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Resumo

Este trabalho engloba a importancia das alteragdes climaticas e o impacto causado pelos
transportes. Sendo o transporte ferroviario um dos mais ecolégicos e como os varios
entrepostos logisticos do municipio de Azambuja estdo proximo da linha do Norte, surgiu a
ideia de se realizar o transporte de contentores por esta via, afim de se reduzir a pegada
ecoldgica. Isto permitira ligar este transporte ao modal maritimo, evitando assim a
dependéncia rodoviaria no transporte terrestre de mercadorias. Foi realizado no trabalho
uma pesquisa sobre as politicas e metas estabelecidas pela Unido Europeia no sentido de
unir a peninsula ibérica ao resto da europa por ferrovia, afim de se perceber se a ideia esta
alinhada com as atuais tendéncias e politicas da Unido Europeia a nivel de sustentabilidade.
O objetivo deste projeto € mostrar que caso os operadores logisticos da zona optem por
efetuar o transporte de contentores através do modal ferroviario, serdo capazes de garantir
a sua sustentabilidade tornando-se organizagbes ainda mais ecolégicas. Os objetivos
especificos sdo, comprovar que teremos menores emissbes de CO2 ao transferir as
mercadorias para o modal ferroviario, demonstrar que este modal é mais indicado para
distancias médias ou longas e o impacto que esta alteracado pode ter na reducdo da pegada

ecoldgica.

Material e métodos: Este trabalho foca-se na analise de varios documentos, dissertacdes e

regulamentos para dar suporte tedrico essencial a matérias como transportes e
sustentabilidade. Através da andlise de casos de boas praticas, foi observado como
empresas que ja deram este salto, conseguiram alcancar resultados surpreendentes tanto a
nivel monetario como ecoldgico. Posteriormente foi realizado um Inquérito e o0 mesmo foi
respondido e debatido com nomes de relevo nas areas de transportes e sustentabilidade, o

que permitiu de forma sustentada e fundamentada chegar a algumas conclusoes.

Resultados: Foi provado com este projeto que o modo como transportamos as mercadorias
terrestres esta a colocar em risco a saude do nosso planeta. A opg¢ao pela sustentabilidade
nado € mais uma escolha, mas sim algo que é imperativo para todas as organizacdes e

paises.

Palavras-chave: Transportes, Ferrovia, Azambuja, Sustentabilidade.




Abstract

This work encompasses the importance of climate change and the impact caused by
transport. Since rail transport is one of the most ecological and as the various logistical
warehouses in the municipality of Azambuja are close to the Northern line, the idea of
carrying containers through this route arose, in order to reduce the ecological footprint. This
will make it possible to link this transport to the maritime modal, thus avoiding road
dependence on land transport of goods. A study was carried out on the policies and goals
established by the European Union in order to unite the Iberian Peninsula to the rest of
Europe by rail, in order to understand if the idea is aligned with the current trends and
policies of the European Union in terms of sustainability. The objective of this project is to
show that if the logistics operators in the area choose to transport containers through the rail
modal, they will be able to guarantee their sustainability by becoming even more ecological
organizations. The specific objectives are to prove that we will have lower CO2 emissions
when transferring goods to the rail modal, to demonstrate that this modal is more suitable for
medium or long distances and the impact that this change can have on the reduction of the

ecological footprint.

Material and methods: This work focuses on the analysis of various documents, dissertations

and regulations to provide essential theoretical support to matters such as transport and
sustainability. Through the analysis of good practice cases, it was observed how companies
that have already taken this leap, managed to achieve surprising results both in monetary
and ecological terms. Subsequently, an Inquiry was carried out and it was answered and
debated with prominent names in the areas of transport and sustainability, which allowed in a

sustained and justified way to reach some conclusions.

Results: It was proved with this project that the way we transport terrestrial goods is putting
the health of our planet at risk. The call for sustainability is no longer a choice, but something

that is a mandatory option for all organizations and countries.

Keywords: Transport, Railway, Azambuja, Sustainability.
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Introducao

A importancia das alteragbes climaticas ganha cada vez mais relevo nas nossas vidas. A
ferrovia €, comprovadamente, dos meios de transporte mais amigos do planeta. As diversas
empresas do municipio de Azambuja que beneficiam da sua aproximagéo a Linha do Norte,
principalmente as que estao entre as estagdes do Carregado e Virtudes, podem contribuir
para a reducdo da pegada ecoldgica, enquanto reduzem os seus custos operacionais e
aumentam a sua produtividade, lucros e eficiéncia do transporte de contentores desde os
varios entrepostos, até ao Terminal de contentores da Bobadela e vice-versa, o que
permitira ligar diretamente o transporte deste tipo de mercadorias ao modal maritimo.

Como referenciado na Cimeira sobre Mobilidade na Fachada Atlantica (Lopes, 2011),
atualmente o nosso pais, a excecdo do transporte para a nossa vizinha Espanha, esta
quase refém da via rodoviaria no transporte terrestre de mercadorias para toda a Unido
Europeia. Ambos os paises tém incompatibilidades nas linhas ferroviarias com o restante
continente europeu, ficando assim ambas as economias cada vez menos competitivas e

isoladas, 0 que gera custos econdémicos e ambientais mais elevados.

No entanto estas dificuldades podem ser ultrapassadas, felizmente a Comissdo Europeia
tem politicas e metas definidas que visam ajudar a ligar a peninsula ibérica ao resto do
continente europeu por ferrovia, estes fatores permitirdo a estas empresas realizar o
transporte deste tipo de mercadorias para toda a Europa pelo modo ferroviario e ir ao
encontro das atuais tendéncias e politicas da Unido Europeia a nivel de sustentabilidade.

Assim para além de se tornarem mais ecoldgicas e sustentaveis, conseguem garantir as
suas exportacoes e importagdes para todo o mundo a um menor custo, também o facto de
participar em mercados cada vez mais globalizados, potenciara o seu negdécio, o que

permitira aumentar os seus lucros.

O objetivo deste estudo € mostrar como estas empresas, beneficiando da sua localizagao
geografica, dos investimentos previstos e das politicas europeias em matéria de
sustentabilidade, poderao reduzir os seus custos com o transporte de mercadorias e assim
garantir a sua sustentabilidade financeira, tornando-se simultaneamente empresas mais
ecoldgicas e amigas do ambiente.

Os objetivos especificos, sdo comprovar que se obtera menores emissbdes de dioxido de
carbono ao efetuar o transporte dos contentores por via ferroviaria. Pretende-se também

demonstrar que para o transporte terrestre de mercadorias em distancias médias/longas,



superiores a [300/500km’s] o modal ferroviario € ndo s6 o mais adequado como também

muito mais ecologico e demonstrar quais os impactos desta alteragdo na pegada ecoldgica.

A metodologia foi estipulada pela necessidade de dar resposta aos objetivos, ou seja, foi
necessario realizar uma pesquisa com dados relevantes de diversos documentos
académicos, regulamentos, normas (tanto nacionais como internacionais) e publicacbées de
diversas fontes que podem ser consultadas na bibliografia deste trabalho, que dao suporte
as conclusdes apresentadas. Foi introduzido nesta pesquisa todo o suporte tedrico
adequado para explicitar o necessario sobre transportes, principalmente os modos de
transporte mais relevantes para o mesmo e também sobre o tema da sustentabilidade.
Também se investigou sobre quais os grandes desafios colocados para a mudanga
estratégica sugerida e para complementar esta componente, foram explorados alguns
exemplos de boas praticas sobre empresas que ja enfrentaram este processo de transigao.
Assim, obteve-se exemplos efetivos que dao suporte ndo s6 aos conteudos tedricos
apresentados, como permitiram também desenvolver algumas questdes dos inquéritos
posteriormente realizados e discutidos. Esses inquéritos, foram respondidos por nomes de
relevo na area dos transportes o que permitiu de uma forma ainda mais sustentada e
fundamentada chegar as conclusdes apresentadas. O facto de se trabalhar com
especialistas que ja trabalham nesta area ha imenso tempo, foi gratificante e
inquestionavelmente acrescentou valor ao projeto, ja que sdo pessoas com muita

experiéncia e com provas dadas de sucesso no setor.

A realizagdo deste projeto, permitiu chegar a alguns resultados. Desde logo, ficou
demonstrado que para distancias médias ou longas, o modal ferroviario € mais adequado
que o rodoviario e que este € muito mais benéfico em questdes ambientais. Todas as
empresas e até mesmo paises que ja priorizam esta via de transporte, conseguem
prejudicar muito menos a saude do nosso planeta e reduzir significativamente os seus
custos de transporte. A opgao pela sustentabilidade ndo é mais uma escolha, mas sim algo
que é imperativo para todas as organizagbes e paises. Nesse sentido, ficou demonstrado
que Portugal pode contar com apoios, nomeadamente europeus para se modernizar ao
nivel de tecnologia e infraestruturas, proporcionando assim as nossas empresas, maior
flexibilidade, o que permitira se globalizarem e exportar através de outros modais de
transporte, reduzindo assim os seus custos, garantindo a sua sustentabilidade, aumentando
a credibilidade da sua imagem, sendo que simultaneamente contribuem para o bem-estar do

planeta e da populagcédo em geral.



1. Metodologia de investigacao

Os autores Kuark, Manhaes e Medeiros (2010), alegam que a metodologia, principalmente
de investigagao, indica os passos a seguir para uma pesquisa que permite a recolha e
tratamento de dados como questionarios, entrevistas, entre outros. Ja Yin (2009), indica
diversas fontes validas para se extrair informacao para o estudo em questdo, sendo elas

artefactos fisicos, registos de arquivo, documentos, observagao direta ou entrevistas.

Com base nestas premissas, a metodologia foi estipulada pela necessidade de dar resposta
aos objetivos, ou seja, foi necessario realizar uma pesquisa com dados relevantes de
diversos documentos académicos, regulamentos, normas (tanto nacionais como
internacionais) e publicagdes de diversas fontes que podem ser consultadas na bibliografia
deste trabalho, que dao suporte as conclusdes apresentadas. Foi introduzido nesta pesquisa
todo o suporte tedrico adequado para explicitar o necessario sobre transportes,
principalmente os modos de transporte mais relevantes para 0 mesmo e também sobre o
tema da sustentabilidade. Também se investigou sobre quais os grandes desafios colocados
para a mudanga estratégica sugerida e para complementar esta componente, foram
explorados alguns exemplos de boas praticas sobre empresas que ja enfrentaram este
processo de transigdo. Assim, obteve-se exemplos efetivos que dao suporte ndo s6 aos
conteudos tedricos apresentados, como permitiram também desenvolver algumas questdes
do inquérito posteriormente realizado e discutido. As respostas ao mesmo, foram recolhidas
nos meses de Agosto e Setembro deste ano, tendo sido possivel obter oito pareceres de
profissionais com nomes de relevo nas mais diversas areas, como transportes, logistica,
retalho alimentar, politica, ramo automdével, sustentabilidade e consultoria. O que permitiu de

uma forma ainda mais sustentada e fundamentada chegar as conclusdes apresentadas.



2. Transportes e desafios para a mudancga

O sector dos transportes tem cada vez mais importancia na implementagcao dos objetivos e
das metas tragadas para a sustentabilidade, quer seja a nivel local, regional, nacional ou até
mesmo internacional. Os mais importantes, sdo os definidos pelas Nacdes Unidas nos
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e os compromissos assumidos no ambito
da Convencao Quadro para as Alteragdes Climaticas, como é o caso do “Acordo de Paris”.
Estes visam sempre combater a resisténcia das comunidades e apelar para uma mudancga
de ideologia relativamente as solugdes de transporte com emissdes mais baixas ou até
mesmo nulas de gases com efeito de estufa. Porém as diferengas explicitas nas diferentes
sociedades, bem como a sua cultura, o nivel de riqueza e os diversos territérios existentes,
nao permitem que todos acedam as recentes inovagdes de mobilidade sustentavel, dai ser
necessario uma flexibilidade veloz quanto a adaptacao das politicas publicas e do direito, o
que permitira efetuar a designada “transigéo justa”, ou seja, a passagem de um formato de
mobilidade convencional para as recentes abordagens mais limpas, saudaveis e acima de
tudo, mais em conta a nivel financeiro. E exigido assim através do Pacto Ecoldgico Europeu
que esta “transigao justa” se estenda a todos da forma mais equitativa possivel (UE, 2021).

Em 2009, o Parlamento Europeu aprovou a Diretiva 2009/33/CE, de 23 de Abril de 2009,
afetando assim o transporte rodoviario nao poluente, esta visava exigir aos poderes publicos
que estimulassem o mercado de viaturas menos poluentes e que melhorassem a sua
contribuigdo para as politicas referentes ao ambiente, clima e energia (artigo 1.°), os
mesmos ao comprarem veiculos rodoviarios devem ter em consideragdo os impactos
energéticos e ambientais durante todo o seu tempo de vida, incluindo o consumo de energia
e as emissdes de didéxido de carbono. A diretiva passou a ter aplicagcdo nos contratos de
compra e venda de veiculos, independentemente de estes serem para poderes publicos
(artigo n°2, alinea a), ou para operadores que executam obrigacdes contratuais de servigo
publico (artigo n°2, alinea b). A Diretiva foi revista em 20 de junho de 2019 pela mesma
entidade e passou a designar-se de Diretiva (EU) 2019/1161, a grande diferenca é que esta
passou a dedicar-se em exclusivo a promocao de veiculos hipocarbonicos deixando para
segundo plano a questado da eficiéncia energética. Esta alteracao é bem evidente logo na
definicdo do (artigo 1.° da Diretiva (UE) 2019/1161), este restringe-se “a promocao de
veiculos de transporte rodoviario ndo poluentes e a favor da mobilidade com nivel baixo ou
neutro de emissdes”. Também a nova definicdo atribuida ao artigo 5.° da anterior diretiva de
2009 revela algo importante a nivel de objetivos em matéria de contratacdo publica, esta
expressa as devidas percentagens minimas de veiculos a serem adquiridos para dois

periodos importantes, sendo o primeiro de 02/08/2021 a 31/12/2025 e o segundo de
4



01/01/2026 a 31/12/2030. Ainda no ano de 2009 e acerca do plano de agao do Parlamento
Europeu para a Mobilidade Urbana, foram definidas vinte medidas para auxiliar as
autoridades a atingir os seus objetivos de mobilidade urbana sustentavel, para além disso,
também foi definido um pacote de apoio de caracter bastante abrangente. Estas acgbes
foram lancadas durante os trés anos seguintes a adog¢ao do Plano, sendo a preocupagao
maior incidir na necessidade de uma transicdo para uma gestdo sustentavel, eficaz,
eficiente, que promova os transportes limpos, a intermodalidade e a forma de mobilidade
mais suave, através do incentivo a utilizagcdo de diversos tipos de transporte que permitam
alcangar uma redugéo significativa no volume das emissdes de GEE. Um exemplo pratico
do financiamento destas atividades € o programa que surgiu através da iniciativa STEER —

Energy in Transport, que se chama “Energia Inteligente para a Europa”.

Mais recentemente, nomeadamente a 15/01/2020 a Comissao Europeia apresentou o
European Green Deal (Pacto Ecolégico Europeu), este € um novo pacote de medidas que
permite as empresas e cidadaos europeus beneficiar com a transi¢ao ecoldgica sustentavel.
As medidas incluem né&o so politicas essenciais para a reducado das emissdes de GEE, mas
também o investimento em investigagdo e inovagao, desta forma pretende-se preservar o
ambiente natural da Europa. Sabendo que o sector dos transportes representa um quarto
das emissbes de GEE na UE, o Pacto Ecolégico visa reduzi-las 90% até 2050. As diversas
solugdes apresentadas assentam na mobilidade automatizada, nos sistemas inteligentes de
gestao do trafego para transportes mais eficientes e menos poluentes, no desenvolvimento
de novas aplicagdes inteligentes, em criar alternativas a mobilidade (mas como servigo e
ndo como produto), no aumento da oferta de combustiveis alternativos, na reducao da
poluicdo nos portos da EU, na melhoria da qualidade do ar junto aos aeroportos, etc... Nesta
transicdo para a economia verde e com o intuito de ndo deixar ninguém para tras, o Pacto
Ecoldgico estabelece um apoio financeiro para a “transigéo justa”, direcionado a apoiar as

regioes e setores que sdo mais afetados por esta transi¢ao.

Continuando na area dos transportes no continente europeu, a UNECE (Comissao
Econdémica das Nagbes Unidas para a Europa), desenvolveu um estudo que revela que as
ocorréncias climaticas extremas, principalmente a longo-prazo (como a subida do nivel do
mar), podem originar graves problemas nas infraestruturas atuais de transporte, logo,
podem levar a interrupgdes operacionais, a pressdes e a stress na capacidade, eficacia e
eficiéncia das cadeias de abastecimento europeias. Os resultados revelam que o préprio
setor da mobilidade e transportes estd ameagado por esta realidade. Assim exige-se uma
rapida mudanga de paradigma e esta tem de passar por uma melhor gestéo, articulagéo e
utilizacdo da mobilidade de transportes e em encontrar estratégias e solugdes ndo sé
sustentaveis, mas também mais hipocarbdnicas. Ainda no ambito da UNECE, os ministros
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dos transportes dos estados membros reuniram-se em Genebra, de 25/02/2020 a
28/02/2020 para aprovar uma Declaragado que visou implementar este tipo de solucdes para
o transporte terrestre, esta declaragcédo teve como principal intengdo chamar a atengéo para
a Segunda Conferéncia Global sobre Transportes Sustentaveis, que se realizou
posteriormente em Pequim, entre 5 e 7 de Maio de 2020, onde foram por fim assumidos
compromissos que visam cumprir os objetivos que tinham sido previamente estabelecidos
no Acordo de Paris.

Por territorios sustentaveis, entenda-se que séo localizagbes geograficas onde se pretende
melhorar a forma de vida dos seus habitantes passando estes a ter recursos naturais de
maior qualidade, que perdurem durante mais tempo e que permitam aos habitantes ter um
estilo de vida mais saudavel. Esta tem sido uma preocupacio constante por parte dos
responsaveis politicos, estes reclamam diferentes formas de a populagao se mobilizar pelos
veiculos que emitem menores niveis de emissdes de gases estufa ou nao poluentes. Estes
veiculos designados de “limpos” devem funcionar em rede, de forma intermodal, e
relativamente aos seus componentes, estes devem integrar-se na economia circular de
forma a garantir assim também a sua durabilidade. As reflexdes acerca do tema visam
garantir uma velha maxima que data o ano de 1987 e foi definida no relatério “Our Common
Future” da comissao Brundtland — (World Commissionon Environmentand Development)
como, “satisfazer as necessidades das geragbes atuais sem colocar em risco as
necessidades das geragdes futuras” (Brundtland, 1987), também podemos assumir a

mesma como uma definicdo para desenvolvimento sustentavel.

Na sequéncia das experiéncias internacionais para territérios mais sustentaveis, foi
aprovada em Portugal a Estratégia “Cidades Sustentaveis 2020” pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n° 61/2015, de 16 de julho, esta surgiu com a necessidade de
persuadir 0s responsaveis regionais e nacionais a implementar desenvolvimentos na
realidade nacional, nomeadamente medidas para cidades mais présperas, saudaveis,
melhor conectadas e acima de tudo justas. Ja foi referido que o sector dos transportes é
fortemente responsavel pelo aumento das emissdées de GEE e de ruido, face ao exposto é
importante fazer um levantamento ndo sé de algumas opgodes politicas relevantes para o
tema, mas também de estratégias juridicas na area da mobilidade e transportes
sustentaveis para assim se conseguir perceber como todos terdo acesso a este tipo de
mobilidade. Na realidade nacional, temos aderido cada vez mais a diferentes mecanismos
para a mobilidade sustentavel, mas por norma estes sdo implementados através da
influéncia exercida pela Europa. Porém, implementar medidas no nosso pais, principalmente
que cheguem a todos, nomeadamente as pessoas que vivem nos arredores das cidades
exige uma grande mudanca de paradigma, principalmente se pensarmos que as pessoas
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terao de estar dispostas a abdicar do automével comum. Sera sempre um caminho exigente
e que necessitara da colaboracéo de todos. Devido a este tema ser bastante amplo, nesta
altura ficaram por definir as matérias relacionadas com os transportes aéreo e maritimo,
também deixaram neste ano alguma regulamentacdo do sector automével (ligeiros e
pesados) por determinar, mesmo sendo temas de grande importancia, principalmente

quando o assunto, sdo matérias de alteracdes climaticas.

Estes alertas constantes as sociedades para a sustentabilidade do meio ambiente, levou
desde cedo a que se fizessem estudos para avaliar a eficiéncia ambiental das industrias
(sector onde esta subentendido o sector dos transportes). Este sector teve um grande
“BOOM’ tecnoldgico nos ultimos anos, mas nem sempre estas estratégias estdo alinhadas
com as de desenvolvimento sustentavel, assim detetou-se que este sector representa um
papel decisivo nas economias globais, uma vez que causa grande impacto na sua
competitividade. Também de acordo com a OCDE (2008), foi possivel concluir que nos
periodos de 1990 a 2008, as emissbes globais de didxido de carbono do setor tinham tido
um crescimento de 44% nos diferentes modos de transporte (ferroviario e rodoviario) a nivel
mundial, para se chegar a esta conclusédo aplicou-se um modelo DEA com dados destas
tipologias de transporte de 41 paises distintos.

O método de transporte escolhido, tanto para transportar mercadorias ou para transportar
passageiros difere de pais para pais tendo em conta fatores politicos e histéricos, no
entanto, também tém de ser considerados aspetos dos veiculos, bem como as exigéncias
comerciais que sao impostas, por exemplo: o custo do transporte, o tempo de entrega,
suscetibilidades a questdes relacionadas com a seguranga do mesmo, etc...

Observando a Tabela 1, verificamos que ja em 2011 o transporte rodoviario era o preferido
para transporte de passageiros, apenas a Russia contraria esta tendéncia. Ja na Tabela 2, é
possivel observar que o transporte de mercadorias é feito principalmente pela rodovia e por

via maritima.

Tabela 1 : Distribuicido transporte de passageiros pelo mundo.

| Brasil (2005)  |EUA(2007) |China(2007) |Russia (2008) | Unido Européia (2008)

+ + + |

96.18% 87.8% 54.1% 26.2% 82.7%

Rodoviano

Ferrovidno 1,37% 0,7% 33,3% 47.8% 8%

Fonte: (Mattei, 2011)



Tabela 2: Distribui¢do transporte de Mercadorias pelo mundo.

