilidade e conectividade. A
participacdo de Portugal em consoércios e iniciativas europeias de logistica digital e
transporte de mercadorias, como ¢ o caso do CEF, constitui um exemplo de como a
cooperagdo internacional pode acelerar a adogdo de normas europeias que promovem a
troca eletronica de informacdo sobre o transporte de mercadorias e reforcam a

competitividade logistica no contexto da economia digital.

A politica europeia recomenda também a promoc¢ao de uma maior intermodalidade de
transportes € a melhoria das ligagcdes entre diferentes modos, nomeadamente entre a
ferrovia, as vias maritimas e as redes rodoviarias, para reduzir a dependéncia de solugdes
exclusivamente rodovidrias, diminuir custos logisticos e emissdes e reforcar a eficiéncia
dos corredores de transporte de mercadorias. A integracao de sistemas inteligentes de
transporte € a implementacdo de plataformas digitais comuns para gerir a circulacdo
multimodal sdo consideradas agdes prioritarias para melhorar a conectividade e a

capacidade competitiva dos sistemas logisticos europeus.

Em suma, as recomendagdes estratégicas europeias que se destacam como replicaveis no
contexto portugués enquadram-se numa visdo de longo prazo para a modernizagdo
sustentavel das infraestruturas de transporte, assentes no fortalecimento da TEN-T, na
utilizacdo eficiente dos fundos comunitarios, na digitalizacdo e interoperabilidade dos

sistemas, € na promocao de modelos intermodais capazes de reduzir emissdes € custos,
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ao mesmo tempo que reforcam a competitividade da logistica nacional no quadro da

economia europeia integrada.

Portugal necessita de uma estratégia infraestrutural mais robusta e coerente, orientada
para a integracdo entre portos, ferrovia e plataformas logisticas, pois embora Portugal
beneficie de uma posi¢do geografica privilegiada enquanto porta de entrada atlantica na
Europa a falta de infraestruturas, estratégia e investimento na intermodalidade, em
plataformas logisticas e na ferrovia coloca Portugal fora das escolhas no contexto do
transporte maritimo internacional de mercadorias entre o continente americano ¢ a
Europa. As rotas utilizadas seguem, em termos gerais, os grandes corredores do Oceano
Atlantico, sendo condicionadas pela localizagdo dos portos de origem e destino. Do ponto
de vista estritamente geografico, a entrada de mercadorias na Europa através de portos
portugueses, como o Porto de Sines ou o Porto de Lisboa, apresenta-se como a solucao
mais proxima e, potencialmente, mais rapida, uma vez que estes constituem os primeiros
pontos de contacto com o territério europeu para fluxos provenientes do Atlantico. Em
contraste, portos do norte da Europa, designadamente o Porto de Roterdao e o Porto de
Antuérpia, implicam uma extensao adicional do percurso maritimo, traduzindo-se, em
termos absolutos, num maior nimero de milhas nauticas e, consequentemente, num

acréscimo marginal do tempo de viagem.

Nao obstante esta vantagem geografica dos portos portugueses, a realidade das cadeias
logisticas internacionais demonstra que uma parte significativa das mercadorias continua
a entrar na Europa através dos grandes portos do Norte. Tal facto explica-se por um
conjunto de fatores estruturais, entre os quais se destacam a elevada capacidade instalada
destes portos, a sua integra¢do em redes logisticas altamente desenvolvidas e a existéncia
de ligacdes eficientes ao hinterland'? europeu, nomeadamente por via ferrovidria e
fluvial, razdo pela qual a otimiza¢do das cadeias logisticas intermodais exige uma

intervengdo coordenada em varias dimensoes:

O refor¢o das ligacdes ferrovidrias aos principais portos nacionais através articulacao
porto—ferrovia permanece um dos principais pontos fracos do sistema logistico portugués.

