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ASSUNTO: Pronuncia relativa ao estudo "Concorréncia no setor do transporte ferroviario
de passageiros e de mercadorias em Portugal”

Exmos. Senhores,

No seguimento do V. oficio n.0 S-AdC/2026/955, de 25 de fevereiro, relativo a consulta
publica ao estudo «Concorréncia no setor do transporte ferroviario de passageiros e de
mercadorias em Portugal», a CP — Comboios de Portugal, E.P.E. vem exercer o seu
direito de pronuncia.
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PARTE I — INTRODUCAO E ENQUADRAMENTO NORMATIVO E TECNICO
DO SETOR FERROVIARIO

I. INTRODUCAO

1. Nota Preliminar

As presentes observagbes sao submetidas pela CP — Comboios de Portugal,
E.P.E. ("CP") no ambito da consulta publica promovida pela Autoridade da
Concorréncia ("AdC") ao Estudo «Concorréncia no setor do transporte ferroviario
de passageiros e de mercadorias em Portugal» (doravante, “Estudo”). A CP
acompanha o objetivo geral de promogdo da eficiéncia e da qualidade do servico
publico ferroviario e reconhece o papel da AdC na analise do mercado. Contudo,
entende que o Estudo, em pontos essenciais, parte de pressupostos analiticos
questionaveis, aplica o quadro juridico europeu de forma seletiva e formula
recomendagdes que ndo ponderaram adequadamente as caracteristicas
estruturais do setor, nem os objetivos de politica publica que a regulagdo
ferroviaria visa proteger.

As observacbes que se seguem desenvolvem esta posicao de forma
fundamentada: iniciam-se com um enquadramento normativo e técnico do setor,
focando-se de seguida no ponto central do Contrato de Servigo Publico celebrado
entre a CP e o Estado ("CSP”), sem perder de vista outras questdes suscitadas
pelo Estudo que também justificam analise e comentarios.

Na presente introdugdo, sdo identificadas trés fragilidades do Estudo, que, sendo
transversais ao mesmo, condicionam a validade das suas conclusodes.

2. Fragilidades Transversais ao Estudo

2.1 Auséncia de perspetiva intermodal

O Estudo analisa a concorréncia no setor ferroviario de forma essencialmente
intramodal — isto &, como concorréncia entre operadores ferroviarios —
desconsiderando a dimensao intermodal, ou seja, a concorréncia entre diferentes
modos de transporte. Na realidade, o transporte ferroviario concorre diretamente
com o transporte publico rodoviario e com o transporte aéreo — setores que
beneficiam de condigdes estruturais distintas, em especial em relagao aos gastos
exdgenos correspondentes a tarifagao das infraestruturas publicas utilizadas.

O valor da taxa de utilizacdo da infraestrutura ferroviaria - refletindo o custo
diretamente imputdvel a exploragao do servigo ferroviario (n.° 3 do artigo 31.°
do Decreto-Lei n.© 217/2015, de 7 de outubro) e o valor agregado de portagens
pelo uso da infraestrutura rodoviaria (parte desta apenas, a das autoestradas
ndo SCUT) ndo sao objeto de qualquer referéncia. Empiricamente, o valor da
primeira (cerca de EUR 68M em 2024, consoante Relatorio e Contas da CP,
disponivel em Relatério e Contas 2024 | CP), supera, em multiplos, o agregado
do universo dos operadores de transporte coletivo de passageiros a explorar
servigos em concorréncia direta no mercado.
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O Estudo desconsidera ainda, para todos os efeitos das recomendacgdes, a
diversidade na geragao de externalidades negativas, entre o modo de transporte
ferroviario e os modos de transporte em concorréncia direta no mercado, em
particular as externalidades ambientais.

Esta omissdao tem consequéncias relevantes para a validade das recomendagdes
do Estudo. A transferéncia modal da rodovia e do transporte aéreo para o modo
ferroviario constitui um objetivo de politica publica adotado de forma explicita
pelos sucessivos executivos. Este objetivo estd consagrado na Estratégia de
Mobilidade Sustentavel e Inteligente da Comissdo Europeia, que estabelece a
meta de duplicar o trafego ferroviario de passageiros até 2050, e no Plano
Nacional de Energia e Clima 2030 ("PNEC 2030"), que identifica a ferrovia como
um dos instrumentos prioritarios de descarbonizagdo do setor dos transportes.