Brasil (2006) | EUA (2007) | China (2007) | Russia (2008) | Unido Européia (2008)
Rodoviarnio I 61.10% 31.0% 11.2% 4.4% 45.9%
Ferroviario 20.70% 42.9% 23.5% 42.8% 10.8%
Aquaviario 14.00% 13.0% | 63.5% 3.0% | 40.2% ]

Fonte: (Mattei, 2011)

De acordo com a OCDE (2008), os transportes maritimos e aéreos sdo 0s que menos
contribuem para as emissdes de gases de efeito de estufa. Estes dependem do tamanho do
meio em questdo, da frequéncia de uso e da tecnologia do veiculo, dai os transportes

terrestres serem mais poluentes.

A Tabela 3, representa em percentagem, o nivel de utilizagéo dos transportes em diferentes

regibes.
Tabela 3: Modos de transporte em percentagem por regiao, 2005.
Transporte de Passageiros Transporte de Cargas

Regiao Carro/ Aereo Ferroviario Omnibus Outos Total Caminh3o Ferrovia Total

Caminh3o

Leve
OECD 81 13 | - o 100 40 S0 100
Ameérica
do Norte
OECD 63 16 s 13 3 100 86 13 100
Europa
OECD 56 13 o 16 7 100 72 28 100
Pacifico
China 41 12 1 43 - 100 25 75 100
Ameérica 41 12 1 43 4 100 g3 16 100
Latina

Fonte: (Gabricle et al., 2013)

A Tabela 4, revela quais os paises que sdo os maiores emissores de diéxido de carbono
proveniente da combustdo dos combustiveis, um maior recurso a utilizagdo de camides para

transportar mercadorias, justifica em grande parte estes valores.

Tabela 4: CO2 originado pela queima de combustivel dos meios de transporte.

Ano Pais CO2 da queima de
combustiveis (Mt)
2008 Estados Unidos 1.834
China 525
Russia 260
Japdo 260
Alemanha 179
Brasil 168
Inglaterra 167
Canada 165
México 164
Franga 150

Fonte: (Gabriele et al., 2013)



Embora se tenha verificado este aumento, o mundo ficou cada vez mais recetivo a
experienciar e a usufruir de tecnologias mais limpas com vista a reduzir a poluigdo. Bastos
et al. (2007) sugeriu um sistema de comércio relacionado com uma forte tributacdo as
empresas que tenham um contributo negativo relativamente a redugao dos niveis de COs,.

De ressalvar, que a Unido Europeia por ter politicas rigidas a nivel ambiental se destacou
pela positiva na anadlise de €eficiéncia feita sobre esta matéria. Também contribuiu fortemente
para este resultado, fatores como a Leténia ter um sistema ferroviario onde transporta 60%
das suas mercadorias, 0 que contribui imenso para redugcdo de emissdes e o caso da
Lituania, que aumentou muito o seu nivel de eficiéncia derivado a sua 6tima localizagéo
geografica em combinagdo com o desenvolvimento das redes atualmente existentes e a

qualidade das mesmas.

O setor de transportes, acima de tudo tem o dever de transportar bens entre as regioes,
sendo estes servigos responsaveis direta ou indiretamente por agregar valor a regido, por
isso é tdo importante o termo de localizagéo e eficiéncia de qualquer regiao, estes fatores
podem contribuir bastante para uma maxima eficacia nas atividades econdmicas das

regides em causa.

Uma rede de transportes delineada corretamente, pode integrar um maior numero de

regides e assim impulsionar a economia como um todo.

Segundo Button (2010), a melhoria das operagdes logisticas e da cadeia de abastecimento,
originou o crescimento interno e levou a internacionalizagdo e posteriormente a globalizagao
de muitos paises. Para conseguirem tal feito, segundo o0 mesmo autor tiveram de construir
abrangentes infraestruturas de estradas, pontes, caminhos férreos, portos e sistemas de
controlo de trafego aéreo. Mais recentemente, os autores Colavite e Konishi (2015)
reiteraram esta informagdo quando afirmaram que, as infraestruturas de transporte de um

pais, afetam diretamente o seu desenvolvimento e a sua competitividade econémica.

Por exemplo o Brasil usa preferencialmente o transporte rodoviario para o transporte de
mercadorias, cerca de 50%. J& outros 35% sé&o divididos pelo transporte maritimo ou tubular
(EPL, 2018). Neste caso e apesar da sua vasta extenséo territorial, o transporte ferroviario
ndo tem sido muito aproveitado, apenas 15% do total de mercadorias foram efetuadas por
este meio de transporte. Nem o facto de ser eficiente, de ter maior capacidade de carga e
emitir menos gases de efeito de estufa foram suficientes para que este transporte passasse
a ter mais utilizagdo. No caso de paises mais desenvolvidos, como os Estados Unidos ou a
China, a ferrovia ja se aproxima dos 50% de utilizagdo (ANTT, 2020). Segundo {Carvalho et
al., (2019) o Brasil tem baixa qualidade de infraestruturas de transportes, falta de segurancga
nas grandes cidades e excesso de burocracia, 0 que prejudica a sua otimizag&o logistica e

consequentemente a sua competitividade econdémica.



Para melhorar o seu desempenho o estado deve promover o crescimento através de
investimentos no transporte ferroviario, independentemente de ser de mercadorias ou de
passageiros. Sendo que com maior circulagdo de comboios, sera possivel reduzir o recurso
aos camides e assim desimpedir as vias rodoviarias e obter ganhos ambientais. S6 em
2020, registaram-se 63.447 acidentes rodoviarios, contra apenas 663 nas vias ferroviarias
(CNT, 2020). Sendo que simultaneamente terdo ganhos ao nivel da eficiéncia energética,
reduziréo o risco de acidentes nas estradas e o prego do transporte sera muito menor (CNT,
2013). Segundo dados da (ANTT, 2010), para se transportar 600 toneladas de ferro, carvao
ou Soja, eram necessarios aproximadamente 86 vagdes, por sua vez, para se realizar o
mesmo transporte pelo modo rodoviario, seriam precisos 344 reboques.

Com esta promogao ao transporte ferroviario para além de se reduzir os custos logisticos
das empresas, também pode ocorrer o facto da procura de bens produzidos em
determinada regi&do aumentar, seja pela reducédo de custos, o que pode levar a conseguir
praticar precos mais competitivos, seja pela melhoria nos métodos de producéo,
conseguidos também por novas aquisicbes de matérias-primas, ou simplesmente pela
mudancga de preferéncias dos consumidores (North, 1997). Neste sentido os autores
(Toyoshima e Ferreira, 2002) corroboram desta opinido ao afirmar que o setor de
transportes, devido a forma como este se interliga com os sistemas de producdo das
empresas, € dos principais impulsionadores de ganhos para as mesmas e acabam por
ajudar imenso estas a competir nos seus mercados cada vez mais exigentes.

Em 2020, o transporte de mercadorias brasileiro tinha uma distribuicdo a nivel modal
idéntica a de 2018. Na Rdussia, apesar de na primeira guerra mundial a sua frota ferroviaria
ter sido consideravelmente destruida, o transporte de mercadorias € feito por esta via
preferencialmente, chegando mesmo a ultrapassar os 80% de utilizacdo. J& a procura por
este tipo modal nas duas maiores poténcias mundiais, Estados Unidos e China, ultrapassam
em mais do dobro os valores da procura no Brasil, no entanto ainda se encontram longe de

atingir os valores praticados na Russia (ANTT, 2020).

A Figura 1, compara a utilizagéo dos diferentes modais utilizados pelos paises supracitados,

para o transporte de mercadorias.
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Brasil 15% 65%

[___15% |
China 37% S50%
EUA 32%
Australia 43% 32%
Canada 43%
Russia 8%
= Ferroviario Rodowiario = Aquaviario, outros
Figura 1: Comparacao entre os diferentes tipos modais usados para o transporte de
mercadorias.

Fonte: ANTT (2020).

Focando na comparacgao a nivel ambiental dos dois principais tipos modais de transporte de
mercadorias, a Figura 2 revela a evolugdo do consumo energético de 2010 a 2019 e a
emissao de diéxido de carbono (CO2) de 2002 a 2010. Ao analisar os graficos, podemos
concluir que o modal rodoviario consome em meédia mais 63 vezes que o ferroviario. A
distribuicdo a nivel das emissdes de CO, tem resultado semelhante, uma vez que os
camides emitem 20 vezes mais que os comboios, segundo informacao do Instituto de
Pesquisa Econdémica Aplicada (IPEA, 2018). Também segundo dados da mesma instituicao
(IPEA, 2018), a cada 10 milhdes de toneladas transportadas pela ferrovia, obtém-se

aproximadamente uma diminui¢cdo de 2,2 milhdes de toneladas de CO2.
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Figura 2: Evolu¢io consumo energético e emissoes de CO2 de ferrovia e rodovia (em
milhdes).
Fonte: EPE (2020) e IPEA (2018).

Faz entdo todo o sentido analisar a comparagao entre estes tipos modais divulgada pela
Confederagao Nacional do Transporte (CNT, 2013), como se pode observar na Figura 3, a
mesma destaca que para distancias até sensivelmente 400 km o transporte rodoviario é

mais eficaz que o ferroviario, tendo este ultimo melhor performance em longas distancias.
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Quanto a restante informagéo, é relevante porque demonstra de forma muito percetivel

quais as vantagens e desvantagens de cada tipo de modalidade de transporte.

Caracteristicas ¢

Modalidade Infraestrutura Vantagens Desvantagens
) - Agalidade;
Veiculo sobre rodas que . - Limite no tamanho de car
- Usado em qualquer tipo de
opera em rodovias, deseja- ga;

carga; -
velmente pavimentadas; - Alto custo de operagio;

Rodowviano - Amplamente difundido e

- Melhor desempenho se - Alto nsco de roubos ¢ aci-
i disponivel;
operado em distincias de até . dentes;
Facil gerenciamento, _
400km ' - Major poluigdo
- Capilandade
Alta eficiéncia energénca, Limatagio do numero de
- Grandes quantidades trans- | ferrovias;
- Me1o de transporte em tn- .
portadas,; Necessita de termunais es
Ihos de ferro;
) - Baixo nivel de acidentes; pecializados;
Ferroviano - Melhor desempenho se _
4 Menores custos ambientais; | - Depende de operagio mul-
operado em distancias entre B . X " dal
- Baixa uigcio a0 meo umodal;
400 e 1.500 km R
ambiente - Falta de aporte de recursos
- Frete com custo baixo publicos para o setor

Figura 3: Comparacio entre modalidades de transporte de mercadorias.

Fonte: CNT (2013).

Existem diferentes estudos sobre o impacto do transporte de mercadorias ferroviario na
economia. Um dos quais, apresentado por Betarelli, Domingues e Hewings (2020) tem por
base a construgdo de um modelo EGC e avalia os impactos econdmicos segundo o prego
do transporte e o efeito que este causa nas familias. A dindmica deste modelo assenta em
trés relagdes, a primeira entre investimento e capital disponivel, depois da relagdo entre
investimento e a taxa média de retorno deste e por ultimo a relagao entre ofertas de
emprego e crescimento real dos salarios. Os resultados revelam que no curto prazo houve
um crescimento econdmico, resultado da redugéao de custos internos, ja a longo prazo, o
resultado também foi positivo fruto do aumento da procura, que surgiu com o aumento do
consumo das familias. Outro, elaborado por Fernandes (2017) utilizou da matriz de entrada
de produto a fim de verificar os efeitos econémicos que o investimento feito pelo Brasil na
sua ferrovia causou. Na matriz referida utilizou-se os seguintes indicadores (PIB, produgéo,
impostos, emprego e importacdo). Os resultados revelam um aumento de 0.73% na
importacdo, porém, os impostos sobre Circulagdo de Mercadorias e Prestacdo de Servigos
(ICMS) e o Imposto sobre o Patriménio Liquido (IPL) cresceram 0,59%, o PIB aumentou
cerca de 0.49% e o setor da produgao 0,47%. Ja Ribeiro (2018) apds observar o aumento
de produtividade do setor ferroviario, estudou os impactos econémicos que este teve no
pais. Os resultados apontaram para um crescimento econémico do PIB médio, tanto para o
curto como para o longo-prazo a rondar os 0.007%, para tal contribuiu o aumento das
exportagdes em 0.027% e a redugédo das importagbes em 0.010%. Para se atingir estes

numeros foi necessario executar 19 medidas direcionadas ao transporte ferroviario que
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faziam parte do plano “Politica de Transportes brasileiro (2018)”, de onde entre as quais se
destaca, a criagdo de métodos para realizar e explorar as operagbes de carga, dar
prioridade aos projetos modais que mais contribuem para desenvolver e integrar a logistica,
realizar a proposta de aumento dos caminhos férreos, efetuar melhorias nas infraestruturas,

melhorar os métodos de gestdo deste tipo modal incluindo a analise de KPI, entre outros.

Também existem outros autores que usam o modelo EGC para estudar a relagdo entre a
emissio de GEE e o sistema ferroviario implementado nos mais diversos paises. Os autores
Pruitichaiwiboon, Lee e Lee (2012) apresentaram um trabalho também com origem no
mesmo modelo, no entanto estes avaliaram ndo s6 o impacto ambiental do transporte
ferroviario, mas também do rodoviario na Coreia do Sul. Os testes foram realizados através
de ensaios para estimar o consumo de energia e emissdes de CO,, sempre que se utiliza
veiculos tanto para transportar passageiros ou para transportar mercadorias. Muito
sucintamente as conclusdes revelaram que o modal ferroviario originou 130,88 kg de CO,,
enquanto o modal rodoviario originou cerca de 1.879,86 kg de CO..

Seguindo a mesma linha de raciocinio, Chen et al. (2016) criaram através do mesmo modelo
um estudo para avaliar o impacto que o investimento ferroviario causou no meio ambiente e
na economia chinesa. O estudo englobou a elaboragéo de diversos cenarios, estes visaram
estudar o impacto causado diretamente na diminuicdo dos custos do transporte, no aumento
da producao, no uso do territério para construgao de ferrovia e na alteragdo da procura. As
conclusdes tiradas deste estudo, por um lado revelaram que os investimentos no setor
ferroviario geraram expansao da produgao o que originou um aumento de 0.29% da mesma,
por outro lado, o uso do territério para construcdo dos caminhos-de-ferro tem um impacto
negativo no PIB, uma vez que para a construgdo destes, € necessario construir em terrenos
que estdo cultivados. No entanto tendo em conta o desenvolvimento total que esta
transformacdo pode permitir, este fator perde relevancia.

Por fim, e mais recentemente Boonpanya e Masui (2021) focaram-se apds a integragéo de
politicas que visam reduzir as emissdes de GEE na Tailandia e debrugaram-se sobre fatores
socioeconomicos. O estudo foi dividido em trés partes. Na primeira fase, ndo foram
colocadas limitagoes as emissdes de GEE, na segunda, foi criada a condicionante de haver
uma limitacdo de 20% e na Uultima fase, apenas houve limitagcbes para as quatro
modalidades de transporte (maritimo, ferroviario, rodoviario e aéreo). Ao analisar os
resultados detetou-se que para a primeira fase se deu uma queda de 2,1% no PIB e 3,5%
no consumo, e nas restantes obteve-se uma estimativa que indica perdas de 1,04% no PIB
e 0,9% no consumo, quando comparado com o cenario livre. Em suma, a economia
tailandesa pode sofrer quebras na produgido caso limite as emissbes de GEE, mas se

apenas introduzir medidas mais amenas, é possivel compensar essas perdas.
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2.1 Modo rodoviario

O transporte por modo rodoviario € o mais utilizado, é o mais fiavel e flexivel, sendo também
0 Unico que assegura o porta-a-porta. O mesmo ¢é imbativel em distancias curtas “até
500km’s” (Dias, 2005). Rodrigue, Comtois, & Slack (2006) consideram que o0 modo
rodoviario possui vantagens bastante significativas em relacdo aos outros modos de
transporte. A comecar pelo custo dos veiculos, que é relativamente baixo em comparagao
com os outros modos, o que na sua o6tica facilita a aparigdo de novos concorrentes no setor
tornando-o muito competitivo. Os mesmos autores referem que a velocidade dos veiculos, é
um fator importante, porém existem constrangimentos nos limites de velocidade. Também
eles referem a flexibilidade na escolha da rota, esta possibilita a entrega porta-a-porta, logo
€ um dos seus atributos mais importantes. Estes sao os fatores determinantes que levaram
ao dominio no que se refere a transporte de curta distancia. Ao mesmo tempo, Rodrigue,
Comtois, & Slack (2006) referem que este modo apresenta graves problemas no que diz

respeito as externalidades ambientais, e a problemas de trafego nas cidades.

Rede rodoviaria nacional

A rede rodoviaria, tem uma extensao total em exploracao pela IP de 15050km’s, dos quais

14037km’s em gestéo direta e 1013km’s subconcessionados.

A classificagdo das estradas na rede rodoviaria nacional esta definida no plano rodoviario

nacional — Decreto de lei n°222/98, com a seguinte hierarquia: IP, IC e EN;
. IP (itinerario Principal) : 2341 km’s
. IC (itinerario Complementar) : 1909 km’s

. EN (Estrada Nacional) : 4857 km’s
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A Figura 4, representa os numeros da rede rodoviaria na sua plenitude. Ja a Figura 5,

permite vislumbrar o mapa da mesma.

A Rede em Niameros

/ A—

3
REDE DE ]URISDICEO DIRETA REDE SUBCONCESSIONADA
14.037 1013
km de extensao km de extensao
OBRAS DE ARTE MERCADORIAS POR RODOVIA
5800 154.199.000
Pontes, tuneis e viadutos Toneladas/ano
CIRCULACAO RODOVIARIA
24.800.000.000

Veiculos.km/ano

Figura 4: A rede rodoviaria em niimeros.

Fonte: (Portugal, 2021)

Figura 5: Mapa da rede rodoviaria.

Fonte: (Portugal, 2021)
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Ao observar a Tabela 5, é possivel compreender a evolugdo do numero de mercadorias

transportadas por este modal, quer a nivel nacional, internacional, ou até mesmo no geral.

Tabela 5: Mercadorias transportadas pelas empresas de transporte rodoviario: Total,
nacional e internacional.

Mercadonas
Anos Total Nacional Internacional
2016 48 &2 122779 25847
2017 57 6 133050 464
57826 293} 24 893
2019 154 &0 26 2 6
2020 131 545 114 482 17.063

Fonte: (INE, 2020) ¢ (PORDATA, 2020).

2.2 Modo ferroviario

Este modo de transporte é descrito por Rodrigue, Comtois & Slack (2006) como sendo muito
eficaz para transportar pessoas ou carga em grandes quantidades e em grandes distancias.
O mesmo possui as vantagens de ser um sistema “verde” e que evita as filas de transito. Os
mesmos autores referem que este meio de transporte apresenta vantagens em termos de
velocidade no que toca a média distancia, uma vez que na Europa e no Japao ha veiculos
ferroviarios com capacidade para atingir mais de 500 Km por hora. Por outro lado, devido a
estrutura e fisionomia dos veiculos aliada a topografia da natureza, existem limitagdes nos
percursos. E possivel contornar alguns tipos de obstaculos, todavia os custos sdo bastante
elevados para as alternativas possiveis. O transporte ferroviario € um dos meios de
transporte de mercadorias mais subaproveitado na Unido Europeia. A entrada em vigor de
novos regulamentos em conjunto com o aumento das preocupagdes sociais e ambientais,
levam a que logistica urbana enfrente novos desafios. Desafios estes que podem ser
superados através de mecanismos inovadores e pela otimizagdo de processos. Existem
novas abordagens através de um sistema que integra o transporte urbano de mercadorias
sobre a rede de metropolitano chegando assim mais perto do destino final da carga, estas
propdem ainda a instalagdo de pequenos centros de distribui¢do locais e formas inovadoras
de transporte até ao destino final da mercadoria. Este sistema utiliza a infraestrutura ja
existente de forma eficiente e sem impactos para a sua vizinhanga, o que contribui para a

reducdo da poluigdo causada pelo transporte rodoviario. Este sistema oferece a
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possibilidade de implementagéo imediata o que contribuira para que a Unido Europeia possa
competir num mercado de transporte de mercadorias global. Dias (2005) apresenta como
principais vantagens do modo ferroviario as economias de escala que este proporciona, o
baixo custo unitario e o desempenho ambiental. O grande obstaculo no que diz respeito a
integracao do transporte ferroviario, sdo as diferentes bitolas existentes pelo mundo, o que
obriga a que, tanto passageiros como mercadorias, tenham muitas vezes de efetuar a troca

de uma linha para a outra.

Rede ferroviaria nacional

A rede ferroviaria nacional € composta por linhas e ramais (exploradas e nao exploradas)
com uma extenséo total de 3621.6 km’s. Em exploragao temos atualmente 70% da rede, ou
seja 2526 km’s, dos quais 1916 km’s em via unica e 610km’s em via multipla.

A extensao de rede eletrificada é de 1791.2 km'’s, o que corresponde a 70.8% do total de
rede em exploracéo.

A rede atualmente tem mais de 900 estacbes das quais mais de 460 com servigo de
passageiros e mercadorias.

A Figura 6, representa todos os numeros da rede ferroviaria.

A Rede em Nimeros -

g
VIA-FERREA CIRCULACAO FERROVIARIA
2526 36.400.000
km de extensao Comboios.km/ano
VIA ELETRIFICADA MERCADORIAS POR FERROVIA
1791 10.600.000
km de extensao Toneladas/ano
ESTA(;()ES OBRAS DE ARTE
Com servico ferroviario Pontes e tuneis

Figura 6: A rede ferroviaria em numeros.

Fonte: (Portugal, 2021).
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Ja a Figura 7, mostra 0 mapa da mesma.
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Figura 7: Mapa da rede ferroviaria.

Fonte: (Portugal, 2021).

A Tabela 6, demonstra a evolugao desde o ano de 2012 até 2020, do numero de meios que

operaram na nossa rede férrea.

Tabela 6: Veiculos do transporte ferroviario.

Veiculo

Tipo de veiculos

Total De tracgdo De transporte de
Anos mercadorias
2012 5018 442 3576
2013 4974 429 3552
2014 4708 427 3283
2015 4641 363 3283
2016 4627 360 3283
2017 4570 368 3203
2018 444 370 3072
2019 4069 377 2684
2020 4113 383 2719

Fonte: (INE, 2020) e (PORDATA, 2020).

o1

18



2.3 Plano estratégico ferroviario

O Plano Ferroviario Nacional (PFN) devera partir dos programas de investimento em curso
“Ferrovia 20207, e ja elaborados “Programa Nacional de Investimentos 2030”, para projetar

uma visdo de médio e longo prazo para a rede ferroviaria nacional.