A conclusdo e modernizagdo das ligagcdes ferroviarias a Sines, Leixdes e Lisboa ¢

12 7ona de influéncia econdémica de um porto, correspondente ao espaco geografico a partir do qual se originam
fluxos de exportagdo e para o qual se destinam fluxos de importagdo, funcionando como a sua zona de captagdo e
distribuicdo de mercadorias.
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essencial para reduzir a dependéncia do transporte rodoviario e aumentar a
competitividade internacional dos portos. A capacidade para comboios de 740 metros, a
eletrificagdo integral e a elimina¢do de estrangulamentos operacionais constituem

requisitos fundamentais.

O desenvolvimento de terminais intermodais de nova geracdo com a criagdo de novos
terminais intermodais em zonas estratégicas, como Aveiro, Guarda, Evora e Sines e a
modernizacdo dos existentes permitiria aumentar a eficiéncia das operagdes logisticas e
reduzir custos. A implementacao de terminais secos (dry ports) ligados diretamente aos
portos maritimos contribuiria para descongestionar areas urbanas e melhorar a fluidez das

cadeias logisticas.

A adogao progressiva da bitola europeia, pois a interoperabilidade ferroviaria ¢ um dos
maiores desafios estruturais identificados. A construgdo de corredores em bitola europeia,
nomeadamente Lisboa—Madrid e Porto—Vigo, ¢ essencial para integrar Portugal nos
fluxos logisticos europeus e reduzir custos de transbordo. A instalacdo de trocos de bitola

mista pode constituir uma solugdo transitoria eficaz.

A digitalizagdo e automacao das cadeias logisticas, a digitalizacdo ¢ um fator critico para
aumentar a eficiéncia e a fiabilidade do transporte ferroviario. A implementacdo do
ERTMS, a criagdo de plataformas digitais de gestdo porto—ferrovia e a automatizagao dos
processos de carga e rastreamento sao medidas que podem reduzir tempos de operacao e

aumentar a competitividade do setor.

A reformulagdo dos incentivos econdmicos e tarifarios, a competitividade da ferrovia
depende também de instrumentos econdémicos adequados. A revisdo das taxas de acesso
a infraestrutura ferrovidria, a criagdo de incentivos ao transporte combinado e a
internalizacdo dos custos externos do transporte rodovidrio sdo medidas essenciais para

promover escolhas modais mais sustentaveis.
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CONCLUSAO
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A presente dissertacao teve como objetivo analisar o impacto econdmico e ambiental do
transporte de mercadorias por via terrestre, com particular incidéncia no caso portugués
e no seu enquadramento no contexto europeu. Partindo da questdo orientadora — de que
modo o transporte de mercadorias por via terrestre contribui para os objetivos de
sustentabilidade economica e ambiental definidos pela UE, e em que medida Portugal se
encontra alinhado com as tendéncias europeias de transi¢cao modal e descarbonizagdo?
— foi possivel demonstrar que a investigagdo realizada responde de forma clara e
fundamentada a esta problematica. A investigacao possibilitou demonstrar que o sistema
de transportes nacional permanece marcado por um desequilibrio estrutural constante,
caracterizado pela predominancia do transporte rodoviario, apesar dos seus elevados
custos externos e da sua forte intensidade carbdnica. Esta realidade contrasta com as
vantagens ambientais e energéticas amplamente reconhecidas do transporte ferroviario,
cuja competitividade, contudo, continua condicionada por limitagdes infraestruturais,

institucionais e operacionais.

Os resultados obtidos confirmam que o transporte rodoviario continua a assumir um peso
dominante tanto na Europa como em Portugal, refletindo-se em elevados custos externos
e num contributo significativo para as emissdes de GEE. Esta constatagdo valida o
problema de investigacdo inicialmente identificado: a persisténcia de um modelo de
transporte assente na rodovia constitui um obstaculo estrutural ao cumprimento das metas

ambientais europeias e a competitividade logistica de longo prazo.
No que respeita aos problemas especificos, a investigacdo permitiu:

Analisar o impacto economico dos modos rodoviario e ferroviario, concluindo que,
embora o transporte rodovidrio oferega vantagens operacionais no curto prazo, o
ferrovidrio apresenta beneficios econdmicos estruturais, sobretudo ao nivel da eficiéncia

energética, da redugdo de custos logisticos e da competitividade territorial.