Qualquer analise ao setor ferroviario que ignore esta dimensdo esta a avaliar a
concorréncia intraferrovidria em vacuo — como se os seus efeitos sobre a quota
modal do transporte ferroviario fossem irrelevantes para as politicas publicas.

Os eventuais beneficios concorrenciais de uma maior atomicidade da oferta
ferroviaria tém de ser ponderados face ao risco de fragmentacdo do sistema,
com impacto negativo sobre a coeréncia da oferta, a atratividade do modo
ferroviario - existe continuada criticidade do funcionamento em rede do
transporte ferroviario de passageiros com obrigacGes de servico publico (como
se refere no Considerando 11 da Diretiva n.© 2014/25, de 26 de fevereiro de
2014, para os "servicos de transporte, considera-se que existe uma rede quando
o0 servico é prestado nas condicoes estabelecidas por uma autoridade
competente, tais como as condicbes nas linhas a servir, a capacidade disponivel
ou a frequéncia do servico”) e, em Ultima analise, os objetivos de mobilidade
sustentavel assumidos pelo Estado portugués.

2.2 Desconsideracdo de caracteristicas estruturais do setor ferroviario

O setor ferrovidrio apresenta caracteristicas econdmicas e técnicas que o
distinguem profundamente de outros setores liberalizados e que devem
condicionar de forma determinante a escolha do modelo para a sua abertura a
concorréncia. Estas caracteristicas incluem os elevados custos fixos e os longos
ciclos de investimento em material circulante, a especificidade técnica dos ativos
e a sua incompatibilidade entre redes distintas, a escassez estrutural de recursos
humanos qualificados — em particular maquinistas — e a forte interdependéncia
operacional entre o operador de servigo publico e o gestor de infraestrutura.

A experiéncia europeia demonstra que estas caracteristicas estruturais limitam o
perfil dos operadores efetivamente capazes de entrar no mercado ferroviario.
Nos paises em que a liberalizacdo estd mais avancada, a concorréncia é exercida
predominantemente por empresas publicas de outros Estados-Membros — a
Deutsche Bahn, a SNCF, a Trenitalia, a NS —, e ndo por operadores privados
independentes, precisamente porque sé essas empresas dispéem da dimensao e
dos recursos que a entrada efetiva neste setor exige. O Estudo ndo analisa esta
realidade nem pondera as suas implicagdes para o mercado portugués.
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As recomendagOes que ignoram estas especificidades correm o risco de gerar,
ndo concorréncia efetiva, mas instabilidade operacional, encargos acrescidos
para o Estado e degradacgdo do servico publico.

2.3 Subestimacdo do quadro juridico europeu aplicavel

O Estudo ndo valoriza adequadamente o quadro juridico europeu que rege a
prestacao de servigcos publicos de transporte ferrovidario — em particular o artigo
106.9, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da Uniao Europeia ("TFUE") e o
Regulamento (CE) n.© 1370/2007. O artigo 106.9, n.° 2, do TFUE estabelece que
as empresas encarregues da gestdo de servigos de interesse econdmico geral
("SIEG”) ficam sujeitas as regras de concorréncia apenas na medida em que a
sua aplicagdo ndo constitua obstaculo ao cumprimento das missdes que lhes
foram confiadas. Esta disposicdo € o fundamento ultimo da compatibilidade entre
as obrigacGes de servigo publico ("OSP”) impostas a CP e o quadro de
concorréncia da Unido Europeia ("UE”), e deve ser um dos pontos de partida de
gualguer analise concorrencial ao setor ferroviario.

O Tribunal de Justica da Unido Europeia ("TIJUE”) tem interpretado esta
disposicdo de forma a conferir uma margem de apreciagdo significativa as
autoridades nacionais na definicdo e organizacao dos SIEG, confirmando que a
promogdo da concorréncia ndo pode operar como valor absoluto quando estdo
em causa servigos essenciais. O Regulamento (CE) n.° 1370/2007, por sua vez,
constitui o quadro juridico especifico de aplicagdo desses principios ao transporte
publico de passageiros, e define com precisdo as condicbes em que a
adjudicacdo direta, a prorrogagdo de contratos e o nivel de compensagdo sdo
conformes ao direito europeu — condigdes que o Estudo aplica de forma seletiva
e, em varios pontos, incorreta.

A consequéncia pratica desta fragilidade é que diversas recomendagfes do
Estudo, apresentadas como decorréncias da politica de concorréncia, carecem de
fundamento no direito europeu aplicidvel ou contradizem-no diretamente. As
seccoes seguintes demonstram este ponto em detalhe.