O PFN tem como objetivos relevantes para o nosso tema:

» Planear uma rede ferroviaria para um horizonte de médio e longo prazo que
permita ao modal ferroviario afirmar-se como um modo de transporte de

elevada capacidade e sustentabilidade ambiental;

» Definir as linhas e ramais ferroviarios vocacionados para transporte de

passageiros e mercadorias (nacional e internacional);

» Assegurar a integracdo do modo ferroviario nas principais cadeias logisticas
(nacionais e internacionais) e uma progressiva transferéncia modal para o

modo ferroviario;

» Definir uma hierarquizacao da rede, ou seja, os respetivos niveis de servigco a

assegurar e a segmentagéao do trafego;

» Assegurar a conexdo da rede ferroviaria, com outros modos de transporte,
designadamente, rodoviario, aéreo e maritimo, tanto de mercadorias como de

passageiros;

A associacdo dos transitarios de Portugal sugere a criacdo de uma rede principal de
terminais logisticos de iniciativa publica e de politicas publicas, pois s6 estas podem
determinar a promog¢ao da intermodalidade como transporte preponderante das cadeias
logisticas e fundamentais para potenciar o desenvolvimento da economia, a captagdo de
novos investimentos e a criag&o valor e riqueza.

Segundo a associagao dos transitarios, tal rede devera ser constituida por cinco terminais

principais (Leixées, Coimbra, Entroncamento, Lisboa e Sines).

Na Figura 8, encontram-se representadas algumas metas, bem como os prazos definidos

pelas Infraestruturas de Portugal, que constam no Plano Estratégico Ferroviario nacional.
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Plano Estratégico Ferroviario - IP

Prioridade Descrigio Prazo

Constru¢do da nova linha Evora ¢ Caia;
Mercadorias Inicio de migracio de bitola: 2014 a 2020
Implementagdo dos sistemas ERTMS/ETCS.
Construgido de ligacdes de altas prestagdes:;

: Melhoria nas condigdes do trafego de mercadoria;
Mercadormas ¢

s Implkmentagio do sistema ERTMS/ETCS; 2021 a 2030

Interoperabilidade . N . e L

Migragdo da bitola nos itinerarios mternacionais de
mercadorias.
Padrdes uniformes de interoperabilidade:
Intcroperabibdade ¢ Fmalizacio das ligagoes de altas prestagdes:
Ligacdes de elevado Conclusdo da ligagdo Lisboa-Madrid em bitoka UIC; 2031 a 2050
desempenho Conclusdo da interoperabilidade ao nivel dos sistemas

ERTMS/ETCS.

Figura 8: Plano estratégico ferroviario.

Fonte: (IP, 2019b).

Na Figura 9, é possivel visualizar no mapa, tanto as ligagées férreas atuais, como propostas

para nos unirmos a nossa vizinha Espanha por este modal.

Figura 9: Ligacoes ferroviarias atuais e propostas até Espanha.

Fonte: (SCMagazine, 2018).
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A Figura 10, permite perceber o investimento que foi realizado na linha férrea desde o ano

2015 até 2019 e assim estabelecer um padrao positivo no que diz respeito a esta matéria.

Investimentos efectuados
Anos Total Materal circulante Infraestruturas Outros investimentos
2015 1771920 1263310 38.206.0 126560
2016 765352 219306 332468 23517
2017 1102330 204262 609598 288470
2018 1325613 19.016,1 822580 2813
2019 2161522 169252 123.685,1 755419

Figura 10: Investimentos efetuados no transporte ferroviario.

Fonte: (INE, 2022) ¢ (PORDATA, 2022).

2.4 Modo rodoviario versus modo ferroviario: Paradigma atual

Os veiculos pesados - camides e autocarros - sdo responsaveis por cerca de um quarto das
emissbdes de didxido de carbono do transporte rodoviario na UE e por cerca de 5% das
emissdes totais da UE. Apesar de nos ultimos anos se terem verificado algumas melhorias
na eficiéncia do consumo de combustivel, estas emissbes ainda estdo a aumentar,
principalmente devido ao aumento do trafego rodoviario de mercadorias.

A 20 de Junho de 2019, o Parlamento Europeu e o Conselho adotaram o Regulamento (UE)
2019/1242 que estabelece normas de emissao de didxido de carbono para veiculos
pesados, com objetivos de reducido das emissdes médias dos camides novos para 2025 e
2030. Para alcancar na UE a neutralidade para o clima até 2050, o objetivo intermédio deve
ser pelo menos 55% de reducgédo liquida das emissdes de gases com efeito de estufa até
2030.

A maioria dos paises atravessa um forte crescimento no transporte de mercadorias por via
do sistema rodoviario em detrimento do sistema ferroviario, mas limitar o aquecimento
global, exigira reverter esta tendéncia, concentrando o transporte de mercadorias nos
modos ferroviario ou hidrico. O partido portugués “Os Verdes”, aponta o transporte
ferroviario como pilar fundamental nas respostas nacionais a implementar para combater o

aquecimento global e as assimetrias regionais (Lusa, 2019).
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Diferentes pesquisadores investigaram o transporte rodoviario em diversos paises,
explorando o potencial de mudanga do sistema modal como uma estratégia de reducao das
emissodes. Para tal, criaram um banco de dados da atividade em 75 paises onde existiam
dados disponiveis, compreendendo o periodo entre 2000 e 2017. ldentificou-se que
a divisao modal média global foi 61% rodoviaria e 39 % ferroviaria no periodo analisado.
Com excecdo de paises como a Russia, a Australia e o Canada, onde predomina o
transporte ferroviario. Mas no geral a principal alternativa para o transporte de mercadorias

sdo as rodovias.

2.5 Bitola

Este € um dos maiores desafios para a mudanga do paradigma atual, porém apos reflexao
sobre o tema, sera demonstrado como as politicas ferroviarias do nosso estado estdo a
conduzir, tanto a nivel técnico como a nivel econémico, mesmo apesar dos fundos da Unido
Europeia, o povo portugués a isolar-se cada vez mais da Europa e ao empobrecimento da
nossa populacdo. Para se contrariar esta tendéncia & imperativo investir na ferrovia a
semelhanca do que tem feito a nossa vizinha Espanha, para que assim seja possivel ir ao
encontro das politicas de transportes da Unido Europeia.

Ao analisar a situacao atual, verifica-se que este tema é da maxima importancia, porque
pode condicionar as condigdes de vida da nossa populagdo num futuro muito préximo. Estas
condicionantes podem ser descritas como, a influéncia sobre o preco dos produtos do
supermercado, no valor das pensdes ou dos salarios praticados no nosso pais, entre outros.
Isto porque 70% das exportagdes do nosso pais sao feitas para a Unido Europeia e dessas
80% se realizam pela via rodoviaria, esta via devido a questdes energéticas e ambientais
esta cada vez mais ameagada e menos competitiva, logo se 0 nosso pais ndo se adaptar
ficara cada vez menos competitivo e cada vez mais isolado dos seus parceiros comerciais.
Este impacto fara se sentir mais acentuadamente no setor industrial, uma vez que com o
aumento do precgo dos transportes de mercadorias na UE as empresas terdo de se deslocar
fisicamente, ou entdo, também com a dificuldade que irao enfrentar para atrair investimento,
sO sobreviverdo com politicas de baixos salarios. Esta € a principal razdo que podera
comprometer o nivel de vida da nossa populacido e afetar a nossa competitividade
econdmica pela negativa. Como este trabalho assenta sobretudo em casos praticos, ainda
que muito superficialmente e apenas a titulo de exemplo, menciono os casos da Coreia do
Norte e da Albania que sao paises muito pobres devido a se terem isolado da economia

global.
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Portugal deve entao optar pelas estratégias europeias que estao orientadas para garantir a
competitividade industrial através de tendéncias energéticas e de sustentabilidade
ambiental. Exemplos destas, sdo as metas definidas pela Comissédo Europeia de reducgao de
GEE até 2030 e neutralidade climatica até 2050. Mais especificamente, como os modos
mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental sdo os modos ferroviario e
maritimo, a comissao definiu que para distancias médias ou longas (superiores a 300km’s),
ou seja, 30% do transporte de mercadorias, deve passar a ser efetuado por ambos os
modos até 2030, ja em 2050 devemos atingir a meta dos 50%. Relativamente a via
maritima, esta ndo é adequada para muitos setores de atividade, dai a necessidade de
Portugal ser competitivo no modal ferroviario. O nosso pais tem de reforgar a sua ligagéo a
europa central por esta via ja que neste trajeto, das muitas toneladas que sao transportadas,
nem uma é transportada por ferrovia. Os motivos séo diversos, desde logo as caracteristicas
das linhas, como a diferenca entre a bitola ibérica (tem 1668 mm de largura, existe em
Portugal e em Espanha) e a bitola europeia (tem 1435 mm de largura, existente em toda a
europa ocidental a excegdo do nosso pais), esta limitagdo € muito importante que seja
ultrapassada uma vez que 0s nossos comboios ndo conseguem entrar em Franga. Depois
temos de lidar também com o facto do excesso de inclinagdo de muitas rampas (que
automaticamente limita o tamanho da carga), ou até mesmo o comprimento das linhas de
resguardo (que delimita o comprimento dos comboios). A Figura 11, explica a diferenca (em

milimetros), entre os diversos tipos de bitolas existentes.

1.668 mm (ibérica)
RSN ;‘:- iy X

»~

-

Figura 11: Diferentes tipos de bitolas.

Fonte: (Ferreira, 2012).
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Para solucionar estes problemas e tornar o modal ferroviario Portugués competitivo,
necessitamos de ultrapassar a designada interoperabilidade das nossas linhas, isto é, ter
sistemas de alimentagao elétrica, sistemas de sinalizagédo e a bitola constantes em todas as

linhas, estes fatores, permitirdo aos nossos comboios, circular sem adversidades técnicas.

A UE definiu para toda a Europa um conjunto de politicas para criar redes interoperaveis,
até 2030 sera criada a rede principal, ja até 2050, tera de ser concluida outra mais ampla

denominada de rede compreensiva.

O Financiamento atribuido para a criagéo da rede principal em Portugal obriga a construgao

de trés Corredores:

e Corredor internacional sul (Sines-Lisboa-Badajoz)

e Corredor litoral (Sines-Leixdes)

e Corredor internacional norte (Aveiro- Salamanca)

Estes devem estar isentos de obstaculos técnicos e ser construidos com a bitola europeia,

conforme regulamentado pelo art.° 39 do Regulamento UE 1315/2013.

Em Portugal existe na rede ferroviaria uma grande falta de competitividade, por exemplo, as
principais linhas de circulagdo carecem de um acréscimo nos trogos (Aveiro — Porto) e
(Lisboa — Entroncamento), de referir que a ferrovia atual, existe desde do seculo XIX, isso
explica o facto das linhas internacionais apenas terem ligagdo em via Unica, o que impede o
nosso pais de ir ao encontro das politicas europeias e assim permitir a entrada no nosso

pais dos comboios que era suposto estarmos a receber.

Para solucionar todos os problemas mencionados, a solugdo mais eficaz e econdmica,
passa por criar de raiz nos trés corredores principais do nosso pais com linhas novas em
bitola europeia, de via dupla e com caracteristicas técnicas ideais tanto para o trafego de

mercadorias, como de passageiros.
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2.5.1 Politicas implementadas para a modernizagao da ferrovia.

Atualmente, o governo portugués implementou algumas politicas que dizem respeito a
modernizagcdo das nossas vias férreas. Segundo o regulamento da UE n° 1316/2013
Portugal tem até 2030 para alterar na totalidade das suas redes principais a tipologia de
bitola para bitola europeia, mas na realidade nado se verifica nenhum tipo de intengdo do
Governo Portugués ou da IP para realizar esta operagdo, podemos apurar a veracidade
desta afirmagédo no PNI 2030, que descreve os investimentos previstos para a ferrovia até
2030.

O que esta realmente definido é apenas uma adaptagdo, ou seja, modernizar as linhas
existentes e o que esta previsto ser criado de raiz é apenas um troco (Evora — Caia —
Badajoz). Esta modernizagéo passa por colocar as linhas com travessas polivalentes, que
permitem que os comboios circulem tanto em bitola europeia, como ibérica, no entanto
apresentam algumas limitagdes. Esta tipologia de travessas n&o permite a colocagéo de
carris laterais para que funcionem ambas as bitolas simultaneamente, ou seja, quando se

altera para uma das tipologias, apenas se pode circular nessa, até ao fim da linha existente.

Também a UE, optou por implementar politicas neste sentido, ou seja, comparticipa através
do CEF (mecanismo de financiamento chamado “Connecting Europe Facility”’), praticamente
70% dos custos das construgdes das linhas nos corredores principais. No entanto devido as
redes portuguesas nao respeitarem as caracteristicas de interoperabilidade, houve um
conjunto de autarcas, académicos, técnicos e empresarios que confrontaram a comissaria
dos transportes europeus acerca das incompatibilidades entre o plano de investimento
Portugués e as politicas da UE.

So6 em 18/11/2020, na justificagao dada pela comissaria, foi percetivel saber que a comissao
considerava a primeira fase de transicdo para a bitola ibérica, a implementacdo das
travessas polivalentes, ja as obras de mudanga da posi¢ao dos carris, seriam realizadas a
posteriori.

No entanto estas justificagdes nao foram devidamente fundamentadas nem ajustadas. Se
considerarmos que qualquer manutencédo de uma linha, ou até mesmo a modernizagédo da
mesma, se pode realizar no periodo noturno e em pouco tempo, ai o discurso até estaria
alinhado com a realidade, mas as operagdes de mudanga de bitola podem demorar anos,
originar custos muito avultados e obrigar a longas paragens na circulagao das linhas ou até
mesmo a obrigar a construgdo de linhas novas para evitar este tempo todo de paralisacéo.

Neste sentido, € inconclusivo perceber como as politicas instauradas pelo governo
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portugués se vao alinhar com as politicas da UE a fim de cumprirem com os prazos

estipulados.

No futuro, Portugal necessita de alinhar as suas politicas as da UE, senao esta condenado
ao isolamento e consequente fracasso econdmico. Em Espanha por exemplo, estima-se que
até ao ano de 2025 toda a sua zona do mediterrdneo esteja ligada por bitola europeia,
também na zona que apresentava maiores desafios geograficos (zona do pais basco) ja se
prevé a ligacdo em bitola europeia com Franga até ao término do periodo indicado. Portugal
esta bastante atrasado nesta operagao e muito dificilmente até 2030 conseguira construir as
solucdes ideais em bitola europeia, mas se realizar um investimento na rede ferroviaria
semelhante ao que Espanha fez, pode reduzir bastante o atraso que leva neste momento. A
Comissao Europeia também deseja que Portugal reduza o seu tempo, mas na realidade nao
tem usufruido de todos os instrumentos politicos e financeiros que dispde para pressionar o
nosso governo. A semelhanga do que realizaram para definir a 12 fase de construcéo,
também deveriam ter feito para as seguintes, a exigéncia de detalhes de cada operacao, a
qualidade na analise das mesmas, a definicdo dos tempos de execugdo e qual o
financiamento atribuido a cada fase.

Também existem autores que defendem que estes planos deveriam ser sujeitos a escrutinio
publico e que uma solucgéao plausivel, poderia passar por um acordo entre as trés partes (PT-
ES-UE).

Evitar a concorréncia, foi o argumento invocado pelo nosso governo, para justificar o fato do
nosso pais persistir em usar a bitola ibérica. O Ex Ministro das Infraestruturas definiu esta
como uma protecao natural contra a concorréncia, esta posicao é assumida internamente,
porém a nivel europeu a posi¢gdo do governo ja ndo € a mesma e recorre a outros

argumentos para se justificar (Lopes, 2021).
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2.6 Importancia das infraestruturas

Os estados-membros ja salientavam a importancia de uma politica europeia comum de
transportes, pelo que os transportes foram uma das primeiras politicas comuns da
Comunidade. Como prioridade principal, criou-se um mercado comum dos transportes,
através da liberdade da prestacao de servicos e da abertura dos mercados de transportes.
O objetivo foi claramente definir a importdncia das infraestruturas ferroviarias na

intermodalidade maritimo-ferroviaria do transporte de mercadorias (Mederos, 2013).

Apesar de uma das primeiras politicas comuns criadas pelo Tratado de Roma em 1957 ter
sido a dos transportes, na pratica, o inicio da politica ferroviaria na Comunidade Europeia
data de 1991, com a diretiva n.° 440/91, sobre a revitalizagdo do caminho-de-ferro. Esta
diretiva, e uma outra de 1995, forneceram a base do enquadramento normativo comunitario
para o setor ferroviario. Posteriormente, um marco importante para a politica de transportes
da Uniao Europeia (UE), foi o Livro Branco de 2001 que identificou como principais desafios
o desenvolvimento desequilibrado dos diferentes modos de transporte, o congestionamento
em itinerarios e cidades, bem como no espaco aéreo, € o impacto dos transportes no
ambiente (Fortunato, 2009). Ainda no que toca ao transporte ferroviario, o roteiro da

Comissao Europeia (CE) intitulado “Transportes 2050” fixa os seguintes objetivos:

» Alongo prazo -» concluir uma rede ferroviaria europeia de alta velocidade.
» A médio prazo (até 2030), triplicar a extensado da rede de alta velocidade e manter

uma rede ferroviaria densa em todos os estados-membros.

Em Margo de 2011, a CE publicou o Livro Branco “Roteiro do espago unico europeu dos
transportes - Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recursos
(Europeia, 2011). Este documento explica a importancia da atividade dos transportes na
economia e na sociedade entre outros. Ao mesmo tempo, destaca a necessidade de
preparar para o futuro do espago europeu dos transportes, eliminar os estrangulamentos
existentes, unir o mercado europeu e internacionalizar o setor dos transportes (Mederos,
2013).

No contexto do espago europeu dos transportes, a CE apresenta de forma global os
progressos realizados neste setor (desde a publicagdo do anteriormente referido Livro
Branco dos Transportes) indica os desafios atuais, a sua visdo para o futuro desta atividade,
a estratégia a seguir e enuncia as medidas essenciais para tornar o sistema de transportes
eficiente, competitivo e sustentavel. O Livro Branco descreve as estratégias e as agdes a
concretizar pelos paises da UE, relacionadas com os assuntos listados a seguir,

nomeadamente:
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¢ Os estrangulamentos e os obstaculos existentes no mercado interno dos transportes;
¢ A mobilidade dos cidadéos;

¢ As necessidades do transporte de mercadorias;

¢ Os condicionalismos ambientais e de recursos;

¢ A dependéncia do petréleo como fonte de energia;

¢ A reducgéao das emissdes de gases com efeito de estufa a nivel mundial,

¢ As redes adequadas de infraestruturas;

¢ A liberalizagdo do mercado no setor dos transportes;

¢ O reforgo da seguranga nos modos de transporte;

¢ As novas regras nas condi¢des de trabalho.

Em matéria especifica de transporte de mercadorias sdo varias as iniciativas propostas pela
CE, designadamente (Mederos, 2013):

¢ A evolugao da atividade para o transporte de maiores volumes de mercadorias, pelo modo
mais eficiente até ao destino final (melhoria do desempenho energético dos veiculos em
todos os modos, otimizagao do funcionamento das cadeias logisticas multimodais, utilizagao
mais eficiente das infraestruturas de transportes, nomeadamente a criagdo de um mercado

ferroviario europeu integrado);

e O trafego de mercadorias no pequeno e médio curso (distancias inferiores a 300 km’s)

continuara a realizar-se maioritariamente por camiao;

e A multimodalidade no trafego de mercadorias de longo curso (distancias superiores a 300
km’s) tera de tornar-se mais eficiente e economicamente atrativa para os operadores. A
Europa necessita de corredores de trafego de mercadorias, que diminuam o impacto
ambiental, sejam fiaveis, estejam pouco saturados e que apresentem baixos custos

administrativos e de exploragéao;

¢ No transporte de longo curso de mercadorias, também deve ser melhorada a eficiéncia na
etapa final de distribuicdo. A concretizagdo do espacgo Unico europeu dos transportes deve
facilitar as deslocacdes dos cidadaos e fomentar o transporte de mercadorias internacional.
Neste contexto, os maiores estrangulamentos persistem na constituicdo do espaco
ferroviario unico europeu, onde existem obstaculos técnicos, administrativos e juridicos, no
qual deve reforgar-se a fungao da Agéncia Ferroviaria Europeia na harmonizagdo e na
supervisao da certificagao de seguranga. A inovagéo nas tecnologias e nos comportamentos
no setor dos transportes engloba a implantagdo dos sistemas de mobilidade inteligentes,
nomeadamente o sistema europeu de gestdo de trafego ferroviario (European Rail Traffic

Management System) e os sistemas de informagao ferroviaria.
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Neste ambito, a evolugido e expansao de novas solugdes no mercado dos transportes deve
apoiar-se no quadro regulamentar, na normalizagdo e no estabelecimento de requisitos de
interoperabilidade ao nivel internacional. A Europa precisa de unir as infraestruturas de
transporte. A rede europeia de mobilidade, necessita de uma “rede de base” de corredores
eficientes, com baixas emissées de gases com efeitos de estufa para grandes volumes de
trafego de mercadorias e de passageiros. Nesta rede, deve promover-se a utilizagdo de
tecnologias avangadas e a incorporacdo dos sistemas modais, assegurando ligagBes
multimodais eficientes entre capitais da UE, as grandes cidades, portos, aeroportos e as

principais passagens fronteiricas (Mederos, 2013).

29



3. Sustentabilidade

Tendo em conta que a estratégia da Comissao Europeia visa a reducédo de 90% das
emissbes dos transportes até 2050, procedeu-se a elaboragdo deste capitulo através da
realizagcdo de uma pesquisa sobre as emissdes em geral a nivel global. Este
enquadramento permite uma melhor compreensao sobre o tema da sustentabilidade, ja que
abrange temas como o aquecimento do planeta, os efeitos socioeconémicos causados pelo
mesmo, o protocolo de Quioto, as emissdes de GEE, passando pelos acordos estabelecidos
na conferéncia das Nagdes Unidas (COP-26), analisa as metas definidas na emissdo do
Pacto ecolégico europeu, entre outros... Apos esta visdo generalizada, a pesquisa foca-se
no panorama nacional, onde é apresentada a situagdo atual do nosso pais a respeito do
tema em analise. Por ultimo, como o objetivo desta pesquisa é tornar o transporte de
mercadorias mais ecologico através de solugbes como o transporte ferroviario, demonstra-
se como é possivel aumentar a competitividade econdmica das solugbes logisticas
oferecidas aos clientes, sendo que ao mesmo tempo, se contribui sustentavelmente e de

forma positiva para a protecdo do ambiente e do clima.