Avaliar o desempenho ambiental dos dois modos, demonstrando que o transporte
ferrovidrio € claramente superior em termos de emissdes, consumo energético e pegada

ecoldgica, alinhando-se com as metas do Green Deal e do pacote Fit for 55.

Examinar o enquadramento politico e institucional, verificando que, apesar dos
avancos registados — nomeadamente através do PNEC 2030, do PNF e da integracdo na
TEN-T — persistem limita¢des significativas relacionadas com a interoperabilidade, a

infraestrutura ferroviaria e a articulagao logistica.
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Identificar barreiras e oportunidades para a transicio modal, concluindo que
Portugal enfrenta desafios estruturais relevantes, mas dispde igualmente de oportunidades
estratégicas, sobretudo no contexto dos corredores transeuropeus, do financiamento

europeu e da crescente prioridade politica atribuida a descarbonizagao.

Assim, pode afirmar-se que a questdo de investigacdo foi plenamente respondida: o
transporte de mercadorias por via terrestre desempenha um papel determinante na
sustentabilidade econdmica e ambiental da UE, mas o atual predominio do modo
rodoviario compromete o alcance das metas climaticas. Portugal encontra-se num
processo de alinhamento com as orientagdes europeias, mas ainda distante de uma
verdadeira transi¢do modal, devido a constrangimentos infraestruturais, institucionais e

operacionais que limitam a competitividade da ferrovia.

A andlise comparativa com outros Estados Membros, como Espanha, Alemanha e
Polénia, fortalece a ideia de que a competitividade logistica e a sustentabilidade ambiental
dependem de uma estratégia integrada que articule investimento infraestrutural, inovacgao
tecnologica, regulacdo eficiente e coordenagdo institucional. Paises que tém conseguido
aumentar a quota ferroviaria de mercadorias sdo precisamente aqueles que solidamente
investiram na moderniza¢ao da rede, na digitaliza¢do dos processos logisticos e na criagcao

de corredores intermodais de elevada capacidade.

A 1nvestigacdo evidencia que a concretizagdo de um modelo logistico mais sustentavel
exige uma aposta continuada na ferrovia, na intermodalidade e na modernizagdo das
infraestruturas, acompanhada de politicas publicas coerentes e de uma estratégia nacional
capaz de integrar Portugal de forma plena nas dindmicas europeias de mobilidade
sustentavel. O estudo contribui, assim, para o debate académico e politico sobre a
transi¢do modal, oferecendo uma andlise integrada que reforca a necessidade de acelerar
a transformacao do sistema de transportes portugués rumo a um futuro mais competitivo,

eficiente e ambientalmente responsavel.
Consideracoes finais

A transi¢ao para um sistema de transporte de mercadorias mais sustentavel em Portugal
exige uma abordagem integrada, que combine investimento, inovacgdo, regulagdo e
coordenacdo institucional. A harmonizacdo entre transporte maritimo e ferrovidrio

constitui a chave para transformar Portugal num Aub logistico atlantico competitivo,
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habilitado a responder as exigéncias da economia global e de contribuir para os objetivos

europeus de neutralidade carbdnica.

A investigacao realizada demonstra que Portugal apresenta potencial para desempenhar
um papel relevante no contexto logistico europeu, mas esse potencial s6 poderd ser
plenamente concretizado através de uma estratégia de longo prazo que privilegie a
ferrovia, a intermodalidade e a sustentabilidade como pilares estruturantes do

desenvolvimento econdomico.
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