II. ENQUADRAMENTO LEGAL E REGULATORIO DO SETOR A NIVEL
NACIONAL E DA UNIAO EUROPEIA

1. O quadro juridico europeu e a margem de apreciacdo dos
Estados

Importa sublinhar que as regras europeias aplicaveis ao setor ferroviario ndo
tém como objetivo a liberalizagdo total e imediata do mercado, mas antes uma
abertura gradual e condicionada, que preserve a prestacao do servigo publico.

O Regulamento (CE) n.° 1370/2007, na redacao conferida pelo Regulamento
(UE) n.° 2016/2338, reconhece expressamente que as autoridades competentes
podem optar pelo modelo de operador interno como forma legitima de organizar
a prestacdo de servicos publicos — ndo sujeita ao imperativo do concurso. A

6
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compatibilidade entre abertura do mercado e servigo publico &, assim, uma
exigéncia do proprio direito da UE — ndo uma limitagdo a sua aplicacgéo.

Mau grado a insuficiente atencdo dispensada pelo Estudo ao nimero 2 do artigo
106.° do TFUE e as suas implicagOes diretas para o setor ferroviario portugués,
importa notar que esta disposicdo estabelece que as empresas encarregues da
gestdo de SIEG estdo sujeitas as regras de concorréncia apenas “na medida em
gue a aplicacdo destas regras ndo constitua obstaculo ao cumprimento,
de direito ou de facto, da missao particular que Ihes foi confiada” (realces
nossos). Ndo se trata, note-se, de uma excegdo residual ou de aplicagdo
excecional: o TJUE tem reconhecido que o artigo 106.9, n.° 2, do TFUE constitui
uma norma auténoma e de aplicacdo geral no quadro dos SIEG, que prevalece
sobre as regras de concorréncia sempre que a sua aplicagdo plena impeca o
cumprimento da missdo de servigo publico!, O artigo 106.9, n.° 2, visa conciliar
o interesse comunitario na preservagao da unidade do mercado comum e das
regras da concorréncia, com o interesse dos Estados-Membros em utilizar
determinadas empresas como instrumentos de politica econdmica, fiscal?, e
podemos dizer até, mais recentemente, ambiental e social.

O Estudo reconhece formalmente a existéncia desta norma (ponto 144), mas
ndo extrai as consequéncias que dela decorrem para a analise que desenvolve,
Em particular:

A. A margem de apreciacao dos Estados na definicao dos SIEG: A
definicdo do que constitui um servigo de interesse econdémico geral é da
competéncia primaria dos Estados-Membros, a quem é reconhecida, nos
termos do Protocolo N.° 26 do TFUE uma ampla margem de apreciagao
nesta matéria. A Comissdo Europeia ¢é, ainda, explicita nas suas
Orientacbes® quanto a este assunto: " os Estados-Membros dispéem de
uma ampla margem discriciondria para definir um dado servico como
SIEG”, limitando-se o controlo de compatibilidade face ao direito europeu
a verificagdo do “erro manifesto na definicdo do servico como SIEG”, por
parte do Estado-Membro. Ao formular recomendagdes sobre que servigos
devem ou nao ser qualificados como OSP, o Estudo invade uma esfera de
apreciacdo que a UE reserva aos Estados-Membros, isto é, no caso
vertente, ao poder de soberania do Estado portugués na definicdo de um
conjunto integrado de politicas publicas, quer de mobilidade, quer
ambientais e outras.

B. O teste de proporcionalidade do artigo 106.°, n.° 2, do TFUE: A
norma nao exige que as restricbes a concorréncia sejam absolutamente
necessarias, mas tdo-sé que se apresentem como necessarias para o
cumprimento da missdo de servico publico, o que é uma exigéncia de
proporcionalidade em sentido estrito. No setor ferroviario, a manutencgéo
de um operador incumbente integrado, com condigdes que possam limitar

1V, entre outros, Acérdaos do TJUE de 23 de outubro de 1997, Comissado v. Paises Baixos (C-
157/94), e de 19 de maio de 1993, Corbeau (C-320/91).