3.1 Poluigdo em geral, emiss6es de GEE a nivel global

Atualmente os esforcos mundiais, concentram-se nas mudancas das atividades humanas
para conter este aumento de temperatura e fixa-lo em 1,5 graus Celsius, com medidas em
todos os setores incluindo o dos transportes, a fim de se poder alcangar este objetivo e evitar
que transformagdes no meio ambiente sejam irreversiveis. A ideia de sustentabilidade parte
do pressuposto que consigamos explorar os recursos a um ritmo em que o consumo e
producao sejam ininterruptos. A Figura 12, revela a variagdo da temperatura do nosso

planeta, desde o ano 1880 até aos dias de hoje.
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Figura 12: Variacdo temperatura planeta terra.

Fonte: (Rohde 2022).
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No Protocolo de Quioto (Japdo-1997), trinta e nove paises industrializados, dos 160
participantes, comprometeram-se a limitar durante o periodo de 2008-2012 as suas
emissdes de GEE, os niveis de referéncia adotados foram os de 1990 (ver Tabela 7). Os
paises que respondem por pelo menos 55% das emissdes de gases, ficaram na altura com
um compromisso de efetuar uma reducéo de 5% nos seus niveis. J& a Unido Europeia,
negociou em bloco, comprometendo-se assim com uma redugéo no valor de 8%. Na Figura
13, é possivel identificar visualmente de forma intuitiva os paises que atingiram ou nao, as

metas estabelecidas.

Tabela 7: Total das emissoes de dioxido de carbono em 1990.

Parte Emissoes(Gg) % irlanda 8718 22
Islandia 2172 0
Alemanha 1.012.443 7,4 Italia 428.941 3.1
Australia 288.965 2,1 pa 1.173.360 8,5
Austria 59.200 0.4 Letdni 22.976 0,2
Bélgica 113.405 o8 Liechtenstein 208 °
Bulgaria 82.990 0,6 L burgo 11.343 0,1
Canada 457.441 33 Ménaco 71 o
Dinamarca 52.100 0,4 Noruega 35.533 0,3
Eslovaquia 58.278 o4 Nova Zelandia 25.530 0,2
Espanha 260.654 1,9 Pai Bai> 167.600 1,2
m ":.::m“ 4.957.022 36,1 Polénia 414.930 3
Estdénia 37.797 0,3 Bortigal Bt 23
= Reaailioass50 17.4 Reino Unido 584.078 4,3
Finlandia 53.900 0,4 R j0e.ma 12
e ey S Roménia 171.103 1,2
Grécia 82.100 0,6 e o125 o
Hungria 71.673 0.5 . e o
Total 13.728.306 100

Fonte: (Costa, 2019).
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Fonte: (Antunes et al., 2014).
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Segundo a informagéo que consta do relatério apresentado na 242 Conferéncia das Nagoes
Unidas sobre Mudangas Climaticas (COP 24), em Katowice na Polénia, o setor dos
transportes é responsavel por aproximadamente 23% de todas as emissbes globais, e
dessas, cerca de 14% sao emissdes diretas de GEE, logo é evidente que este setor é parte
relevante para o tema da sustentabilidade e como tal, necessita de ser parte integrante do
processo de mudanga. De acordo com o relatério “Situacao global do Transporte e Mudancga
Climatica Global” (ONU, 2018), elaborado por mais de 40 organizagdes internacionais que
atuam em prol de transportes sustentaveis e de baixo carbono, as emissdes provocadas
pelos transportes cresceram de 5,8 gigatoneladas de didxido de carbono em 2000 para 7,5
gigatoneladas em 2016, o que representa um acréscimo no volume de 29%. Os veiculos
ligeiros lideram com 45% do volume emitido, depois vem os veiculos pesados de
mercadorias, responsaveis por 21% das emissdoes de didéxido de carbono, os avides e
navios, ambos totalizam 11% das emissdes, os pesados de passageiros tém uma cota de
5%, ciclomotores e motociclos ficam com uma parcela de 4% e os comboios apenas se

representam com 3%, assumindo-se assim como 0 meio de transporte menos poluente.

Gases de efeito estufa

Apesar de temporariamente ter havido um decréscimo nas novas emissdes no periodo da
pandemia, a desaceleracdo econdmica nao teve nenhum impacto percetivel sobre os niveis

atmosféricos de gases de efeito estufa e suas taxas de crescimento.

O nivel atingido no ano passado esta 149% acima do pré-industrial. O gas metano tem
niveis 262% mais altos do que os niveis praticados em 1750 e o 6xido nitroso, também
cresceu cerca de 123% face aos numeros deste ano, ano esse em que as atividades

humanas comegaram a alterar o equilibrio natural da Terra.

Enquanto a situagéo persistir, a temperatura global continuara a aumentar. A OMM prevé
que devido a longevidade do dioxido de carbono, o nivel de temperatura do planeta
atualmente observado persistira por varias décadas, mesmo que as emissbdes fossem

rapidamente reduzidas a zero.
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Efeitos socioeconémicos

O aumento das temperaturas deve ser acompanhado por eventos climaticos extremos,
incluindo calor e chuvas intensos, derretimento do gelo, aumento do nivel do mar e
acidificagdo dos oceanos. Estas situagdes serao seguidas por efeitos socioecondémicos de

longo alcance.

Estima-se que atualmente cerca de metade do dioxido de carbono emitido pelas atividades
humanas ira permanecer na atmosfera. Ja a outra metade, desta encarregam-se os

oceanos e 0s ecossistemas terrestres ao atuarem como “sumidouros de carbono”.

O termo supracitado vem sendo referenciado em todos os temas sobre mitigacao das
alteragdes climaticas desde o acordo de Paris, no entanto também desde essa altura se
adverte para a perda progressiva por parte dos nossos depédsitos naturais dessa
capacidade, uma situacao preocupante, porque se baixar a capacidade de absorver diéxido
de carbono por parte destes depdsitos, podera correr um efeito contrario, agindo estes como

um amortecedor, o que levara a um aumento ainda maior da temperatura do planeta.

O aumento de temperatura no final do século passado, estd muito além das metas do

Acordo de Paris, que eram de 1,5 a 2 graus Celsius acima dos niveis pré-industriais.

Cop-26

O Secretario-Geral da Organizagédo Meteorolégica Mundial, na expectativa do que poderia
acontecer em Novembro de 2021 na Cupula Climatica (COP-26), pediu que no momento da
definicdo das metas de neutralizacao de carbono, houvesse um aumento dramatico nos
compromissos e que estes fossem transformados em acodes. A expectativa era que essas
medidas viessem a ter impacto nos gases que impulsionam as mudangas climaticas. O
especialista disse que deveriam ser repensados todos os sistemas industriais,
principalmente os de energia e de transportes. Ele destacou ainda o facto de ndo haver
tempo a perder, para se introduzirem as mudangas necessarias, que fossem
economicamente acessiveis e tecnicamente possiveis (Unidas, 2021).

A Conferéncia das Nagdes Unidas (COP26) sobre Mudangas Climaticas chegou mesmo a
realizar-se e reuniu em Glasgow 120 lideres mundiais para definir solugbes politicas, que
permitam enfrentar os problemas que atualmente nos deparamos a respeito desta matéria.
Apo6s duras negociagdes entre 200 paises envolvidos, surgiu como resultado desta conferéncia

um conjunto de compromissos descritos no “Pacto Climatico de Glasgow”, segundo o
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secretario-geral da ONU, estes compromissos sdo importantes mas insuficientes, poderiam ter

ido mais além, porém a vontade politica atual ndo o permitiu (Unidas, 2019) .
Acordos estabelecidos
» Reconhecimento da necessidade de resolver o problema urgentemente

Os paises demonstraram preocupagao com o facto das atividades humanas terem provocado
um aquecimento global na ordem dos 1.1°C, neste sentido reafirmaram a meta do Acordo de
Paris, no entanto, como os impactos das mudancas climaticas sao inferiores se existir um
aumento na temperatura do globo de 1.5°C, do que se existir um aumento de temperatura na

ordem dos 2°C, estes definiram a necessidade de restringir o aquecimento global a 1,5°C.
» Regras do acordo de Paris

Os paises finalmente se conciliaram sobre os detalhes operacionais para a implementagéao
pratica do Acordo de Paris. Durante as negociagdes também foi reforcado um quadro de
transparéncia, que define prazos comuns para todos os paises relatarem com regularidade
sobre os progressos, que tém feito ou ndo sobre esta matéria. O objetivo € criar confianga e

todos saberem como cada parte esta a contribuir para o esforco global.
» Acelerar as agoes

E conceptual entre os varios paises envolvidos que é urgente reduzir as emissdes de diéxido de
carbono em 45% para que se consiga atingir a meta de zero liquido até 2050. Porém os planos
climaticos atualmente definidos deixam um pouco a desejar, neste sentido, o Pacto Climatico de
Glasgow solicita a todos os envolvidos, que ja no proximo ano sejam redefinidas agdes mais

fortes.
» Fuga aos combustiveis fésseis

O carvao, o gas e o petroleo sdo definitivamente os grandes responsaveis pelo aquecimento
global, nesta conferéncia, foi possivel desativar os subsidios para os combustiveis fosseis e
finalmente se chegou a acordo para reduzir gradualmente a dependéncia do carvao. Ainda
assim estas decisdes foram bastante contestadas, porque muitos consideraram estas metas

pouco ambiciosas.
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» Carvao

Vrios lideres mundiais, anunciaram um novo apoio a Africa do Sul, este é o pais que gera mais
diéxido de carbono no mundo para produzir eletricidade, por esse motivo foi-lhe atribuido um
pacote a rondar os 8,5 bilhdes de ddlares, para que no maximo nos préximos 5 anos, este pais

fagca uma transigao justa do carvao para uma economia de baixo carbono.
» Cumprindo o financiamento climatico

Os paises desenvolvidos tinham uma meta definida para atribuir aos paises em
desenvolvimento 100 bilhdes de dodlares por ano, para que estes ndo ficassem para tras e
conseguissem proceder a designada transicdo justa, no entanto os paises desenvolvidos,
falharam com o seu compromisso, nesse sentido ficou estabelecido que essa meta sera atingida
ja em 2023.

» Aumentar o apoio a adaptacao

O Pacto de Glasgow solicitou o dobro do financiamento para os paises subdesenvolvidos, este
valor visa sobretudo proteger meios de subsisténcia e consequentemente vidas humanas.
Estima-se que 75% deste valor, seja necessario aplicar nas tecnologias verdes a fim de mitigar
as emissdes de GEE. Este pacto também definiu um programa que identificara necessidades
coletivas de varios paises e apresentara solucbes para os problemas que 0s mesmos

enfrentam.
» Foco em perdas e danos

Com o objetivo de minimizar perdas e danos associados a mudangas climaticas, foi criada uma
rede (Rede de Santiago), que liga paises mais desfavorecidos a outros capazes de providenciar

assisténcia técnica, conhecimento e recursos para lidar com os riscos climaticos.
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Outros antncios

Fora o Pacto Climatico de Glasgow, existiram outros anuncios que podem desenvolver impactos

positivos se chegarem a ser implementados. De destacar;

e Florestas

Apoiados por um financiamento publico na ordem dos 12 bilibes de ddlares e por um
financiamento privado na ordem dos 7.2 bilides, cerca de 137 paises comprometeram-se a

reverter a perda de florestas até 2030.

e Metano

O Global Methane Pledge, limita face aos numeros de 2020 as emissdes deste gas em 30% até
2030. Este gas é dos mais fortes, dai ser responsavel por 1/3 do aquecimento atual, nesta
comissdo, também se conseguiu que 103 paises, incluindo 15 grandes emissores, assinassem
o Global Methane Pledge.

e Carros

Para acelerar a descarbonizagao do transporte rodoviario, cerca de 30 paises e 6 grandes
fabricantes de automoveis definiram que todas as vendas de carros novos, sejam efetuadas

apenas de veiculos de emissao zero até 2040.

e Financgas

Os bancos centrais e algumas instituicdes financeiras privadas anunciaram medidas no valor de
trilides de dolares para atingir o nivel zero de emissdes liquidas globais. Uma das quais a
Glasgow Financial Alliance for Net Zero, conta com mais de 450 empresas em 45 paises

distintos e exigem que os seus membros, com base na ciéncia definam metas de curto prazo.
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Parecer da ONU

Segundo uma noticia publicada pela ONU a 25/10/2021 as concentragbes médias globais
de Dioxido de Carbono, atingiram um novo pico de 413,2 ppm em 2020. A Organizagao
Meteorolégica Mundial (OMM), ja alertou também que neste ano a tendéncia anual

permanecia alta, ou seja, valores superiores & média do periodo entre 2011e 2019.

O lider das Nagdes Unidas, aponta como grande prioridade acelerar a descarbonizagéo de
todo o setor de transportes para alcancar a meta de zero emissdes até 2050. Para chegar
ao proposito que se pretende é preciso novas metas mais ambiciosas e crediveis, ou seja,
uma vez que o Acordo de Paris limita 0 aquecimento global a 1,5 grau Celsius, os 6rgaos
internacionais que lidam com as questbes politicas e ambientais, devem definir com a
maxima urgéncia as politicas para os proximos anos. O secretario-geral afirma que
acredita num potencial transformador do transporte sustentavel e para incentivar acdes de
mudanca, fez mencdo as licbes dadas pela pandemia aos paises, como a perda de
empregos, a diminuicdo da procura do transporte rodoviario e a redugido para um tergo na
procura de trafego aéreo (Unidas, 2021).

A ONU mencionou ganhos temporarios na pandemia, ainda que nao sustentados, como a
melhoria na qualidade do ar e a breve redugéo observada nas emissdes de gases de efeito

estufa.

Pacto ecolégico europeu

Emitido pela Comissao Europeia em dezembro de 2019, este € um pacote de politicas
estratégicas que visam fazer com que a UE atinga a neutralidade climatica até 2050 através
de uma transicdo ecoldgica, justa para a sociedade sem que a economia perca a sua
competitividade. Estas politicas tém uma abordagem transversal a varios setores como
transportes, industria, agricultura, entre outros e visam incidir de forma pertinente nos
mesmos para que estes de forma interligada contribuam para que se atinga o objetivo final.
De referir, que esta transicao significa que surgirdo oportunidades de crescimento
econdmico através do desenvolvimento tecnoldgico, da exploragdo de novos mercados e

até de outros modelos de negdcios.
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Objetivo 55

Este € o pacto que legisla as politicas do pacto ecoldgico europeu no que diz respeito aos

transportes, clima e energia. O mesmo define entre outros;

e Revisdo do CELE (Sistema de Comércio de Licengas de Emissdao da Uniao
Europeia), inclui no setor da aviacdo a revisdo das normas das suas emissoes,
quanto ao transporte maritimo propde o alargamento das mesmas, ja para o
transporte rodoviario, propde criar um sistema comercial de licengas relativas as
emissoes.

e Revisdo da Regulamentacido da Partilha de Esforgos para setores nao abrangidos
pelo CELE.

e Revisdo do Regulamento LULUCF relativo a remocdo das emissbes de GEE
relativos as atividades florestais e uso do solo.

e Normas de emissdes de didxido de carbono para automéveis ligeiros de passageiros
e para viaturas comerciais ligeiras.

o Revisdo da Diretiva de Energias Renovaveis.

e Revisdo da Diretiva de Eficiéncia Energética.

o Revisdo da Diretiva que Tributa a Energia.

e Revisao da Diretiva relativa as infraestruturas para Combustiveis Alternativos.

e A criagdo de um fundo social climatico.

e Reduzir no setor da energia as emissdées de metano.

e Rever o terceiro pacote energético referente ao gas.

Lei europeia em matérias de clima

Com a adocao desta lei, os estados membros comprometem-se com uma redugido nas
emissdes de GEE na unido europeia no minimo de 55% até 2030 face aos valores de 1990
e em alcangar a neutralidade até 2050. Esta lei € o que transforma as simples intencbes

politicas numa obrigacao juridica.

Estas metas juridicamente vinculativas, tém por base uma avaliagdo de impacto feita pela
propria Comissao Europeia, esta avaliagdo tem regulamentado as seguintes acgoes

principais;

e Rastrear até 2050 o ritmo das reducgdes das emissoes.
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e Comunicar as partes interessadas (inclui também empresas e sociedades) os
progressos efetuados ou nao para a concretizagao das metas tragadas.
e Garantir transi¢ao ecoldgica justa tanto a nivel social como de custos suportados por

cada parte.

O acordo foi aprovado pelo conselho em maio de 2021, o que significa que este

regulamento esta em vigor desde entéo.

Estratégia da UE para fazer face as alteragées climaticas

Com a finalidade de definir uma estratégia de longo prazo que torne a UE uma sociedade
mais resistente as alteragdes climaticas e flexivel aos seus impactos, foram aprovadas em
junho de 2021 pelos ministros do Ambiente da UE, algumas conclusées que indicam as

direcdes politicas e estratégicas que a comissao deve aplicar.

Das orientagdes recomendadas, destacam-se as seguintes medidas;

e Melhorar a recolha, partilha e acesso aos dados e conhecimento adquirido sobre os
impactos climaticos.

o Proteger os ecossistemas e a natureza de forma a reforgar a resisténcia as
alteragdes climaticas.

o Flexibilidade e integracdo das politicas macro orgcamentais.

Ja em margo de 2022, os ministros do conselho apds receberem novas conclusdes sobre a
adaptagdo aos sistemas da protecdo civil acerca dos acontecimentos meteorolégicos
extremos, que resultam das alteragdes climaticas, aconselharam os mesmos a se precaver

e focarem nos seguintes aspetos (prevengao, preparagéo, resposta e recuperagao).

Politica europeia industrial

As politicas industriais da UE visam através da inovagao acelerar as mudangas necessarias
rumo a neutralidade climatica, sem nunca perder de vista o crescimento econdémico. Neste
sentido, os ministros reforcaram a ideia de que estas politicas tém de ter presente a
recuperacao da pandemia de COVID-19 ao mesmo tempo que protegem o ambiente e

defendem os principios da sustentabilidade e circularidade.

A atualizacao das estratégias politicas industriais, foram publicadas em maio de 2021 pela
Comissao Europeia e visam provocar a competitividade europeia enquanto reforcam a sua
resiliéncia, ou seja, pretendem que a industria europeia seja a forca motriz para a

neutralidade através da transformagao digital e ecoldgica.
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Estratégia para a economia circular

E imperativo, para que seja possivel atingir a neutralidade climatica mantendo o crescimento
econdmico, que se efetue a transicdo para sistemas circulares de consumo e de producgao.
Nesse sentido e ndo esquecendo a importancia deste tema para a recuperagéo ecolégica
ap6s a COVID-19, a comissdo europeia apresentou um plano de agédo para a economia
circular que incide em cerca de trinta pontos, com a¢des sobre 0 modo como séo produzidos
os produtos sustentaveis, bem como o método como estes produtos sdo adquiridos pelos
consumidores. Estes pontos abrangem setores como embalagens, plasticos, eletronica,

baterias, etc...

Transigao justa

Existem diversos fatores, como o nimero de emissdes que a industria de determinado pais
produz, ou a empregabilidade de pessoas nessas mesmas fabricas, ou a dependéncia de
combustiveis fosseis entre outros, que ira fazer com que seja mais ou menos dificil para
certos paises atingir a neutralidade climatica. De forma a apoiar os estados que enfrentam
mais dificuldades a UE criou um mecanismo que presta apoio financeiro na ordem dos 65 a
75 mil milhdes de euros que serdo mobilizados entre os anos de 2021 a 2027. O mesmo

destina-se a apoiar;

e Comunidades - requalificagdo profissional e melhorar a eficiéncia energética das
habitacdes.

o Empresas - facilitar a transigéo para tecnologias capazes de atrair investimento, para
financiar investigagéo e inovagao.

o Estados Membros — investir em transportes publicos e privados sustentaveis, criar

empregos verdes e apostar na conectividade digital.

Especificamente, para os Estados mais dependentes de combustiveis fosseis com elevado
numero de emissdes de GEE, foi criada uma primeira tranche desse apoio, no valor total de
17,5 mil milhdes de euros, que visa minimizar os custos sociais e econdmicos resultantes

desta transicao, esta destina-se a;

e Empresas recentes e PME’s.
e |&D.
e Tecnologias de energia limpa.

e Apoiar e formar trabalhadores que estejam a procura de emprego.
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Energia segura, acessivel e limpa
Sendo que 75% das emissdes de GEE tém origem no consumo e produgao de energia, a

UE esta a trabalhar no sentido de alcancgar as seguintes metas;

e Integrar os sistemas energéticos em todo o territério da EU.
e Criar infraestruturas energéticas interligadas.
e Analisar a legislacao em vigor relativa a temas como eficiéncia energética e energias

renovaveis.

e Duplicar as taxas de renovacao (inclusdo social, transigcdo ecoldgica, recuperagao

econdmica, etc..) relacionadas com a energia na UE até 2030.

Mobilidade inteligente e sustentavel

Apds se conseguir uma sociedade com zero emissdes liquidas, também o setor da
mobilidade terd de se transformar e adaptar no sentido de se tornar mais inteligente e
sustentavel. O objetivo sera diminuir em 90% as emissdes até ao ano de 2050, logo e em
convergéncia com os objetivos do pacto ecoldgico, o conselho europeu esta a trabalhar nos

seguintes aspetos;

e Rever as politicas que determinam as limitagbes de emissdes de dioxido de
carbono provenientes de automoveis ligeiros de passageiros e comerciais ligeiros.
o Nos setores do transporte rodoviario, da aviagdo e maritimo, fazer a transicéo para

que se possa usar mais combustiveis sustentaveis.
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3.2 Poluicao e emissdes de GEE a nivel nacional

Portugal era em 1990, o pais da UE com a menor emissdo de didxido de carbono per capita.
Assim, pedia-se a Portugal uma limitacdo das suas emissdes e ndo uma reducdo. Nesse
sentido Portugal assumiu o compromisso, no seio da Unido Europeia, de ndo ultrapassar o
aumento das emissdes de gases com efeito de estufa em mais de 27%, entre os anos de
2008 e 2012, com valores de referéncia de 1990. O certo € que atualmente ja ultrapassamos
em muito esse valor. Em 2010, o aumento estimado das emissdes ronda os 49%, sendo o

diéxido de carbono o maior responsavel, com um aumento de 62% nas suas emissoes.

Gouveia et al. (2011) aponta que em Portugal o sector da energia, incluindo transportes,
mantinha-se em 2008 como o principal sector responsavel pelas emissbes de GEE,
representando 70% das emissdes nacionais. Os setores dos residuos, o setor agricola e os
processos industriais tém um peso semelhante (10%, 11% e 9%, respetivamente). No
entanto, o setor dos residuos e dos processos industriais tém apresentado uma tendéncia
de crescimento ligeiro, enquanto o sector agricola e dos solventes tém apresentado uma
tendéncia de estabilizacdo das emissdes. Cabe referir que, ao nivel dos residuos, esta-se a
proceder a uma analise da metodologia de contabilizacdo de emissdes, designadamente
para suprir algumas falhas de informacédo existentes, nomeadamente ao nivel da

contabilizagdo da eliminacao de biogas em aterros.