2 Neste sentido, cfr. Acérdao do TJUE de 19 de margo de 1997, Franga v. Comissédo (C-202/88), n.
12.

3 Comunicagao da Comiss&o (2012/C 8/02), n.° 46.
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a entrada de concorrentes em determinados segmentos, é justificavel a
luz desta norma sempre que a livre concorréncia tornasse
economicamente invidvel a manutencdo de servigos socialmente
necessarios. Ora, num mercado ferroviario de pequena dimensdo como o
portugués, esta € uma possibilidade concreta, ndo uma mera hipotese
tedrica. O Estudo ndo realiza este teste de proporcionalidade a luz do
artigo 106.9, n.° 2, do TFUE, limitando-se a formular recomendacdes de
abertura do mercado sem ponderar se a concorréncia plena é - durante o
periodo da Unica prorrogacdo possivel do contrato de servigo publico em
vigéncia, isto é, grosso modo, entre 2030 e 2034 - compativel com a
missdo de servigo publico legalmente atribuida a CP.

C. As consequéncias para as recomendacdes do Estudo. Uma
consideracdo teleoldgica do artigo 106.9, n.° 2, do TFUE conduziria a uma
abordagem substancialmente diferente: em vez de recomendar a
abertura do mercado como objetivo em si mesmo, o Estudo deveria
primeiro avaliar em que medida a aplicacdo das regras de concorréncia é
compativel com o cumprimento da missdo de servico publico, e s6 depois
— e na medida em que essa compatibilidade fosse demonstrada —
formular recomendacgdes de liberalizacdo progressiva. Esta sequéncia
légica, imposta pelo direito da UE, estd completamente invertida no
Estudo.

2. A Oportunidade de elaborar um Cédigo do Setor Ferroviario

A AdC identifica uma oportunidade para consolidar e sistematizar a legislacao
setorial num Unico diploma estruturado, propondo a criagdo de um Cddigo do
Setor Ferroviario.

Do ponto de vista estritamente juridico, a sistematizacdo e consolidacdo
legislativa, em particular se conduzirem a uma codificacdo em sentido préprio,
sdo iniciativas merecedoras de acolhimento favoravel por parte da CP. Contudo,
atenta a multiplicidade de dominios adstritos ao sistema ferroviario — com
impactos ndo apenas juridicos, mas também técnicos e operacionais de elevada
complexidade —, alerta-se para a necessidade de que a elaboragdo de um
eventual Cddigo do Setor Ferroviario seja realizada com o envolvimento ativo
dos operadores, em particular da CP, cujo conhecimento técnico e experiéncia
operacional constituem contributos indispensaveis para a qualidade e
operacionalidade do resultado.

III.CARACTEBfSTICAS ECONOMICAS E TECNICAS DO TRANSPORTE
FERROVIARIO EM PORTUGAL

1. Nota de enquadramento

A AdC identifica como prioridade central a abertura do mercado ferroviario e,
como condigdes necessarias para esse objetivo, o fim dos Contratos de Servico
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Publico com a Fertagus em 2031 e com a CP em 2034, criando condigdes para o
lancamento de concursos publicos internacionais para atribuicdo das concessoes
por lotes.

A CP considera, porém, que a definicdo dos lotes a concessionar exige uma
reflexdo aprofundada e fundamentada sobre as caracteristicas especificas do
mercado ferroviario portugués, em particular as da Rede Ferroviaria Nacional
("RFN"), o ordenamento do territério e a distribuicdo das atividades econdémicas.
Ndo deverdo igualmente ser ignoradas as sinergias criadas entre os varios
servicos — urbano, regional e longo curso — integrados numa rede de servigos
ferroviarios de @mbito nacional.

Da anadlise do Estudo parece legitima a conclusdo de que este apresenta uma
lacuna relevante: a de fundar-se numa analise de caracter geral, sem a
adequada ponderacdo das especificidades do mercado ferroviario portugués. Tais
especificidades incluem:

e elevados custos fixos;
o forte dependéncia de infraestruturas e ativos especificos;

e necessidade de investimento continuo em manutengdo, enquanto garante
da capacidade operacional;

e investimento na infraestrutura ferrovidria, enquanto pressuposto de
eficiéncia e segurancga do sistema; e

e uma interdependéncia operacional significativa entre material circulante,
instalagOes técnicas, oficinas, recursos humanos altamente especializados
e capacidade da infraestrutura ferroviaria.

A avaliacdo de medidas destinadas a promover a concorréncia deve, por
conseguinte, ter em conta ndo apenas os objetivos de abertura do mercado, mas
também a eficiéncia sistémica da RFN no seu todo, a sustentabilidade econdémica
da exploragdo e a continuidade do servico publico enquanto elemento central do
sistema de transportes e fator determinante de coesdo econdomica, social e
territorial.