De acordo com o Programa Nacional para as Alteragbes Climaticas 2020/2030 (PNAC
2020/2030), Portugal pretende alcangar uma reducéo global de emissdes de 30% a 40% em
2030, quando comparado com 2005. Em 2014, Portugal estava apenas a 3% do objetivo
minimo para 2030 no que se refere ao total das emissodes, o que inclui o Comércio Europeu
de Licencas de Emissdo (CELE), que abarca as grandes industrias e a aviagdo, e o0s
restantes setores nado abrangidos pelo CELE (ndo CELE). Considerando apenas as
emissdes nao CELE, Portugal tinha ja reduzido 22,7% das emissdes, em relagdo a 2005.
Olhando para o objetivo de 2020, Portugal tem de limitar o aumento das emissdes a 1%, o
que esta plenamente garantido pois temos vindo sistematicamente a reduzir as nossas
emissdes. Quanto ao ano de 2030, o valor atualmente apontado para Portugal e ainda em
discussdo a escala europeia é reduzir 17%. Face a estes numeros, a revista ZERO

considera assim que as metas para 2030 podem e devem de ser mais exigentes.
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3.3 O sucesso do indice desenvolvimento sustentavel

Sera que a relagao entre gestdo ambiental e desempenho empresarial € um jogo de soma
zero? Embora ainda exista muita necessidade de pesquisa no tema, varios autores (Porter;
Van der Linde, 1995a, 1995b; Lépez, 1996; Kemp et al., 2000; Lustosa, 2002) afirmam o
contrario: o investimento em gestdo ambiental pode reduzir os custos de producdo em
meédio e longo prazos porque evita desperdicios e ineficiéncias no consumo de energia e
matérias-primas, além de melhorar a imagem da empresa e seus produtos junto aos
consumidores. Ou seja, revertem custos em beneficios: o que seria um problema (atender
as normas ambientais) passa a ser uma vantagem, por causa dos ganhos de rendimento,
produtividade e mercado. Ao mesmo tempo, com mais recursos, os consumidores passam a
ser mais exigentes com as pegadas ecoldgicas dos produtos que consomem, e o aumento
do gasto em recuperagdo ambiental aumenta a procura efetiva e o nivel de emprego.
Portanto, podem-se criar situagbes vantajosas, em que o aumento de competitividade é
simultdneo a melhoria das condicbes ambientais e consequentemente, da qualidade de vida

da populagao. Assim, esta é também uma forma de gerar renda e empregos.

Revertendo o mito, pode-se dizer que crescimento econdémico e qualidade ambiental se

complementam num ciclo virtuoso de desenvolvimento sustentavel.

As empresas tém um papel fundamental nesse novo modelo. Estudos recentes mostram
que a preocupagao ambiental aumenta nas empresas mais propicias a adotar ou a gerar
inovagdes e nas que tém interesses ou responsabilidades nos paises desenvolvidos, onde é
maior a pressao de por parte dos compradores e investidores para melhorar o desempenho

das organizagoes (cf. Young; Lustosa, 2001).

Dow Jones mostra que as empresas com maior preocupacao social tém um desempenho
melhor, por isso crescem mais, garantindo maior retorno aos seus acionistas. Assim, a
captacao de novos investimentos fica facilitada, a empresa acaba por obter mais beneficios
financeiros, logo tem mais margem para crescer. O bom desempenho “socio ambiental’ da
empresa também garante o reconhecimento publico da lideranga empresarial em areas
estratégicas de dimensao econdmica, ambiental e social, facilitando a sua atuagéo junto dos
mais diversos grupos de interesse, como legisladores, gestores publicos (especialmente na
area ambiental) e agentes financeiros, além do impacto positivo sobre consumidores. Ha
também beneficios de produtividade, pois os proprios empregados passam a se identificar
mais com a empresa quando o objetivo desta deixa de ser exclusivamente o lucro,
incorporando temas sociais no seu raio de acdo. O financiamento de empresas sustentaveis
também é facilitado. Empresas que se preocupam com o futuro tendem a ser mais

responsaveis, portanto correm menos riscos. Por isso, o custo de adquirir crédito e prémios
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de seguro deve ser mais baixo do que para os concorrentes. O setor financeiro ja se esta a
organizar para privilegiar este género de acdes. Prova recente foi o estabelecimento dos
“Principios do Equador”, que deverado reger acdes das empresas financeiras voltadas a
sustentabilidade. Em suma, houve um aumento consideravel na percecao empresarial de
que os comportamentos ambientais mais corretos podem também significar maiores lucros,
e nao o contrario. A empresa deixa de ter como estratégia a passiva atitude de obedecer a
legislacdo e a outras exigéncias que sado impostas pelo setor publico, sendo que cada vez
mais, passa a antecipar-se através da adocdao de medidas que vao além das suas
responsabilidades, especificamente as que sao impostas pelos regulamentos. Um exemplo
concreto desta mudanca de atitude esta na area de mudanca climatica.

As certificagdes do sistema de gestdo ambiental da série ISO 14000 tornaram-se bastante

frequentes em todos os setores econémicos.
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4. Boas praticas

Neste capitulo serdo apresentados casos de sucesso, de empresas que passaram a operar
através do modo ferroviario em detrimento do modo rodoviario e serdo analisados os
resultados que estas empresas obtiveram apds esta transformacdo, tanto a nivel
estratégico, como operacional. Pretende-se assim demonstrar ou simular o que podera
acontecer, caso as empresas que beneficiam do seu posicionamento estratégico, passem a

realizar o transporte de contentores pela via ferroviaria.

4.1 Autoeuropa

A Volkswagen Autoeuropa reativou, a utilizacdo de uma linha ferroviaria para transportar os
automoveis produzidos na unidade industrial de Palmela para o porto de Setubal. A Figura 14,

¢ ilustrativa desse servico de transporte.

Figura 14: Transporte ferroviario viaturas AutoEuropa.

Fonte: (SCMagazine, 2019)

Com esta medida, a Autoeuropa diz que vai reduzir em 400 toneladas a emissao de diéxido
de carbono por ano, o equivalente a menos 80% de didoxido de carbono por dia, em
comparagao com o transporte rodoviario, além de reduzir o trafego rodoviario para o porto de
Setubal. Para o préximo ano, a Autoeuropa espera transportar através desta linha ferroviaria

cerca de 68% da producéo total da fabrica de Palmela.

De acordo com o artigo através do qual este anuncio foi efetuado, “a reativagédo da ferrovia foi
feita em duas fases. A primeira de Agosto a Dezembro de 2019, uma transformagédo que

passou a permitir que uma composi¢cao transporta-se diariamente cerca de 250 carros,
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retirando assim 32 viagens de camibes do ja congestionado percurso rodoviario para o porto
de Setubal. Em 2020, procedeu-se a um aumento para duas composi¢des (500 unidades/dia),
0 que significa que 68% do volume de producédo da fabrica de Palmela passou a ser
transportado por via ferroviaria, com o restante a ser efetuado pelo modo rodoviario”. Segundo
a empresa, o transporte ferroviario € o caminho a seguir, ja que a ferrovia tem um impacto no
ambiente substancialmente menor do que a rodovia e a médio prazo é financeiramente mais
competitiva. Esta também defende que o futuro da logistica tera de ser cada vez mais

sustentavel, e ndo tem duvidas que este servigo responde a essa realidade.

O comunicado da Autoeuropa adianta que a Volkswagen Konzernlogistik responsavel pela
operagao, desenvolveu o conceito com a Rodo Cargo, parceira logistica deste projeto e que
assegura igualmente, entre outras, o atual transporte rodoviario para o porto de Setubal. Estes
estdo muito satisfeitos com a implementacao deste conceito ndo s6 pelo impacto ambiental

positivo, mas também pelas melhorias gerais na operagéo de carga e descarga dos carros.

A Volkswagen Autoeuropa refere ainda, que tenciona adotar uma outra solugéo para os seus
servigos rodoviarios nacionais, denominada de Gigaliner, estima-se que esta permitira poupar
70 toneladas de didxido de carbono por ano na rota rodoviaria onde esta nova solugao sera

implementada.

A Volkswagen Autoeuropa insiste no objetivo de diminuir a pegada ecoldgica das suas
operagcdes nomeadamente no setor dos transportes, apostando cada vez mais na ferrovia.
Para tal desenvolveu um outro novo servico de transporte, que é também uma parceria
ibérica. O anuncio foi feito durante um debate em que a empresa participou, no congresso
da APAT, onde se refletiu sobre o tema “Resiliéncia da Cadeia Logistica”. Aqui foi possivel
concluir que o fabricante automével se preparava para mais um passo importante na
descarbonizagao, que assenta numa loégica colaborativa.

Na altura, pretendiam iniciar em parceria com a SEAT em Barcelona, um novo servigo
ferroviario para o transporte de veiculos. O que significou que a partir do passado dia 10 de
novembro de 2021 e com periodicidade semanal, passou a existir um comboio que faz o
transporte de 184 veiculos de Setubal para Barcelona. No retorno, esse mesmo comboio

traz até Setubal 184 viaturas da SEAT que tém como destino o mercado portugués.

Dos 20% da producédo da VW Autoeuropa que ndo saem por Setubal, 0,5% ficam em
Portugal e os restantes 19,5% seguem para Espanha, sul de Franca e Austria por rodovia. A
partir da data anteriormente referida, o fabricante automével inaugurou esta parceria ibérica,
inédita em termos de transporte. Refira-se que, por comparagdo com o modo rodoviario, o

recurso ao comboio permite reduzir em 80% as emissdes de didxido de carbono.
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4.2 Cimpor

A empresa de transporte de mercadorias Takargo anunciou nas redes sociais apds a
materializagdo de um contrato com a empresa de cimentos Cimpor, que iniciou a 09/04/2021
o transporte de cimento a granel para esta empresa, utilizando o modal ferroviario ao longo
de todo o territério nacional, sendo a principal incidéncia de atuagdo no eixo Alhandra/Maia.
A cadéncia prevista € de dois comboios semanais. “Com a celebragdo deste contrato,
prevemos transportar cerca de 80.000 toneladas liquidas anualmente, com o compromisso
de garantia de satisfagdo com a qualidade de servigo que nos define, e de fazermos
progressivamente mais e melhor, fortalecendo as nossas parcerias. Transportaremos cada
vez mais solugdes!”, declarou a Takargo, dando os pormenores iniciais sobre esta nova
operacao que envolve a Cimpor, empresa lider em Portugal na produgido e comercializagao
de cimentos, dispondo de uma vasta gama de produtos. Recorde-se que a empresa de
transporte ferroviario de mercadorias, tem como principal objetivo oferecer no mercado
ibérico solugdes logisticas integradas e competitivas. S&o dois comboios por semana de 15

vagdes da Cimpor, com a Takargo a garantir a tragdo das cerca de 845 toneladas liquidas.

A Figura 15, demonstra um servigo da Takargo em execug¢ao em parceria com a Cimpor.

Figura 15: Takargo e o transporte a granel para a Cimpor.

Fonte: (Cargo, 2021).

Apesar desta parceria se ter iniciado no tempo da pandemia COVID-19, o ano de 2021, ja
comegou melhor que o de 2020. Tendo a empresa chegado mesmo a anunciar que “apesar
de toda a economia estar mais preparada para o segundo confinamento e de nado haver uma
paragem téao brusca. A nivel de faturagao, mesmo com os numeros de Margo de 2021, na
altura ainda ndo fechados, lhes permitisse estimar que a nivel acumulado, iriam ter um

crescimento na ordem dos 24% acima de 2020”.
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4.3 Projeto europeu Alpinnoct

Os Alpes sdao uma etapa essencial para o transporte de mercadorias. Mas o trafego
rodoviario gera ruido, poluicdo e engarrafamentos. Uma iniciativa europeia propbe como

solugao o transbordo das mercadorias dos camides para a ferrovia.

O projeto europeu Alpinnoct (Alpine Innovation for Combined Transport) pretende reforgar a
eficiéncia do chamado transporte intermodal. Na pratica, trata-se de usar dois tipos de
transporte para a mesma mercadoria. Para isso, foi necessario resolver um primeiro desafio,
atualmente cerca de 95% dos reboques nao foram feitos para passar de um camido para um
comboio. Para enfrentar esta dificuldade surgiu a plataforma Nikrasa, que
atualmente desempenha um papel preponderante nesta transicdo. "O nosso objetivo era
desenvolver uma plataforma compativel com a maioria dos tipos de reboques. Hoje, cerca
de 94% dos reboques que circulam nas estradas podem ser carregados no modal ferroviario
gragas a plataforma Nikrasa", disse a euronews um representante da Tx Logistik, uma das
empresas parceiras do projeto Alpinnoct. As plataformas Nikrasa funcionam 24 horas por
dia, sete dias por semana. O projeto Alpinnoct envolve quatro paises da Unidao Europeia,
Alemanha, Austria, Itdlia e Eslovénia, juntamente com a Suiga. O orgcamento total da
iniciativa ronda os 3 milhdes de euros, onde cerca de 2,5 milhdes de euros sao financiados
pela politica de coesao europeia. Os objetivos do projeto incluem a redugao dos tempos de
armazenamento e a construcdo de novos terminais e areas de manobra. Os quinze
parceiros do projeto europeu partilham entre si regras e recomendagdes. Segundo um dos
mentores do projeto, o transporte Intermodal € econdmico e € um elemento fundamental
para lidar com a crise climatica. Na regiao alpina, passou a ser possivel colocar 30 reboques
num comboio. Deste modo, foi também possivel evitar ter 29 motoristas de camiao,
bastando um Unico maquinista. Com menos custos de pessoal, foi possivel reduzir o diéxido

de carbono em 80%.

Para as empresas do setor, 0 mais importante € manter a flexibilidade dos sistemas de
transporte internacional. E algo exigido pelo mercado, j& que a referéncia é a estrada. Por
isso, a ferrovia tem de ser flexivel, assim como as empresas de logistica e de transporte. De
realcar que a UE pretende transferir 30% do transporte rodoviario de mercadorias para o

transporte ferroviario ou fluvial até 2030 e 50% até 2050.
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A Figura 16, mostra este projeto ja em execugao.

Figura 16: Transporte intermodal nos Alpes.

Fonte: (Euronews, 2021).

4.4 BILOGISTIK

Na Bilogistik sdo oferecidas solugdes de logistica otimizadas e a ferrovia € a opgao para
muitos tipos de mercadorias, principalmente para conecta-la a outros meios de
transporte dentro de um servico de logistica multimodal. Esta empresa utiliza o modal
ferroviario nos seus transportes internacionais, o que lhes proporciona uma melhoria nos
custos e na agilidade de servigo, garantindo simultaneamente entregas rapidas e ageis. O
transporte ferroviario de mercadorias € uma aposta de futuro no cenario logistico
internacional, principalmente no continente europeu, que conta com corredores ferroviarios
de alta qualidade para o transporte de mercadorias. E um modo de transporte competitivo e
limpo, com grande potencial de crescimento e de aproveitamento dos caminhos-de-ferro
existentes ou planeados. O transporte ferroviario internacional ndo é apenas agil em termos
de velocidade dos comboios, os procedimentos necessarios para operagoes de
exportacdo sdo mais simples quando comparados a outros meios de transporte.
Mercadorias consideradas perigosas sao aquelas cujo transporte € autorizado apenas sob
certas condigdes, nas quais se aplicam certas obrigagdes ou recomendagdes de
segurancga. No caso das vias ferroviarias, sdo regulamentadas através do Regulamento
Internacional sobre o Transporte Ferroviario de Mercadorias Perigosas, emitido pela Uniao
Europeia. Sdo materiais explosivos, gases e liquidos inflamaveis, materiais autorreativos,
téxicos, infeciosos, corrosivos e radioativos. O acondicionamento deste tipo de substancias
em vagdes ou contentores-cisterna requerem uma serie de cuidados adicionais para garantir

a integridade das pessoas e do meio ambiente.
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5. Desafios da ferrovia

5.1 Transporte 2050

A Comissao Europeia adotou uma estratégia abrangente (Transporte 2050) para um sistema
de transporte competitivo que aumentara a mobilidade, removera as principais barreiras em
areas-chave e estimulara o crescimento e o emprego. Simultaneamente, as propostas
politicas descritas nesta estratégia, reduzirdo drasticamente a dependéncia da Europa do
petréleo importado e reduzirdo as emissdes de carbono nos transportes, cerca de 60% até
2050. Dai o subtitulo do Livro Branco : “rumo a um sistema de transporte competitivo e

eficiente em termos de recursos”.

O Livro Branco, que se debruga sobre Transportes, enuncia 10 objetivos estratégicos, no

entanto os trés seguintes s&o 0s que mais importam para o nosso tema em estudo:

e Meta 3: 30% do transporte rodoviario com mais de 300 km deve mudar para outros
modos, como ferroviario ou maritimo até 2030 e mais de 50% até 2050, este deve
ainda ser facilitado por corredores de transportes eficientes e verdes. Para cumprir

esse objetivo, também sera necessario desenvolver uma infraestrutura adequada.

e Meta 4: até 2050, concluir uma rede ferroviaria europeia de alta velocidade. Triplicar
a extensao da rede ferroviaria de alta velocidade existente até 2030 e manter uma

rede ferroviaria densa em todos os Estados-Membros.

e Objetivo 8: Foi definido que até 2020, tinham de estabelecer o quadro para um

sistema europeu de informagéao, gestao e pagamento de transporte multimodal.

E claro que estamos diante de mudancas massivas, uma transformagdo completa de todo
um setor. Assim sendo, € necessaria uma abordagem sincronizada de todas as partes
interessadas, atuais e emergentes, s6 assim se conseguira atingir esse objetivo. Essa
sincronizagao requer um dialogo franco, transparente e direcionado, ou seja, uma
plataforma ou férum bem moderado. Esta combinagdo € a garantia de resultados

transparentes, crediveis, rigorosos e relevantes.
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5.2 Plataforma logistica Lisboa Norte

Plataforma Logistica de Lisboa Norte, em Castanheira do Ribatejo, para além da valéncia
ferroviaria, esta inclui o transporte maritimo de mercadorias. A ligacdo a rede ferroviaria
nacional é feita através da Linha do Norte, mais especificamente ao trogo Lisboa — Santa
Apolénia — Entroncamento e o terminal pertence ao Corredor Atlantico, antigo Corredor de
Mercadorias n.° 4. O complexo integra um terminal gerido pela IP - Infraestruturas de
Portugal e trés outras instalacdes de servigos concessionadas e sob gestao de diferentes
entidades, a ALB, Alcont e Medway Terminals, as quais no seu conjunto, realizam mais de
300 mil movimentos de contentores/ano. Em fase de implementacdo, e sob gestao
da Merlin Properties, esta plataforma em Castanheira do Ribatejo mantém, desde a sua
génese, 0 intuito de se interligar aoporto de Lisboa e de colmatar a necessidade
de existéncia de zonas logisticas concentradas, organizadas e intermodais, com potencial

de expans&o, nas proximidades da Area Metropolitana de Lisboa.

Segundo a Merlin Properties, os 6timos acessos a Plataforma e a sua localizagéo
privilegiada no concelho de Vila Franca de Xira, ou seja, no chamado "eixo prime" logistico
do Pais, permitira as empresas que ai se forem fixar, responder de forma eficaz e eficiente

as necessidades de cerca de 3 milhées de consumidores.

A PLLN esta localizada a cerca de 30 Km de Lisboa, tem ligagdes diretas as Autoestradas
A1, A10 e A9, e é servido por estacao ferroviaria de passageiros € mercadorias. Esta possui
100 hectares de area, acomodara 22,5 hectares de armazéns logisticos e vai ser o maior
parque logistico do Pais, com um investimento da ordem dos 150 milhées de euros, o
primeiro conjunto de armazéns ja construidos tém aproximadamente 45.000m2 e ja esta
com ocupagao assegurada. Os restantes ja se encontram em construgao, e destinam-se
maioritariamente a atividade logistica, de transportes, distribuicdo, transformagdo e

comunicagoes.

Para fazer face aos requisitos de procura por parte dos grandes operadores internacionais,
cuja atividade é cada vez mais robotizada, a nave tem cerca de 15 metros de altura, o
equivalente a um prédio de habitagdo com cinco andares. Um grande numero de docas,
uma por cada 500 m2, e a possibilidade de operar com as diferentes dimensdes de veiculos
de transporte. O parque tem toda a flexibilidade para se adaptar as necessidades das
empresas, com uma grande capacidade de desenvolvimento para executar projetos

especificos, chave na mao ou outro tipo de investimentos.
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A multimodalidade desta plataforma € garantida por via rodoviaria, ferroviaria e por via

maritima, através do recente cais maritimo da CPC - Companhia do Porto da Castanheira,
pertencente ao grupo ETE. Na Figura17, consta o projeto de construgdo da PLLN. Ja na

Figura 18, consta uma imagem aérea da PLLN algum tempo apds a sua construgao.

Figura 157: Projeto PLLN.
Fonte: (SCMagazine, 2019).

Figura 168: PLLN ja construido.

Fonte: (Xira, 2021).
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5.3 Terminal Multimodal da Bobadela

Este terminal multimodal, inclui o modal ferroviario e € o que melhor serve a cidade de
Lisboa, sendo provavelmente um dos melhores do nosso pais, ja que esta interligado aos
Portos de Leixdes e Sines, estas ligagbes tornam o transporte de mercadorias mais
sustentavel ja que as trocas modais que ocorrem nestes portos permitem retirar camides da
estrada. O sistema que gere as infraestruturas de mobilidade e transportes, tanto de
passageiros como de mercadorias no espaco europeu, designa-se de Rede Transeuropeia
de Transportes, esta assume Lisboa como um dos portos principais do corredor Atlantico
que € constituido por quatro paises, sendo eles Portugal, Espanha, Franca e Alemanha.
Para além disso, a Bobadela é vista a nivel internacional também como um local onde os
contentores estdo protegidos e onde é possivel proceder a sua manutencgdo, este fator
aliado a sua ligagdo com a via fluvial, maritima, rodoviaria, ferroviaria, a terminais portuarios
e a plataformas logisticas de 22 linha, fazem da Bobadela um terminal de exceléncia. Por
estes motivos, a noticia de encerramento do terminal da Bobadela foi recebida com grande
surpresa. As Infraestruturas de Portugal informaram que a previsdao de desativagao
completa do terminal esta definida para 2026 (este prazo foi apressado pelas Jornadas
Mundiais da Juventude que se vao realizar na cidade de Lisboa no local onde agora existe o
complexo), porém, para além de admitir que este prazo é bastante apertado a empresa
deixou ainda claro que qualquer localizacio alternativa a Bobadela, sera sempre pior do que

a localizagao atual.

Das cinco localizagdes (Rio Maior, Castanheira do Ribatejo, Barreiro, Carregado e Poceirado)
que foram consideradas como alternativas possiveis a Bobadela, foram apds diversos
estudos trés delas ja afastadas, sdo elas, Carregado, Rio Maior e Barreiro. Das trés
excluidas, a que chegou a ser considerada a hipétese mais forte foi o Barreiro, mas apesar
desta ja ter estado na mira para o desenvolvimento de infraestruturas deste tipo, o projeto foi
abandonado pelo Governo em 2020 devido a Declaragdo de Impacto Ambiental
desfavoravel, emitida pela Agéncia Portuguesa do Ambiente. A principal dificuldade
apresentada era a necessidade de se dragar 7,5 milhdes de metros cubicos do fundo do
Tejo, isto iria originar diversos impactos negativos. Também se falou muito do Carregado,
devido a criagédo de raiz da Plataforma Logistica Norte de Lisboa, mas estima-se que esta
nao tenha capacidade para receber tantos contentores e esse foi um dos motivos que
afastou esta hipotese. Ja Rio Maior, foi de facto discutido, mas nunca chegou a ter a mesma
importancia em cima da mesa das negocia¢des que as duas anteriormente mencionadas e

descartadas tiveram. Assim continua em discussado atualmente as opc¢des da Castanheira
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do Ribatejo e Poceirdo, do lote de opg¢des iniciais, mas segundo consta atualmente surgiu
outra possibilidade que nao estava a ser considerada anteriormente que é Santa Iria. Porém
qualquer uma delas apresenta contras significativos, Santa iria e Castanheira de facto sédo
préximos a Linha do Norte, mas a sua ligagao a linha ferroviaria, ndo é tao simples como se
julgava. Ja o Poceirao, chegou a ser denominado como a grande plataforma multimodal

nacional no tempo do Portugal Logistico, porém, localiza-se a Sul do Tejo.

Aspetos positivos onde a Bobadela se destaca de todas as opgdes alternativas;

a) O acesso por via-férrea ao porto de Lisboa s6 ocorre fora da hora de ponta e
¢ feita via Linha de Cintura, atravessa a Avenida 24 de Julho e liga a Linha de
Cascais. Por esse motivo o terminal da Bobadela € uma alternativa a
movimentacdo de contentores por via rodoviaria, permitindo que estes sigam
por comboio.

b) Atualmente o complexo da Bobadela recebe/expede trés comboios diarios
para Sines e um para Alcantara, apoia também na preparagdo para
movimentar varios contentores da Extremadura Espanhola, bem como para
as llhas dos Agores ou da Madeira. Esta infraestrutura tem uma area de
cerca de 400 000m2 e esta interligado a outros Parques de contentores,

acabando assim por abranger os concelhos de Lisboa e Loures.

Se por um lado a existéncia deste complexo traz coisas boas, por outro, ele é fortemente
criticado, principalmente pela Camara Municipal de Loures, por ambientalistas e até
moradores, que defendem a deslocalizacdo dos contentores e a reabilitagdo da zona.

Porém, atender a este pedido como esta previsto, acarreta alguns transtornos como;

a) Se o terminal da Bobadela encerrar, a capital do pais deixa de ter uma
plataforma multimodal e independentemente da alternativa escolhida, a nova
plataforma vai representar custos adicionais para os consumidores de Lisboa
e das llhas. Outro fator relacionado com esta realocacgao ¢ a rutura da cadeia
de abastecimento atualmente existente com a Extremadura Espanhola, o que
fara com que os nossos Portos percam mercadoria.

b) O secretario de Estado das Infraestruturas, afirma que ao contrario do que se
julga, a deslocalizacdo deste terminal, devido a sua importancia, podera
estender-se por oito a nove anos. O que para além dos constrangimentos,
aumentara também os custos.

c) Mesmo que a deslocalizacdo se concretize definitivamente em 2026, o

Complexo Logistico da Bobadela vai sofrer obras de adaptagdo onde serao
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inicialmente desativados dois dos trés terminais existentes, concentrando
toda a atividade sobre o restante. Ficara tudo centralizado no atual Terminal
Norte, o que permitira garantir uma solugdo com capacidade operacional para
dar resposta as necessidades do mercado e dos operadores ferroviarios.
Este projeto, vai obrigar a construgdo de trés novos edificios para apoio a
operacgao no terminal, o que segundo indica a IP, obrigara a um investimento

na ordem dos 8,2 milhées de euros.

Em suma, a aposta no transporte de mercadorias nacional por via-férrea tem sido promovida
e tém sido diligenciados alguns recursos para que esta vontade da Tutela veja a luz do dia,
porém a decisdo de deslocar este terminal pode ser encarada como uma decisdo
completamente oposta a esse destino, ja que nao havera carga sem infraestruturas
competitivas e eficientes, bem como também n&do ha comboios sem carga. Por outro lado,
surgirdo dificuldades acrescidas nas acessibilidades, parqueamento e manutengao dos
contentores, este fator, podera incrementar custos e tempos que provavelmente irdo
abranger os transportes em varias centenas de euros, ja para nao referir, a enorme pressao

que isso vai significar para quem opera no modal maritimo.
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6. Opiniao dos peritos

Neste capitulo serdo analisados os conteudos das entrevistas realizadas aos profissionais
das diversas areas relacionadas com a tematica em estudo, pretende-se, desta forma,
complementar e acima de tudo sustentar a abordagem teédrica da investigagdo realizada

neste trabalho.

Os nossos inquiridos, esclareceram que o Governo portugués, ao nivel da sustentabilidade
e apesar do forte compromisso que assumiu com a Unido Europeia, ndo ira atingir as metas
impostas por esta em matéria de sustentabilidade até 2030. Alias, esta nao € s6 a opiniao
dos nossos inquiridos, varias entidades de renome reafirmam o mesmo em diversos
eventos. Este fato, deve-se a existéncia de questdes de fundo tanto a nivel mundial como
nacional que irdo impedir o cumprimento destas metas. A nivel nacional estamos bastante
atrasados tanto ao nivel do planeamento do territério, como ao nivel das medidas de
incentivo. Estas ultimas, focam-se sobretudo no sector publico e pouco no privado, o que
retira capacidade ao sector privado de criar valor e contribuir para o alcangar das metas
2030.

Ja para 2050, a ideia geral € que ainda sera prematuro tentar prever o cumprimento dessas
metas. As constantes alteragdes gerais sentidas nos ultimos anos, transmitem aos nossos
inquiridos alguma incerteza. Com o futuro incerto, poderao surgir questées que desviem os
fundos necessarios para o alcancar das metas propostas. Porém, os mesmos consideram
que ainda podera existir a possibilidade de se atingir as metas tragcadas, no entanto, é
necessario unir esforcos para tal e conseguir agregar as vontades de todos os atores

ligados a area da Logistica.

Relativamente as estratégias que estdo a ser postas em pratica, para garantir o
cumprimento dos compromissos nacionais e internacionais em matéria de desenvolvimento
sustentavel, os nossos inquiridos definem que estas sdo as mesmas da EU, ou seja, séo
muitas e em diversos setores, as medidas ja em curso com vista ao cumprimento do roteiro
para a neutralidade carbonica. Porém no que diz respeito concretamente ao transporte de
mercadorias e a distribuicdo nas cidades, os nossos inquiridos sublinham que o
planeamento ndo estd a acompanhar as tendéncias das grandes cidades do Norte da
Europa e Reino unido, onde viaturas que nao sejam elétricas, estao interditas de aceder as
cidades. As redes de transporte intermodal de mercadorias também sao praticamente

inexistentes e ineficientes, atrasando assim a evolugao no caminho da sustentabilidade.
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No que diz respeito aos beneficios para a comunidade em geral, os nossos inquiridos
alegam que sdo os comuns a toda a humanidade, como por exemplo os beneficios
palpaveis na qualidade do ar que respiramos, estes sdo conseguidos através de medidas
como a reducdo de emissdo de gases nas viaturas, as normas euro impostas para as
viaturas, o impedimento de circulagdo de viaturas principalmente em grandes centros
urbanos e o mais importante, que sera poder deixar as proximas geragdes, um clima

semelhante ao que temos hoje, evitando assim o agravamento das alteragbes climaticas.

Com efeito, sera necessario potenciar os transportes sustentaveis para que a nossa rede
ferroviaria, se torne mais resiliente as alteragdes climaticas. Segundo os nossos inquiridos,
apesar de estar em curso neste momento uma das maiores fases de investimento na
ferrovia em Portugal, onde se encontra em curso ou em projeto diversas obras de
modernizagdo em praticamente toda a rede ferroviaria existente, sera necessario concretizar
uma estratégia para a criacdo de uma rede de terminais conectada a rede ferroviaria, rede
rodoviaria, portos e até ao modo aéreo. No transporte de mercadorias, 0s nossos inquiridos
defendem que essa estratégia pode passar pela criagéo de redes préprias e nao partilhadas
com 3 eixos fundamentais que proporcionariam a Portugal passar a ser o ponto de entrada
de toda a Europa de mercadorias provenientes de outros continentes, nomeadamente os
eixos Setubal/Sines/Badajoz/Madrid, Porto/Aveiro/Vilar Formoso e ainda um eixo
Porto/Lisboa/Faro. Sendo ainda fundamental fazer parte desta equagado o sector portuario,
incluindo o Porto de Sines, Leixdes, Aveiro e de Viana do Castelo, sendo que destes o de
Sines podera ganhar mais relevo pois podera ser potenciado como entrada principal na
Europa, ja que é um porto de aguas profundas.

Quanto ao investimento para tal, os nossos inquiridos constatam que este vira das politicas
europeias e que tem sido assegurado, quer através de comparticipagdo comunitaria, que
estd na base de programas como o Ferrovia 2020, mas também de recurso a verbas do
Orcamento do Estado. Porém, ndo se pode colocar de parte, a hipétese de o consumidor

final, também vir a ter de assumir uma cota parte.

Quando questionados sobre a possibilidade de se proceder a esta alteracdo modal, sem que
o consumidor final pague mais na aquisigdo dos produtos, os nossos inquiridos deram
contributos diversificados. Uns n&do deixaram duvidas relativamente a isso ser impossivel de
acontecer, justificando com os problemas técnicos (seguranga), os problemas burocraticos
(certificados de seguranga, etc...), os problemas da infraestrutura (em obra permanente),
que levam a que tudo se torne mais caro, com menos alternativa e sem concorréncia

comercial. Outros, com uma posig¢ao nao tao radical, vislumbram uma viséo de longo prazo
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onde o consumidor final pode ndo pagar mais na aquisicao dos produtos finais, para tal é
necessario implementar um novo modelo de complementaridade dos transportes, que seja
otimizado, conjugando o nivel da tipologia de energia a utilizar nos diferentes modos de
transporte com a tal complementaridade dos modos de transporte, assim podera ser
explorado todo o potencial de transporte, sem que exista um aumento do preco final do
transporte para o cliente final e até quem sabe, possa ser possivel conseguir custos totais
de transporte das mercadorias mais baixos.

Outros contributos, focam mais a sua perspetiva sobre a afirmacao feita no livro Branco dos
transportes e reiteram, que com o necessario combate as alteracbes climaticas, torna-se
incontornavel a mudanga de meios de transporte preferenciais para grandes distancias, mas
para tal € necessario que estejam a disposicao tais meios. Nesse sentido, estdo em curso
obras estruturantes para que exista uma efetiva oferta na rede ferroviaria, em particular o
refor¢co da conectividade com a rede espanhola e através dela com toda a europa. Um dos
inquiridos foi mais minucioso e fundamentou a sua opiniao recordando que em Portugal ja
tivemos exemplos de linhas com destino a Madrid (600 km) de comboios bloco, que
rapidamente tiveram que acabar por ndo serem sustentaveis. Segundo ele, a utilizacdo do
comboio ndo é sustentavel abaixo dos 600 km, as cargas tém de ser de grande volume de
transporte e de enorme cadéncia, ja os produtos tém de ser para stock, no minimo de
alguns dias... Este deixou ainda uma nota para relembrar que nos proéximos anos teremos
solugdes robustas de viaturas pesadas elétricas que servirdo os fluxos regionais de
distribuicdo com autonomias de 350 a 600 km, que complementardao o circuito de

distribuicao sustentavel primario, acima descrito.

Ao recolher os contributos dos inquiridos, foi possivel apurar que todas as opinides
convergem no sentido de ser possivel fazer muito mais para que no setor dos transportes, o
modal ferroviario seja a “alternativa” relativamente ao transporte de mercadorias. Estes
afirmam que o problema maior da ferrovia europeia é vencer os lobby’s que existem e que
ndo permitem que a mesma seja mais agil e flexivel. Seja devido a documentagéo, ou a
lingua falada, aos sistemas de seguranga, eletrificagao, bitola, etc... mas em muitos casos,
é possivel fazer muito mais se os decisores olharem para a ferrovia como um meio
alternativo e ndo como uma “caixa” fechada que s6 serve alguns. O transporte ferroviario
deve e pode dar essa resposta, porém o sector que detém a gestédo da infraestrutura sob a
tutela publica tem alguma incapacidade de investimento e de evolugdo rapida que é
necessaria nos tempos que estamos a atravessar. Por outro lado, a prépria entrada de
novos operadores privados na exploracdo dessas redes em termos de operagdo de
transporte, € também limitada e vista de forma pouco aberta. Neste momento, existem
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apenas 2 operadores privados a operar no transporte ferroviario de mercadorias, € em
algumas ligag¢des pontuais e apenas para determinado tipo de mercadorias, nomeadamente
(veiculos, cimento, cereais), quando existem outros tipos de mercadorias cujo transporte é
em grande escala e com grandes distancias que deveriam ser potenciados, com o uso do
transporte ferroviario. Outras duas variaveis que também tém bastante relevo na opinido dos
nossos inquiridos s&o, para além da modernizagao e otimizacao da infraestrutura, o facto do
transporte ferroviario dever ser encarado de uma forma intermodal, onde deve ser sempre
considerado o custo e o lead-time end to end. Apesar de todas estas oportunidades de
melhorias identificadas, estes ndo tém duvidas que esta sera mesmo a alternativa para
viagens de longo-curso. A eficiéncia e sustentabilidade do uso da eletricidade na ferrovia
como fonte, torna o comboio um meio central na politica de transporte das préximas
décadas em todo o mundo, quer de mercadorias, quer de passageiros. Pelo que iremos
assistir a uma politica de transportes nacional, mas de uma forma geral em toda a Europa,
no sentido de privilegiar o comboio como meio de transporte prioritéario para viagens de

longo curso.

Segundo o Ferrovia 2020, Portugal esta mais inclinado para instalar travessas polivalentes,
do que para construir novas linhas em bitola europeia. Nesta questdo, também foi possivel
de observar diferentes perspetivas entre os inquiridos. Uns ndo acham mal esta tomada de
posicao por parte do governo portugués, ou seja, para eles ndo € a bitola que é o problema.
A titulo de exemplo, um comboio que faga o trajeto de Paris (FR) - Bruxelas (BE) — Colonia
(DE) - Amesterdao (NL) tem de estar equipado com 7 tipos diferentes de sistema e controlo
de segurancga ainda que a bitola seja a mesma. A troca de uma locomotiva e maquinista ndo
demora mais de 30m e se tiver de mudar uma carga intermodal, desde que tudo esteja
devidamente organizado e planeado falamos de 3h (num trajeto de mais de 72h), por este
motivo, ndo |hes parece que 3h seja o verdadeiro problema. Outros, por outro lado,
defendem que ao se especializar as vias dedicadas para mercadorias, eventualmente ao
construir alguns eixos de raiz, talvez fosse possivel construir com base numa bitola
Europeia, fazendo com que o transporte de mercadorias tivesse a “vida” facilitada na
transposicao entre Portugal e os restantes paises da Europa, podendo em alguns casos no
tempo em que as linhas de passageiros estivessem a ser reconvertidas e melhoradas, ser
utilizadas as linhas dedicadas ao transporte de mercadorias de forma mista. Assim e
olhando para a construcdo de eixos de raiz para mercadorias, a ado¢do de uma bitola
europeia ira potenciar este tipo de transporte e tornar o mesmo mais atrativo, rapido e
eficaz. Também ¢é por estes defendida a padronizacdo dos caminhos-de-ferro,
principalmente dentro da Europa, a semelhanga do exemplo da Industria eletronica com a
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tendéncia de unificar padrées de telecomunicagdo e formas de carregar as baterias (porta
USB-C). Este exemplo, na ética dos inquiridos, deve servir para as ferrovias portuguesas
que segundo o seu contributo devem seguir o caminho da padronizagéo dentro da Europa.
Outro parecer, que se destaca relativamente a este tema, é o facto de estes inquiridos
defenderem que a alteracao de bitola a longo prazo compensara todos os gastos e

transtornos causados na sua construcao.

Quando questionados sobre se a articulagéo dos principais Portos Nacionais e as principais
fronteiras terrestres, eram vistos como uma prioridade, os inquiridos nao tiveram duvidas de
que as ligagdes entre portos — fronteiras devem ser considerados uma prioridade. Segundo
eles, se queremos crescer sustentavelmente protegendo o meio ambiente, devemos
potenciar o transporte maritimo e ferroviario. E nesse campo que os lideres europeus devem
trabalhar em conjunto, ja que por exemplo, devido a guerra na Ucrénia, caso surja a
necessidade de se transportar gas para a Europa, essa possibilidade, possa ser uma porta
aberta para o crescimento e desenvolvimento.

Ja relativamente ao facto de as pressdes geopoliticas poderem influenciar o
desenvolvimento desta articulagdo, de facto os inquiridos mencionaram que essa pressao
tem sido prejudicial. Por um lado, foi possivel verificar que apds o anuncio de verbas para a
ferrovia, que surgiram autarcas, personalidades e outros a querer ter a ferrovia “a porta de
casa”. Por outro lado, na 6tica dos inquiridos, temos assistido a um certo atraso e inércia a
mudanga, influenciado pelo poder politico que independentemente da cor politica nos
ultimos 30 anos, fazem apostas de investimentos assentes na captacado de votos e ndo no

desenvolvimento sustentavel do pais.

Ja relativamente ao fato concreto da Hamburg SUD ter oferecido os seus servigos aos seus
clientes e sobre a possibilidade de este fator vir a ocorrer no setor ferroviario, os inquiridos
acreditam que isso pode acontecer. De fato, os armadores estao apostados naquilo que se
chama a integracao vertical e como atualmente tém muito capital, sdo compradores de
empresas ferroviarias, aéreas, operadores logisticos e até rodoviarias, o que por si s6, € um
indicador do que eventualmente podera vir a acontecer. A acrescentar a este fator, caso os
transitarios ndo acrescentem valor de um ponto de vista da cadeia global, a situacédo podera
agravar-se ainda mais. Porém os mesmos deixam transparecer, no seu parecer, a forma
como se pode, ou deve tentar prevenir essas situagbes. Para tal, segundo estes e em
primeiro lugar, deve ser o Estado a definir a forma de exploragao das linhas. Depois, existe
a necessidade de se criar uma entidade reguladora constituida por elementos

representantes dos varios sectores (publico e privado), desde que possuam capacidade
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técnica e de gestao, que lhes permita ndo serem suscetiveis a determinadas pressdes que
possam surgir de alguns lobbies, esta € uma hipétese que do seu ponto de vista, certamente
evitara alguma situagdo mais critica de concorréncia desleal, embora nao existam mercados

perfeitos e imunes a influencias externas, sejam politicas ou de outro tipo de interesses.

Sobre se os investimentos, quer por parte do governo, quer por parte da UE, potenciardo a
linha do norte e nomeadamente o terminal de Azambuja, 0s nossos inquiridos deram um
contributo muito interessante. Na opinido destes, a linha do Norte, é o eixo estruturante da
ferrovia nacional, como tal, serd uma das linhas com maior impacto positivo na Europa.
Logo, qualquer investimento nesta linha, sera sem duvida uma mais-valia. Como esta linha
tem pouca oferta de canais disponiveis, 0 que podera potenciar algum servico de
mercadorias, sera as empresas de retalho ai situadas pensarem em receber cargas por via
ferroviaria e trabalharem em infraestruturas adequadas a essas mesmas cargas. Em termos
logisticos o eixo Lisboa — Azambuja € ja uma referéncia nacional, onde a rede rodoviaria, ha
muito que estd congestionada. Para que isso seja alterado e exista uma alternativa
sustentavel, a linha da Azambuja deve ser contemplada e potenciada. Algo que 0s nossos
inquiridos acreditam que pode ganhar outro relevo, especialmente considerando o
encerramento da plataforma de Bobadela e a possivel alternativa de Castanheira do
Ribatejo. De fato, estes afirmam que ja se encontra em desenvolvimento o investimento
para o aumento de capacidade da linha entre Alverca e Azambuja, com vista a redugao do
congestionamento da linha. Por outro lado, também a nova linha de alta velocidade Lisboa-
Porto, que tem tracado préprio, ajudara a descongestionar a mesma, mas sendo este um
eixo no qual as plataformas logisticas existentes tém grande importancia no sector do
armazenamento e distribuicdo de mercadorias, seria util repensar esta linha tornando-a
separada entre passageiros e mercadorias potenciando assim a importancia do transporte e
abastecimento dessas plataformas logisticas, permitindo ainda um reposicionamento da
origem portuaria das mercadorias, derivando as mesmas do porto de Lisboa para os Portos
de Setubal e de Sines, acabando assim com um problema de anos, que tem vindo a ser a
falta de capacidade e limitagdo do porto de Lisboa face a sua localizagao.
Ja perante a proposta de transicdo do modal rodoviario para o modal ferroviario, no
transporte de mercadorias em contentores por parte de organizagbes que possam beneficiar
do seu posicionamento estratégico, os inquiridos reagiram positivamente na sua
generalidade a ideia. Estes afirmaram que esta € completamente possivel, embora o
investimento inicial possa nao ser muito atrativo, mas quando pensado a médio longo prazo,
é completamente sustentavel e nao se referiam apenas a questdo ambiental.
Reconheceram também que estas empresas poderao vir a tirar proveito da construcéo de
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uma linha ferroviaria dedicada ao transporte de mercadorias, ja que esta, permitira baixar os
valores dos transportes de mercadorias em contentores e por consequentemente a
possibilidade de essa reducao poder ser refletida no cliente final com o proveito direto, de
igual modo, para o operador logistico. Vislumbraram ainda com agrado esta posigcao
estratégia, ja que também é uma forma de melhorar outras organizagbes, empresas de
transporte e transitarios que atualmente nao tém como objetivo, um ingresso neste setor. Os
inquiridos, também vém com bons olhos, o fato das empresas estudarem a viabilidade e
apostem no transporte ferroviario, principalmente no atual contexto em que a utilizacdo de
combustiveis fosseis se tornara cada vez mais onerosa. Estes consideram que propostas
como esta de transicdo do modal rodoviario para o ferroviario deverdo ser relevantes para
alcancar um crescimento responsavel que impacte positivamente a vida das pessoas e do

planeta.
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7. Conclusoes e trabalho futuro

Este projeto de caracter investigativo e exploratério, teve como finalidade compreender
através de diversas anadlises efetuadas, se de facto o transporte de contentores no modal
ferroviario pode ser uma alternativa valida ao modal rodoviario e sobre que circunstancias.