2. Estrutura econémica do transporte ferroviario
2.1 Caracteristicas do transporte ferroviario

O transporte ferroviario de passageiros apresenta caracteristicas tipicas das
indUstrias de rede e de setores com forte intensidade de capital.

Entre as principais caracteristicas estruturais destacam-se:

niveis muito elevados de investimento inicial;
e ativos altamente especificos;

e ciclos de investimento longos, com periodos de retorno prolongados; e

e forte interdependéncia entre infraestrutura, material circulante,
manutengao e operacao.
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Estas caracteristicas aproximam o setor ferroviario de atividades com economias
significativas de escala e densidade, o que deve ter implicagbes no plano
regulatorio.

Trata-se, assim, de um setor estruturalmente pouco atrativo para o investimento
privado — circunstancia que a experiéncia europeia tem confirmado de forma
recorrente. A titulo de exemplo, atente-se na situacdo em Espanha, onde quer a
Ouigo, quer a Iryo, sao atualmente detidas, total ou maioritariamente, por
entidades estatais: a Ouigo é subsidiaria da SNCF e, com a saida progressiva dos
investidores privados, apds a alienagdo das respetivas participagées ao operador
histdrico italiano, a Iryo é subsidiaria da Trenitalia.

Estamos, na verdade, perante uma abertura sui generis a concorréncia, em que
0os "“novos operadores” sao outras empresas estatais (precisamente, os
“incumbentes” histéricos cujo peso no mercado se visa diminuir). E muito
perspicaz a afirmagdo de que « L'ouverture a la concurrence (chez les autres !) a
déja permis a la SNCF de remporter de nombreux contrats a I'étranger »4.

2.2 Capacidade limitada da infraestrutura ferroviaria

A infraestrutura ferroviaria constitui um recurso escasso em diversos trocos da
rede portuguesa.

Esta limitagdo resulta tanto das caracteristicas fisicas da rede como da
coexisténcia de diferentes tipos de trafego ferroviario, incluindo servigos
suburbanos, servigos regionais, servigos de longo curso e servigos de transporte
de mercadorias.

Em corredores com elevada intensidade de utilizagdo, a introdugdo de multiplos
operadores pode aumentar a complexidade da gestao da capacidade, reduzindo
a robustez operacional do sistema ferroviario e colocando em causa a seguranca
da circulagao de pessoas e bens.

Os desenvolvimentos recentes na rede ferroviaria de alta velocidade espanhola
— em especial no corredor Madrid-Barcelona — constituem um exemplo empirico
das dificuldades operacionais associadas a introducdo de concorréncia em
infraestruturas congestionadas.

3. Economias de densidade ferroviaria

As economias de densidade resultam do facto de os custos médios de operacdo
diminuirem a medida que aumenta a intensidade de utilizacdo da infraestrutura
e dos ativos ferroviarios.

O sistema ferroviario caracteriza-se por custos fixos elevados — no caso da CP,
respeitantes, designadamente, a manutencdo do material circulante, as
instalacOes e oficinas, e aos recursos humanos —, frequentemente estimados em
cerca de 75% dos custos totais de operacao.

4 Estudo “Ferroviaire : Ouverture a la Concurrence. Une chance pour la SNCF”, p. 35, disponivel em
pdf-ferroviaire-ouverture-a-la-concurrence.pdf
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O aumento da utilizacdo de ativos duradouros, como o material circulante, e a
maximizacdao da ocupagao dos comboios numa rede fixa permitem diluir estes
custos fixos, reduzindo o custo médio total. As economias de escala obtém-se
através da otimizagdo das infraestruturas fixas e da gestdo integrada dos
recursos operacionais.

Nesse sentido, uma fragmentacdo excessiva da exploragdo ferroviaria pode
comprometer estas economias de densidade, conduzindo a:

e menor taxa de utilizagdo do material circulante;

e duplicacao de estruturas operacionais e administrativas;
e aumento dos custos de coordenagao; e

e perda de eficiéncia sistémica da rede.

Em mercados ferroviarios de menor dimensdo, como o portugués, estes efeitos
podem assumir um impacto particularmente significativo, nomeadamente nos
custos associados as OSP suportados pelo Estado, com a consequente
repercussao nos contribuintes.