Apés o término do trabalho de investigagdo, € possivel concluir que esta proposta de
alteragdo modal é valida principalmente no longo prazo. Também se tornou evidente, que
com esta alteragdo estratégica, os ganhos ao nivel de sustentabilidade s&do muito
significativos. Apds analise dos casos de boas praticas, também foi possivel concluir que
todas as empresas se mantiveram competitivas no longo prazo, nos diversos mercados
onde as organizagdes se encerem, ou seja, comprovam que é de facto é viavel proceder a
esta proposta de alteracdo modal, ja que as empresas continuam a apresentar lucros e a

reduzir os seus custos, enquanto contribuem para o bem-estar da populagéo e do planeta.

Os pontos fortes deste projeto, consistem nos varios documentos académicos,
regulamentos e casos de estudo analisados para criar uma forte base tedrica do mesmo e
no numero consideravel de depoimentos recolhidos de profissionais de topo nas mais
diversas areas relacionadas com o objeto de estudo da investigacao, o que Ihe atribui desta
forma uma base tedrica mais sustentada e adaptada a realidade. Pretende-se assim obter
uma maior aceitacado e suscitar mais interesse junto da comunidade cientifica e académica,
reforcando a relevancia e pertinéncia do estudo realizado. Por outro lado, os pontos fracos
do projeto, sado o facto de nao ter sido possivel recolher um maior nimero de respostas ao
inquérito, de profissionais de outras empresas que se situem no eixo estratégico da linha do
norte, porque esses profissionais também poderao vir a longo prazo a beneficiar do seu
posicionamento estratégico. Julgo que com mais tempo disponivel, poder-se-ia ter obtido um

conhecimento muito mais abrangente sobre esta proposta de alteragdo modal.

Sempre que se investiga um assunto tao atual e apesar de existirem alguns estudos,
surgem sempre diversas abordagens que ficam em aberto, ou seja, questdes que ficam por
aprofundar e outras que poderiam ser mais exploradas. Como sugestdo de estudos futuros,
julgo ser interessante explorar a questao que ficou em aberto sobre o Last Mile, onde se
pode inclusive englobar os denominados veiculos verdes, para apresentar solugdes mais
competitivas. Seria também interessante, efetuar um estudo sobre a subida do preco dos
combustiveis nos ultimos anos, para se tentar prever o futuro impacto no preco real do
transporte de mercadorias e nos produtos finais, o que permitira concluir, se a alteragao

estratégica proposta, fara ou ndo nessa altura sentido.
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Apéndice A -» Inquérito utilizado na metodologia para debate com os
convidados.

Questodes:

1) O Governo portugués, ao nivel da sustentabilidade, assumiu um forte compromisso com a
Europa, porém ha quem defenda que, internamente, nao estdo a ser desenvolvidos esforgos
para conseguir alcangar os objetivos a que se propds atempadamente. Acredita que
estamos atualmente em posicéo de atingir as metas impostas pela Unido Europeia na area
da sustentabilidade até 2030, ou também defende a ideia de que, de facto, estamos

atrasados e que essa data esta comprometida? E para 20507?

2) Quais as principais estratégias que, atualmente, estdo a ser postas em pratica, para
garantirem que se cumprem 0s CoOmpromissos nacionais e internacionais a nivel de
desenvolvimento sustentavel? Que beneficios estas trazem para a comunidade em geral e

utentes das infraestruturas?

3) De que forma se pode construir ou adaptar a nossa rede ferroviaria, de modo a que esta
seja mais resiliente a fim de ser capaz de resistir as alteragdes climaticas? Onde pensam
conseguir investimento para todas estas alteragdes no setor privado, sendo que o publico

vem maioritariamente da IP?

4) O Livro Branco dos Transportes, em 2011, referia que para se transportar mercadorias
com distancias superiores a 300km, se deveria optar por outras modalidades que néo o
transporte rodoviario. Hoje em dia, com a questdo das alteragbes climaticas, esta questao é
mais pertinente do que nunca. Como ponderam conseguir efetuar esta alteragdo modal no

transporte, sem que o consumidor final pague mais na aquisigao dos produtos?

5) Todos os setores tiveram de se reinventar com a pandemia e, mais recentemente,
também com a guerra na Ucrania, em especial para fazer face aos novos desafios de
encontrar alternativas aos combustiveis fosseis, como o gas ou o petréleo. De que forma
acha que o setor dos transportes e, em particular, o ferroviario pretende dar resposta para

ser a “alternativa” ao nivel de transporte de mercadorias.

6) Segundo o Ferrovia 2020, Portugal esta mais inclinado para instalar travessas
polivalentes, isso vai levar a obras muito demoradas e a tempos de imobilizagdo das linhas
atualmente existentes enormes. Para além disso sempre que se circula numa dimenséao de

bitola, o comboio tem de fazer todo o percurso até ao fim nesse registo porque nao se
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consegue alterar de bitola. A construcdo de novas linhas de raiz em bitola europeia, ndo
traria menos constrangimentos aos canais de transporte atuais e ndo tornaria a nossa rede

mais eficiente e eficaz no futuro?

7) Segundo o Ferrovia 2020, a articulagao dos principais Portos Nacionais e as principais
fronteiras terrestres, nomeadamente com Espanha é visto como uma prioridade desde 2016.
Isso sente-se efetivamente no terreno? Sera que algumas pressdes geopoliticas podem

atrasar ou apressar este desenvolvimento?

8) Segundo Paulo Paiva, presidente da direcdo da APAT, a Hamburg SUD ofereceu os seus
servigos diretamente aos clientes o que provocou uma certa concorréncia desleal no
mercado. Acha que esta ameaca também se pode dar no setor ferroviario quando as nossas

linhas estiverem otimizadas?

9) Acha que o investimento previsto para acrescentar valor na ferrovia nos proximos anos,
sendo factual que ele existira quer por parte do governo Portugués ou até mesmo através da

unido Europeia, potenciara a linha do norte e o terminal de Azambuja?

10) Qual o seu posicionamento perante esta proposta de transicdo do modal rodoviario para
o modal ferroviario, no transporte de mercadorias em contentores por parte de organizagdes

que possam beneficiar do seu posicionamento estratégico?
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Anexo A -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa A. Trabalhador
na area de gestao de transportes e logistica.

1)

Em minha opinido ndo vamos conseguir atingir as metas propostas para 2030, alias
nao é s6 a minha opinido, ainda no ultimo evento em Portugal, entidades de renome
reafirmaram isso mesmo.

Para 2050, podera ser possivel desde que se consigam agregar todas as vontades

de todos os atores ligados a area da Logistica

Muito honestamente a estratégia nacional é a mesma da EU. Por outro lado, também
nao podia ser o contrario.

Os beneficios, sdo os mesmos que toda a humanidade pode retirar de politicas
sustentaveis.

Vemos, no entanto, que dificiimente acontecera. Aparentemente a economia
continua a falar mais alto que a qualidade de vida das populagoes.

Em resumo ainda ha muito poucas empresas que ainda pagam um pouco mais em

nome de uma economia mais verde.

Fomentar mais o transporte, via modos de transporte mais sustentaveis. Para isto
seria necessario concretizar uma estratégia para a criagdo de uma rede de terminais
conectada a rede ferroviaria, rede rodoviaria, porto e ate ao modo aéreo.

O problema sera sempre o dinheiro. Nunca ninguém pensou que os fretes maritimos
subiriam 1000% e a verdade € que subiram e o mercado pagou. Nao tenho grandes
duvidas que sera o consumidor final a pagar, mas claro que o grosso vira das

politicas europeias

Nao sera possivel.

Mesmo que hoje surgissem mais 20 operadores ferroviarios novos para Portugal,
nao conseguiriam operar.

Os problemas técnicos (seguranga), os problemas burocraticos (certificados de
seguranga, material e etc...), os problemas da infraestrutura (em obra permanente),
leva a que tudo figue mais caro, com menos alternativa e sem concorréncia

comercial

Note que ha uns anos recentes, era impossivel haver comboios da China para
Europa. Antes da guerra ja eram “corriqueiros”. Com a guerra voltaram a ficar mais

complicados, mas a guerra ndo é eterna. O problema maior da ferrovia europeia é
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vencer os “lébis” que existem e que nao permitem que a mesma seja mais agil e
flexivel. Ou devido a documentacio, a lingua falada, aos sistemas de segurancga,
eletrificacao, bitola, mas em muitos casos seria possivel fazer muito mais se os
decisores olhassem para a ferrovia como um meio alternativo e ndo como uma

“caixa” fechada que s6 serve alguns

Honestamente o problema nao é a bitola.

A titulo de exemplo Um comboio que faga o trajeto de Paris (FR) - Bruxelas (BE) —
Colonia (DE) - Amesterdao (NL) tem de estar equipado com 7 tipos diferentes de
sistema e controlo de seguranga ainda que a BITOLA seja a mesma;

Note qua troca de uma locomotiva e maquinista ndo demora mais de 30m e se tiver
de mudar uma carga intermodal, desde que tudo devidamente organiza e planeado
falamos de 3h, num trajeto de mais de 72h, ndo me parece que 3h seja o verdadeiro

problema

Basta olhar para o que esta definido em termos de Terminais que conectem os
portos, a rodovia com a ferrovia.

Verificamos que aquando do anuncio de verbas para a ferrovia, logo surgiram
autarcas, personalidades e outros a querer ter a ferrovia a porta de casa. Isso nao
podera ser possivel. Temos de definir estrategicamente o que queremos e depois

trabalhar para concretizar essa estratégia

Ja esta a acontecer.

Hoje os armadores estdo apostados naquilo que se chama a integragéo vertical e
como atualmente tém todo o dinheiro do mundo estdo compradores de empresas
ferroviarias, aéreas, Op. Logisticos e ate rodoviarias, diz muito do que eventualmente
podera vir a acontecer.

O que a HS esta a fazer é do pior que se pode ver. Depois de crescer e se
desenvolver a conta dos Transitarios, hoje pura e simplesmente empurra-os para o
lado e ndo conta com eles.

Vale a pena ir ver a quem pertence a HS.

A azambuja esta na linha do norte que é apenas o eixo estruturante da ferrovia

nacional. Julgo que ja tem pouca oferta de canais disponiveis.
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O que podera potenciar algum servigo de mercadorias seria as empresas de retalho
ai situadas pensassem em receber cargas por via ferroviaria e trabalharem em

infraestruturas adequadas a essa carga.

10) E completamente possivel.
E preciso sair da caixa e pensar fora dela.
O investimento inicial pode nao ser atrativo, mas quando pensado a médio longo
prazo é completamente sustentavel e ndo estamos a falar da questdo ambiental.
E uma opgdo entre ser mais amigo do ambiente num primeiro momento e
sustentavel e rentavel num futuro préoximo, ou ser competitivo no curto prazo para

deixar de ser no medio prazo.
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Anexo B -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa B. Trabalhador
que é consultor em empresas de transportes.

1)

Ao nivel da sustentabilidade e apoios as empresas para poderem implementar
medidas de racionalizacdo e sustentabilidade nos seus negocios, penso que
Portugal ainda se mantém bastante atrasado e as eventuais metas que
supostamente foram propostas para os Programas 2030, ndo serdo alcangadas na
sua maior parte, pois quer ao nivel do planeamento do territério quer as medidas de
incentivo as mesmas estdo concentradas no sector publico e pouco no privado, o
que limita a capacidade do sector privado criar valor e poder contribuir na conjuntura
global no atingir dessas metas. Também as recentes situagdes relacionadas com a
guerra da Ucrania podera ser um recuo nessas mesmas metas, pois creio que as
apostas em energias renovaveis e menos poluentes vao certamente que ser revistas,
nomeadamente na reativagdo das Centrais termoelétricas a carvdo que foram

recentemente desativadas e reconvertidas.

Ao nivel das infraestruturas as principais medidas que tém vindo a ser
proporcionadas sdo a tentativa de descarbonizagcdo das grandes cidades, mas que
na minha opinido nao esta a ser bem feita pois para se conseguir tal existem um
conjunto de infraestruturas de apoio aos utilizadores que n&o se encontram
construidas e nao se torna aliciante , por exemplo a troca do transporte privado pelos
transportes coletivos, pois n&o existem terminais multimodais com dimenséao
suficiente que proporcione a retirada de viaturas das cidades, por outro lado nao
existem vias 100% dedicadas e exclusivas ao transporte publico o que torna a sua
utilizagdo pouco eficiente e atrativa para um povo cuja cultura de deslocagdo em
viatura privada esta muito enraizada. Também ao nivel dos apoios a substituicdo de
viaturas de transporte publico (sejam autocarros, taxis, TVDE, entre outros) mais
poluentes a diesel ou a gasolina, por outras alternativas elétricas ou hibridas ainda
sao muito insipientes e nao atrativas.

Relativamente ao transporte de mercadorias no que concerne a distribuicdo nas
cidades também o ordenamento e planeamento ndo estda a acompanhar as
tendéncias das grandes cidades do Norte da Europa e UK, onde veiculos que nao
sejam elétricos estao interditos de aceder as cidades.

As redes de transporte intermodal de mercadorias sdo praticamente inexistentes e
ineficientes, prejudicando assim que se evolua no caminho da sustentabilidade, pois

nao existe uma estratégia holistica de agregacao dos varios modos de transporte
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que possam potenciar a sustentabilidade nao “matando” determinados negodcios

existentes neste sector do transporte de mercadorias.

A rede ferroviaria portuguesa além de ter o problema de bitola diferente do resto da
europa tem outro problema que impacta na ténue aposta deste tipo de transporte no
sector das mercadorias, sendo que a aposta é essencialmente no transporte de
passageiros, mas mesmo esse ainda pouco eficiente e atrativo. Por outro lado o
sector ferroviario estando praticamente a funcionar sob a batuta do sector publico
dificilmente avancara para patamares competitivos, pois quer no transporte de
passageiros quer no transporte das mercadorias a abertura a operadores privados
podera potenciar o sector, sendo que ao nivel das infraestruturas nao existe forma
de transferir essa tutela e a mesma manter-se-a publica, agora bem gerida com os
privados a pagar a utilizagdo podera perfeitamente ser rentavel e ser possivel
proporcionar a eletrificacdo e renovacao de toda a rede ferroviaria, embora no que
toca ao transporte de mercadorias a aposta em redes proprias € nao partilhadas com
3 eixos fundamentais que proporcionariam a Portugal passar a ser o ponto de
entrada de toda a Europa de mercadorias provenientes de outros continentes,
nomeadamente os eixos Setubal/Sines/Badajoz/Madrid, Porto/Aveiro/Vilar Formoso
e ainda um eixo Porto/Lisboa/Faro. Com a aposta na multimodalidade
Maritimo/Ferroviario e Rodoviario sera o futuro da sustentabilidade no transporte de
mercadorias, principalmente com a situacdo de grandes volumes e grandes
distancias, mas para tal acontecer tera que existir uma coordenagdo muito boa entre
o sector publico e o privado e também entre modos de transporte que tém que
compreender que sao complementares e nao concorrentes, existindo alguns player’s
no mercado que inclusive poderdo ter capacidade de deixar de ser Empresas
exclusivamente de transporte rodoviario de mercadorias, transportes maritimo de
mercadorias ou transporte ferroviario de mercadorias, e afirmarem-se como Player’s
de mobilidade de mercadorias, embora para tal os apoios do estado e da Uniao
Europeia terdo que ser reforgados e bem utilizados para alterar o atual formato do
transporte de mercadorias para esta nova abordagem, sendo ainda fundamental
fazer parte desta equacéo o sector portuario, nomeadamente o Porto de Sines, Porto
de Leixdes, Porto de Aveiro e Porto de Viana do Castelo, sendo que destes o de
Sines é o que podera ser potenciado e ganhar a importancia do principal porto de
entrada na Europa, até porque além do espaco ainda existente € um porto de aguas

profundas como nao existe mais nenhum na Europa.
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4)

A resposta e 0 modelo descrito na pergunta anterior responde um pouco a esta
questado pois torna-se cada vez mais urgente a mudanga de modelo e para tal a
participacao integrada de todos os intervenientes (sector publico, sector privado,
modos rodoviarios, ferroviarios e maritimos) € que podem permitir que um novo
modelo de complementaridade dos transportes seja otimizado sem que para tal o
consumidor final saia prejudicado e exista um aumento do preco final do transporte,
pois quer ao nivel da tipologia de energia a utilizar nos diferentes modos de
transporte conjugada com a tal complementaridade dos modos de transporte tém
todo o potencial de até ser possivel conseguir custos totais de transporte as

mercadorias mais baixos.

O transporte ferroviario deve e pode dar essa resposta, embora pelo que vejo ainda
estamos longe de conseguir uma escala de transportes que potencie essas
poupancas e transferéncia de parte do transporte rodoviario para o transporte
ferroviario, pois este sector que detém a gestao da infraestrutura sob a tutela publica
tem alguma incapacidade de investimento e de evolugado rapida que é necessaria
nos tempos que estamos a atravessar. Por outro lado, a prépria entrada de novos
operadores privados na exploracdo dessas redes em termos de operagdo de
transporte é também limitada e vista de forma pouco aberta e impondo bastantes
dificuldades o que afasta esses eventuais operadores privados que estéo
interessados em entrar neste mercado do transporte ferroviario de mercadorias.
Neste momento existem apenas 2 operadores privados a operar no transporte
ferroviario de mercadorias, e em algumas ligagdes pontuais e apenas para
determinado tipo de mercadorias, nomeadamente (veiculos, cimento, cereais),
quando existem outros tipos de mercadorias cujo transporte € em grande escala e

com grandes distancias que deveria ser potenciado o uso do transporte ferroviario.

Na minha opinido apesar da bitola aparentemente poder ser um problema, ja existem
solugcdes de alteracdo de bitola a nivel de operacdo em que a duragdo dessa
operacao € cada vez menos demorada. Por outro lado ao especializarmos vias
dedicadas para passageiros e para mercadorias eventualmente ao contruir alguns
eixos de raiz pudéssemos contruir com base numa bitola Europeia, fazendo com que
o transporte de mercadorias tivesse a “vida” facilitada na transposig¢éao entre Portugal
e os restantes paises da Europa, podendo em alguns caso no tempo em que as
linhas de passageiros estivessem a ser reconvertidas e melhoradas pudessem ser

utilizadas as linhas dedicadas ao transporte de mercadorias de forma mista, mas
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com caracter pontual até a conclusdo da reconversao das linhas de passageiros.
Assim e olhando para a construgédo de eixos de raiz para mercadorias a adocéo de
uma bitola europeia iria potenciar este tipo de transporte e tornar o mesmo atrativo,

rapido e eficaz.

Apesar de existirem muitas ideias no papel e em projetos, penso que ainda falta
muito para se passar efetivamente a pratica e como falei nas perguntas anteriores s6
mudando o modelo de transporte e potenciando a intermodalidade dos mesmos com
grande enfase de ligagbes maritimas/ferroviarias. As ligagbes ferroviarias entre
Portugal e Espanha com saida dos principais portos maritimos de Portugal, ja € um
tema que se fala ha mais de 30 anos, mas pouco se fez nestes 30 anos, muito por
falta de visdo e capacidade de canalizar investimento publico para estas redes e
também nao se ter vindo a permitir a abertura do sector privado ao investimento e a
exploragao/operagao ferroviaria. Este atraso e inercia a mudanga no meu ponto de
vista tem sido completamente influenciado pelo poder politico que
independentemente da cor politica nos ultimos 30 anos fazem apostas de
investimentos assentes na captacao de votos e ndo no desenvolvimento sustentavel
do pais e com isso proporcionar uma maior sustentabilidade dos mercados e dos

negocios.

Em qualquer mercado a concorréncia devera existir e desde que exista uma entidade
reguladora constituida por elementos representantes dos varios sectores (publico e
privado) desde que possuam capacidade técnica e de gestao e consigam nao serem
suscetiveis a determinadas pressbes que possam surgir de alguns “lobies” € uma
situagdo que certamente evitara alguma situagdo mais critica de concorréncia
desleal, embora nao existam mercados perfeitos e imunes a influéncias externas,

sejam politicas ou de outro tipo de interesses.

O tema da linha da Azambuja é outro dos temas que ja tem alguns anos de
discussdo, pois no passado ja tivemos a partiiha desta linha no transporte de
passageiros e no transporte de mercadorias, nomeadamente quando existia a fabrica
da Opel na Azambuja, sendo que atualmente é uma linha partilhada entre
passageiros e mercadorias, mas face a sua localizagédo e trajeto entendo que
algumas partes de trocos deveria ser construida linhas adicionais para potenciar a
exclusividade do transporte de mercadorias, pois ao ndo ser exclusiva acaba por

estar limitada a determinados horarios de preferéncia noturnos para determinados
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transportes de mercadorias. Sendo um eixo no qual as Plataformas logisticas
existentes tém grande importancia no sector do armazenamento e distribuicdo de
mercadorias, seria util repensar esta linha tornando-a separada entre passageiros e
mercadorias potenciando assim a importancia do transporte e abastecimento dessas
plataformas logisticas permitindo ainda um reposicionamento da origem portuaria
das mercadorias, derivando as mesmas do porto de Lisboa para os Portos de
Setubal e de Sines, acabando assim com um problema de anos que tem vindo a ser

a falta de capacidade e limitagdo do porto de Lisboa face a sua localizagao.

10) Claramente que todos os operadores logisticos de renome que estdo no eixo da
linha da Azambuja s6 virdo tirar proveito na construgdo de uma linha ferroviaria
dedicada ao transporte de mercadorias que ira baixar os valores dos transportes de
mercadorias por contentores e por consequentemente a possibilidade de essa
reducgéo poder ser refletida no Cliente final com o proveito direto, de igual modo, para
0 operador logistico. Por outro lado, na minha opinido essa transicdo sé seria
totalmente bem-sucedida com a conjugacao em simultdneo da transferéncia da

origem das mercadorias do porto de Lisboa para os portos de Setubal e de Sines.
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Anexo C -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa C. Trabalhador
gestor de transportes e logistica em cliente conceituado de padaria e
pastelaria ultracongelada.

1)

De facto, ndo se prevé que seja cumprida a meta no que diz respeito a
sustentabilidade até 2030. Existem de momento, a meu ver, questbes de
fundo tanto a nivel mundial como nacional que irdo impedir o cumprimento da
meta.

Sera muito prematuro prever o cumprimento para 2050. As constantes
alteracbes gerais sentidas nos ultimos anos, fazem-me acreditar que o futuro
sera incerto dado que existirdo questdes que desviaram os fundos

necessarios para atingir a meta da sustentabilidade.

As energias alternativas serdo das mais visiveis ao nivel da estratégia atual.
No entanto, os custos operacionais, os postos existentes bem como os
poucos apoios existentes, fazem com que ndo sejam de todo a alternativa
necessaria. A redugao de emissdo de gases nas viaturas, as normas euro
impostas para as viaturas, o impedimento de circulagdo principalmente em
grandes centros de cidades, sdo o beneficio para todos nés. E pouco... sera

sempre pouco.

A rede ferroviaria é obsoleta. Basta pensarmos que a rede existente nao
sofre alteragdes a anos. Dai que na minha opinido, estara entregue a sorte
em caso de haverem alteragdes climaticas conforme temos vindo a verificar
ao longo dos ultimos anos.

O investimento, por muito que se fale e que se queira construir uma
alternativa a rede rodoviaria, tera sempre de partir de fundos publicos. O
setor privado nao tera capacidade financeira para conseguir ser a alternativa.
Vejamos o caso da empresa inglesa, Eddie Stobart. Road, Train and plane. O
investimento foi forte nas diversas areas de negdcio e fez com que o grupo
tivesse sido adquirido por dificuldades financeiras devido a grandes

investimentos em areas do transporte ferroviario e aéreo.

Esta sera a grande questdo. A minha opinidao é que nao ira haver alternativa
valida. Basta pensarmos que com os custos de uma empresa de transportes
nao sobrevive a efetuar trajetos curtos diariamente. Os custos operacionais

sdo elevados face ao que conseguiriam faturar em caso de apenas efetuarem
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trajetos de distancias curtas. Esta € a minha opinido, terao de haver sempre
transportes terrestres de larga distancia. Poderao ser mais eficientes, podem

ser mais rentabilizados mas terdo sempre de existir.

Como mencionado numa das questdes iniciais, ndao vejo o transporte
ferroviario como a alternativa. Incentivos para renovacao de frotas, apoios
para aquisicdo de equipamentos mais eficientes serdo a curto ou médio prazo

a resposta a dar.

A ferrovia teria de ser reinventada de fundo. Um projeto comum onde os
interesses politicos e financeiros se coordenem, parece ser algo impossivel

de acontecer.

N&o. Ideias que ndo conseguem sair do papel. Sera na minha opinidao uma

utopia! Infelizmente, muito se pensa mas pouco se faz.

Quando as linhas estiverem otimizadas, certamente podera ser uma ameaca
natural. Mas, como tenho vindo a escrever, ndo sera algo que os meus netos

vejam.

A linha da Azambuja sera uma das linhas com maior impacto positivo na

europa. Seria sem duvida uma mais-valia.

10) Recordo o que respondi na 3. Eddie Stobart. A nossa estrutura nao ira

permitir € ndo ira beneficiar player's da grande distribuicdo sem que se
prejudiquem outros intervenientes.
A empresa KLog tem um projeto intermodal e veja-se o sucesso da

operacgao...
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Anexo D -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa D. Trabalhador
que exerce cargo politico.

1)

Portugal foi um dos primeiros paises no mundo a apresentar o seu roteiro
para a neutralidade carbdnica até 2050, onde definiu detalhadamente
objetivos e metas setoriais a atingir. O objetivo de ser neutro em carbono até
2050 é muito ambicioso, mas de facto a emergéncia climatica também assim
o obrigara. Em matéria de acgdo climatica e reducao de intensidade carbonica
Portugal esta efetivamente a cumprir o seu papel, e a fazer um grande
esforco para cumprir a meta intermédia de 2030. Nomeadamente com
esforgo e forte intervengéo politica para direcionar o setor energético para
uma cada vez maior dependéncia de fontes renovaveis. Exemplo disso foi a
antecipacdo do fecho das duas centrais a carvdo e a forte promocdo da
energia fotovoltaica e do desenvolvimento e introdugcdo de gases renovaveis
no consumo energético portugués. Pelas medidas em curso, mas também
porque Portugal tem ja um histérico exemplar na introducdo de energias
renovaveis, estou confiante que Portugal conseguira cumprir os objetivos

acordados na UE e na ONU.

No ambito do roteiro para a neutralidade carbénica sdo muitas (e muitos
setores) as medidas em curso para o cumprimento de objetivos de agao
climatica. Deixo o link para o RNC2050 que explica detalhadamente a
estratégia de Portugal até 2050:
https://www.portugal.gov.pt/download-
ficheiros/ficheiro.aspx?v=%3d%3dBAAAAB%2bLCAAAAAAABACzMDexAAA

ut9emBAAAAAY%3d%3d. Quanto aos beneficios para a comunidade, nem

sempre sdo palpaveis ou percetiveis ao cidadao, mas a mudanga do mix
energético para fontes integralmente (ou perto) renovaveis ira trazer
beneficios palpaveis na qualidade do ar que respirados. Mas, acima de tudo,
e contando com o esforgo conjunto de todo o planeta e em particular dos
paises que mais contribuem para as emissdes de gases de efeito de estufa a
nivel mundial, o maior beneficio que poderemos ter é deixar as préximas
geragdes um clima semelhante ao que temos hoje evitarmos o agravamento
das alteragdes climaticas, para as quais, se nada for feito, trardo ao planeta
mudangas graves como amplamente se tem abordado na comunicagao

social.
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3)

Esta em curso neste momento uma das maiores fases de investimento na
ferrovia em Portugal. Estando em curso ou em projeto obras de
modernizagao em praticamente toda a rede ferroviaria existente, e em
construgao importantes novos trogos como o corredor internacional sul. Em
simultadneo, e uma vez que a ferrovia € prioritaria, esta a ser ultimada a
publicacao, ja apds consulta publica, do Plano Ferroviario Nacional, que
estabelece uma linha estratégica e coerente nos futuros investimentos na
rede ferroviaria. Ja o financiamento, tem sido assegurado quer através de
comparticipagdo comunitaria, que esta na base de programas como o

Ferrovia 2020, mas também de recurso a verbas do Orcamento do Estado.

Como é referido na pergunta, com o necessario combate as alteragdes
climaticas, torna-se incontornavel a mudancga de meios de transporte
preferenciais para grandes distancias, mas para tal € necessario que estejam
a disposicao tais meios. E nesse sentido estdo em curso obras estruturantes
para exista efetiva oferta na rede ferroviaria, em particular o refor¢co da
conectividade com a rede espanhola e através dela com toda a europa, obras
por exemplo como o corredor internacional sul que € um grande investimento
publico na melhoria da rede ferroviaria e que se encontra ja numa fase

avangada de obra.

A pandemia e a guerra na Ucrania vieram agravar e alertar para a forte
dependéncia dos combustiveis fosseis. Mas essa dependéncia e a
necessidade de entrar fontes alternativas de energia, incluindo nos
transportes, ja vem detras e € uma necessidade para alcangcarmos objetivos
de descarbonizacdo e minimizarmos as alteragdes climaticas. Neste sentido,
a eficiéncia e sustentabilidade do uso da eletricidade na ferrovia como fonte,
torna o comboio um meio central na politica de transporte das proximas
décadas em todo o mundo., quer de mercadorias, quer de passageiros. Pelo
que iremos assistir a uma politica de transportes, nacional mas de uma forma
geral em toda a Europa, no sentido de privilegiar o comboio como meio de

transporte prioritario para viagem de longo curso.

Confesso que nao sei muito sobre bitolas e sobre a solugdo mais técnica,

Portugal tem bons especialistas na matéria e tera com certeza sido assunto
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abordado na definicdo da estratégia, pesando os prés e os contras, sendo

fundamental que a rede portuguesa seja compativel com a rede espanhola.

E de facto prioritario. Alids como ja tive oportunidade de abordar em questdes
anteriores. E pode-se mesmo sentir no terreno, prova disso € o investimento
monumental em curso na construgao do corredor internacional sul.

https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/ferrovia2020/corredor-

internacional-sul

Em Portugal ndo tem existido operadores concorrentes, pelo menos ao nivel
do transporte de passageiros. No entanto ndo deve ser descartada essa
hipétese num futuro em que a rede seja efetivamente competitiva. Alias,
temos o exemplo espanhol, onde a entrada de mais operadores fez mexer o
mercado. Porém a forma de exploragcédo das linhas tera de ser decidida pelo
Estado, sendo claro que a existirem operadores concorrentes e sendo um
setor em que mesmo que exista mais do que um operador, o mercado sera
sempre um mercado desvirtuado e nesse sentido necessitara de algum
organismo regulador como existe noutros mercados (ex: energia ou

comunicacgoes).

A linha de Azambuja, que esta no fundo englobada na linha do Norte, tem o
tracado mais antigo do pais e também o mais congestionado, neste trogo
passam comboios de mercadorias, comboios urbanos, regionais,
intercidades, alfa-pendular e ainda internacionais. E portanto a linha de
Azambuja sera sempre um trogo estratégico para o pais e para a regido de
Lisboa. Esta em desenvolvimento o investimento no aumento de capacidade
da linha entre Alverca e Azambuja com vista a reducdo do congestionamento
da linha. Por outro lado a nova linha de alta velocidade Lisboa-Porto, que tem
tragcado proprio, fara também descongestionar a linha de Azambuja. Estes
dois importantes investimentos poderao assim permitir no futuro a redugao de
tempos de transporte também de comboios de mercadorias na linha de

azambuja/linha do norte.

10) Fico muito agradado com a intengdo de empresas e operadores logisticos

em operar desta forma. Empresas de grande dimensao, como as existentes

na zona, nao tomam decisbes sem ponderacao e sem estudo profundado do
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custo-beneficio do investimento envolvido. Pelo que a intengao revela que o
transporte ferroviario é de facto competitivo no transporte de mercadorias em
determinadas situagdes. Principalmente no transporte entre portos maritimos,
terminais de contentores e polos logisticos, vejo com muito bons olhos que as
empresas estudem a viabilidade e apostem no transporte ferroviario, ainda
para mais, num contexto em que a utilizagdo de combustiveis fosseis sera
cada vez mais onerosa, é provavel que seja cada fez mais vantajoso o

transporte ferroviario.
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Anexo E -» Resposta ao inquérito por parte do colaborador da empresa E.
Trabalhador na area de desenvolvimento de logistica em empresa de retalho
Alimentar.

Disclamer:

1 — Apenas vou responder a perguntas em que a perspetiva de um retalhista possa ser
relevante;

2 — As respostas nao devem ser consideradas como uma visdo do grupo Sonae ou da
empresa MCH, que relativamente a alguns pontos ndo tem ainda uma posi¢cao assumida.

Apenas devem ser encaradas como perspetiva do autor.

Respostas:

1) Sem resposta, considerando o ponto 1 do disclamer.

2) Sem resposta, considerando o ponto 1 do disclamer.

3) Nao entendi a primeira parte da questao.
Compete ao estado preparar a rede ferroviaria para a tornar mais ou igualmente eficiente do
que a alternativa de transporte rodoviario. O caminho deve ser esse e ndo tornar

artificialmente menos competitivo (via impostos, p.e.) o transporte rodoviario.

4) Pode ser feito por 2 vias:
a) Incentivando o desenvolvimento de transporte rodoviario mais sustentavel (veiculos

elétricos), com produgéo elétrica genericamente com origem renovavel.

b) Preparando a infraestrutura ferroviaria garantindo prego, prazo e custo equivalente ou

mais reduzido.

5) Para além da modernizagao e otimizagao da infraestrutura, o transporte ferroviario
deve ser encarado de uma forma intermodal. Tem sempre de considerar o custo € o

lead-time end-to-end.

6) Sem resposta, considerando o ponto 1 do disclamer e falta de dados para responder.

7) Sem suporte de qualquer analitica, a minha perce¢ao é de que nao se tem sentido

no terreno esse aumento de articulagao. As pressoes geopoliticas costumam ser
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importantes para implementacao de politicas publicas, ainda por cima

supranacionais.

8) Sim, se os transitarios ndo acrescentarem valor de um ponto de vista de cadeia

global.

9) Admito que sim, especialmente considerando o encerramento da plataforma de

Bobadela e a possivel alternativa de Castanheira de Ribatejo.

10) As empresas da zona, pretendem promover um crescimento responsavel que
impacte positivamente a vida das pessoas e do planeta. Também estéo
comprometidas com o atingir da neutralidade carbonica em 2040. Assim, propostas
como esta de transicdo do modal rodoviario para o ferroviario deverao ser relevantes
para alcangar esses objetivos.

Obviamente que a eficiéncia é inegociavel e que deveremos sempre desenvolver a

nossa atividade para garantir a satisfagao dos nossos stakeholder’s.
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Anexo F -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa F. Trabalhador
especialista de servigos em empresa do ramo automovel.

1)

9)

Creio que os esforgos ainda estao timidos, porém, ainda ha tempo para cumprir o

compromisso de 2030.

Incentivos para frota de veiculos elétricos.

Nao tenho certeza, mas as participacdes publico-privadas podem ser uma boa

alternativa

Nao sei responder.

As locomotivas elétricas ja estao em funcionamento ha muito tempo, entretanto a
origem dessa energia elétrica geralmente é de fontes nao renovaveis, o que deve ser
alterado. O investimento em equipamentos movidos a energia elétrica pode
favorecer a reducao dos custos de producao de motores elétricos de grande porte.
Por outro lado, a capilaridade das ferrovias € inviavel no “last mile” e portanto deve-
se combinar este modal com outros de menor porte, também dentro do ambito de

veiculos elétricos.

O exemplo da Industria eletrénica com a tendéncia de unificar padrées de
telecomunicagao e formas de carregar as baterias (porta USB-C) deve servir de
exemplo para as ferrovias portuguesas. Certamente devemos seguir o caminho da

padronizagao dentro da Europa.

Nao sei responder.

Sempre existe o risco de concorréncia, mas desde que seja benéfica aos clientes
finais, tanto no curto, quanto no curto, quanto no longo prazo, ndo deve haver

interferéncia do estado. Sou a favor da livre concorréncia.

Nao tenho conhecimento para responder.

10) Sou a favor de todas as iniciativas de investimento no modal ferroviario. As

propostas apresentadas por empresas situadas neste local, com certeza ira

influenciar outras a fazerem o mesmo.
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Anexo G -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa G. Trabalhador
diretor de trafego em empresa de transportes.

1)

Na minha opinido ndo estamos em posi¢cdo de atingir as metas em 2030. Para
2050 ¢ ainda possivel.

No entanto, e tendo em conta o panorama socioecondmico atual, onde ainda
tentamos recuperar de uma pandemia mas onde ao mesmo tempo, os custos de
producdo, falta de mao-de-obra e situacdo econdmica europeia ndo nos
permitem canalizar recursos para atingir as metas de sustentabilidade, apenas
com um plano de crescimento sustentavel equilibrado para 25 anos, € que sera

possivel.

N&o estou a par de todas as medidas e estratégias que se estdo a por ou tentar
por em pratica. Estou no entanto certo, de que todas as que se consigam
implementar em tempo util, para ter ao mesmo tempo desenvolvimento e

prevencao do meio ambiente, trardo beneficios para todos.

A nossa rede ferroviaria deve ser a que menos remodelagdes e adaptagdes
sofreu nos ultimos anos a nivel europeu. Nao s6 em termos de transporte de
passageiros como para mercadorias. Se nao estou em erro, acho que apenas
tivemos adaptacéo para o transporte mercadorias intermodal onde a conciliagdo
entre o transporte por ferro\carril e rodoviario, teve algum crescimento.

Deveriamos canalizar fundos europeus para a modernizagdo da nossa rede
ferroviaria, tanto para transporte de passageiros como de mercadorias. Para o
transporte de passageiros para que fosse possivel reduzir o transporte rodoviario
que ainda somos bastante dependentes em Portugal. Para o transporte de
mercadorias, de forma que pudéssemos acompanhar a evolugdo europeia, de
forma a ser possivel expedir / importar mercadoria com maior frequéncia e a

precos mais acessiveis, para potenciar a redugao do transporte por rodovia.

Apesar dos constantes aumentos do prego do petroleo e da especulagdo em
torno do mesmo, nao vejo ser possivel a médio prazo que se possam realizar
transporte pela ferrovia acima dos 300-500 km’s. Como disse antes, apenas com
uma modernizag¢ao da rede ferroviaria, recorrendo a fundos comunitarios, seria
possivel ter esta como opgao, sem que o consumidor final, sinta esse custo de

forma diferente que a rodovia.
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9)

Sera alternativa, quando possamos ser menos dependentes de combustiveis

fosseis e utilizarmos mais a energia elétrica

Tudo o que é alteragdes e melhorias de futuro, implica algumas complicacdes e
incdmodos temporarios. Acho que ao termos uma bitola europeia, deixamos de
ter algumas limitagdes. A longo prazo, os incomodos e prejuizos causados na

sua construgao, serdo compensados.

Sem duvida que as ligagdes entre portos — fronteiras deveria ser uma prioridade.
Se queremos crescer sustentavelmente protegendo o meio ambiente,
deveriamos potenciar o transporte maritimo e ferroviario, € ai que os lideres
europeus devem trabalhar em conjunto. Como temos verificado, ainda mais com
a questdo da guerra na Ucrénia, todos precisamos de ajuda e nenhum pais tem
todos os recursos que precisa para sobreviver. Por esse motivo acho que deve
ser uma prioridade e por exemplo com o transporte de gas para a europa, caso
se venha a verificar essa possibilidade, ¢ uma porta aberta para esse

desenvolvimento.

Certamente havera concorréncia como em todos os setores. Por isso, achar que
todo o plano que se venha a por em pratica para potenciar alternativas, devera

acautelar de que forma se poderao candidatar e operar os candidatos

Acho que deveria. Em termos logisticos o eixo Lisboa — Azambuja é ja uma
referéncia nacional, onde a rede rodoviaria, ha muito que esta congestionada.
Para que isso seja alterado e exista uma alternativa sustentavel, a linha da

Azambuja deve ser contemplada e potenciada.

10) Quem o vier a fazer, certamente tera beneficios. E acredito que ndo deva ser

apenas atribuido a um operador, pela concorréncia e monopdlio que possa vir a
criar.

Na minha posi¢do vejo com agrado essa posi¢cao estratégia e vejo como uma
forma de melhorar outras organizagdes, empresas de transporte e transitarios

que atualmente ndo tém como objetivo, um ingresso neste setor.
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Anexo H -» Resposta ao inquérito por colaborador da empresa H. Trabalhador
responsavel pelo desenvolvimento de negécios em transportadora de
referéncia ibérica.

1)

A minha percegdo sem numeros é que ao nivel da sustentabilidade seremos o Pais
com melhores indicadores, ou dentro dos melhores. O investimento na energia edlica
€ um caso de sucesso, ainda que nao se reflita nas faturas dos consumidores mas
grande parte da energia que consumimos provém da energia eodlica. Nao temos
centrais nucleares e fechamos as de carvao (por enquanto), ou seja, nao temos

fatores de tratores que nos prejudiquem nos objetivos.

O fundo ambiental promoveu com uma dotagdo muito elevada, que empresas e
particulares pudessem tornar os seus edificios mais sustentaveis e estamos a
assistir a fortes investimentos nomeadamente na energia fotovoltaica que diminuira,
aliada a energia edlica, a nossa dependéncia energética fossil. No sector automovel
também podemos verificar pelos nimeros de aquisi¢gao de veiculos elétricos que,
forcado essencialmente pelos elevados custos dos combustiveis, que os

Portugueses estdo a migrar para solugdes mais sustentaveis.

Nao respondeu.

Este tema é muito dificil de resolver porque todos queremos ser mais sustentaveis
mas ndo queremos abdicar da maior comodidade no recebimento das nossas
compras e nao abdicamos da maior rapidez desde que fagamos a compra. Em
Portugal ja tivemos exemplos de linhas com destino a Madrid (600 km), de comboios
bloco que rapidamente tiveram que acabar porque ndo eram sustentaveis. A
utilizacdo do comboio ndo é sustentavel abaixo dos 600 km, as cargas tém de ser de
grande volume de transporte e de enorme cadéncia, ja os produtos tém de ser para
stock, no minimo de alguns dias. Um caso de enorme sucesso € o transporte via
maritima de curta distancia a operar neste momento todos os dias da semana nos
portos de Portugal, nomeadamente Leixdes, onde ja existem dias com mais que um
navio com destino aos portos da Bélgica, Holanda e Inglaterra em 3 dias de transito
maritimo. Os valores de transporte sdo muito mais interessantes que a solugao
rodoviaria o que garante a competitividade das nossas empresas e o transporte é
bastante mais ecoldgico que a solugao puramente rodoviaria. Nos préximos anos

teremos solugdes robustas de viaturas pesadas elétricas que servirdo os fluxos
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7)

8)
9)

regionais de distribuicdo com autonomias de 350 a 600 km, que complementarao o

circuito de distribuicao sustentavel primario, acima descrito.

Penso que nao é o sector dos transportes que esta a procura da reinvengdo mas sao
os fabricantes/distribuidores que estao a fazer esse caminho, através da procura e
acordos de novos fornecedores mais proximos do local de consumo, acordos com
mais que um fornecedor de continentes diferentes para garantirem fornecimentos e
nos casos mais dolorosos, abertura de novas unidades industriais na Europa,

diminuindo a dependéncia nomeadamente da Asia.

Nao tendo muita informacéao sobre este ponto, o que posso dizer € que se mudarmos
as nossas linhas, Espanha também tem que as mudar e s6 por ai requer um trabalho

conjunto entre os dois Paises. O investimento avultado penso que nao tera retorno.

A ferrovia serve uma pequena parte das necessidades e das cargas que chegam aos
Portos Nacionais, muito porque os raios de distribuicdo desde os Portos para o
mercado Portugués sdo muito pequenos para os custos que uma operagao

intermodal acarreta.

Nao respondeu.

Nao respondeu.

10) A grande distribuicdo podera aproveitar as potencialidades do ferroviario mas numa

pequena escala pois nao me parece que estejam disponiveis e flexiveis para
incorporar stock’s elevados, com tudo que isso acarreta em troca da flexibilidade da

compra ao camiao.
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