4. Custos fixos elevados e sunk costs

Como ja referido, o setor ferroviario caracteriza-se por custos fixos muito
elevados e por investimentos avultados em ativos altamente especificos —
designadamente material circulante, instalagbes e oficinas de manutengdo com
elevado grau de especializagdo, sistemas operacionais e de bilhética — com
periodos de amortizagdo longos, ao que acrescem os investimentos associados a
especializagdo dos recursos humanos, em particular nas areas de engenharia,
conducado e categorias operacionais afins.

Uma parte relevante destes investimentos constitui “custos afundados” (sunk
costs), ou seja, custos irrecuperaveis caso o ativo deixe de ser utilizado na
atividade ferroviaria. A subutilizagdo do material circulante pode implicar, assim,
ndo apenas a imobilizacdo de um ativo estruturante, com perdas econdmicas de
dificil reparacdo, mas também o desinvestimento nos planos de manutengdo,
com consequente instabilidade operacional do sistema.

Por conseguinte, decisGes regulatérias que conduzam a subutilizacdo de ativos
existentes ou a duplicacdo desnecessaria de investimentos podem gerar custos
econdmicos significativos para o sistema ferroviario no seu todo, com evidentes
repercussdes negativas para o Estado e para os contribuintes.

Salienta-se, adicionalmente, que o Estudo atribui particular relevancia ao Plano
Nacional de Investimentos 2030 (“"PNI 2030”) enquanto instrumento de
descarbonizagdo dos transportes através da modernizagao e eletrificagdo integral
da RFN. O Estudo nao pondera, contudo, o impacto negativo que os sucessivos
atrasos na execucdo deste plano tém tido no planeamento operacional dos
operadores, na sustentabilidade da exploragdo ferroviaria e na redugdo da
pegada de carbono associada ao transporte ferroviario.
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PARTE II — CONTRATO DE SERVICO PUBLICO ESTADO—CP DE 2019
(2019-2029)

I. NOTA INTRODUTORIA: CONTRATUI-}LIZACIN\O DO SERVICO
PUBLICO DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS

A CP entende que as recomendagdes da AdC neste dominio, tal como
formuladas, redundam naquilo que é no contexto ferroviario designado por
"cherry-picking" ou "cream skimming". Estes fenédmenos designam a entrada de
operadores em acesso aberto exclusivamente nas ligagdes comercialmente mais
atrativas (corredores de elevada densidade ou ligagOes interurbanas com procura
consistente) deixando ao operador histérico, ou ao Estado, a exploragdo de
servicos socialmente necessarios, mas estruturalmente deficitarios,
comprometendo gravemente o equilibrio financeiro do sistema de OSP.

A questdo central ndo €, por isso, a de saber se a concorréncia gera beneficios
para o utilizador — o que acontece em determinadas circunstdncias —, mas a de
avaliar se esses eventuais beneficios se obtém a custa da erosdo de receitas
necessarias para sustentar as OSP, os servicos regionais deficitarios e os
investimentos de rede.

Em termos regulatorios, a Unido Europeia procurou acomodar esta tensdo
estrutural através de dois instrumentos principais: (i) a contratacéo e
financiamento de OSP ao abrigo do Regulamento (CE) n.° 1370/2007; e (ii) os
mecanismos de protecdo do equilibrio econdomico dos CSP, nomeadamente a
limitagcdo do direito de acesso ao abrigo do artigo 11.° da Diretiva 2012/34/UE,
transposta pelo Decreto Lei n.© 217/2015, de 7 de outubro, em resultado do
chamado “teste de equilibrio econdmico”, efetuado de acordo com a metodologia
prevista no Regulamento da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes
(“AMT") n.° 910/2019, de 28 de novembro, que transp6s o Regulamento de
Execugao (CE) n.° 2019/229, de 7 de fevereiro.

Este teste constitui o instrumento especifico, proporcional e existente no quadro
juridico da UE para gerir a tensdo entre abertura do mercado e protegcdo do
servigo publico, podendo ditar a limitagdo do acesso a infraestrutura por parte de
novos operadores. A CP considera que o Estudo ndo da a importancia devida ao
teste do equilibrio econémico.

No ambito de um contrato de servico publico integrado, as linhas de maior
procura tendem a gerar receitas que subsidiam aquelas outras, igualmente
necessarias e decisivas para a coesdo social e territorial, como em particular os
servigos regionais, mas estruturalmente deficitarias. A entrada de novos
operadores em regime de open access exclusivamente nas linhas com maior
rentabilidade comercial compromete este mecanismo de solidariedade interna,
obrigando o Estado a majorar as compensacgdes financeiras para manter os
servigos deficitarios.

Adicionalmente, ao oferecer pregos mais baixos ou frequéncias concentradas nos
periodos de maior procura, os novos operadores em open access capturam os
segmentos de procura mais valiosos. Se a procura global for limitada, como
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sucede no mercado portugués, a redugao da taxa de ocupacgdo dos comboios que
operam ao abrigo do CSP traduzir-se-a, necessariamente, em compensacoes
financeiras mais elevadas, ou, em alternativa, na degradacdo da qualidade e da
abrangéncia do servigo publico, com prejuizo para os principios de acessibilidade
e de universalidade que Ihe sdo inerentes.

Por outro lado, dado que os custos ferroviarios sdo largamente fixos, a dispersdo
de passageiros por multiplos operadores em determinadas linhas pode
inviabilizar a obtengdo de economias de escala, aumentando o custo médio por
servigo prestado e, em consequéncia, os encargos suportados pelo Estado e
pelos contribuintes.

Por conseguinte, é fundamental que qualquer proposta de reparticdo da
exploracdo ferroviaria por lotes seja precedida de um estudo econdémico
rigoroso. A experiéncia comparada europeia demonstra que, ndao obstante
beneficios pontuais no lado da oferta e do prego, os resultados globais
evidenciam frequentemente ineficiéncias sistémicas com custos superiores aos
esperados, tanto para o Estado como para os contribuintes.

O sistema ferroviario funciona como um sistema integrado de rede. Os seus
diferentes componentes — material circulante, instalacdes e oficinas de
manutengao, gestao de tripulagdes, rotacdo de composicdes, planeamento de
horarios e gestdo da capacidade da infraestrutura — estdo profundamente
interligados, pelo que a exploragdo integrada de varios servigos por um Unico
operador permite a otimizacdo sistémica da utilizacdo dos recursos, com ganhos
de eficiéncia que beneficiam o conjunto da rede.

A fragmentagdo do sistema entre varios operadores, ou a retirada de
determinados servicos do conjunto explorado, implica, necessariamente, perdas
de eficiéncia sistémica. No modelo integrado, o material circulante que realiza
um servico de maior procura pode subsequentemente realizar um servigo de
menor procura, e o mesmo principio se aplica a gestdao de tripulagdes. Este
modelo permite uma taxa de utilizagdo dos ativos superior, com um custo médio
por servico correspondentemente menor. A desintegracao deste modelo por via
da segmentagdo em lotes auténomos ndao pode, por isso, ser assumida como
neutra em termos de eficiéncia sistémica.

II. DURAGAO DO CSP ESTADO-CP E SUSCETIBILIDADE DA SUA
PRORROGACAO

1. A prorrogacao encontra-se justificada

A prorrogacdao de contratos de servico publico ferrovidrio constitui um
instrumento previsto e reconhecido no direito europeu, que permite assegurar a
amortizagdo de investimentos significativos de longo prazo e garantir a
continuidade do servico publico. A sua avaliacdo deve ser feita a luz das
caracteristicas econémicas especificas do setor ferroviario e ndo apenas de uma
perspetiva abstrata de promogao da concorréncia.

Nesta matéria, recomenda a AdC que o Governo realize uma avaliagdo
fundamentada da necessidade e extensao da prorrogacao, assegurando o
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respeito pelos principios da adequacdo, necessidade e proporcionalidade
(Recomendacao 4-1).

A CP partilha a necessidade de rigor e fundamentagdo na avaliagdao da
prorrogacdo. Num setor caracterizado por elevados custos fixos, ciclos de
investimento longos e forte interdependéncia operacional, a prorrogagao
contratual constitui um instrumento adequado para garantir a amortizacao
eficiente dos investimentos, assegurar a continuidade do servigo publico e
reduzir o risco regulatério — sem prejuizo do respeito pelos principios de
transparéncia e proporcionalidade.

A CP considera que, face aos extensos investimentos que ja realizou, os
pressupostos da prorrogacdo pelo prazo maximo possivel (cinco anos) se acham
perfeitamente verificados.

2. O enquadramento juridico da prorrogacao e os investimentos
realizados pela CP

A prorrogagao do CSP tem como base normativa o artigo 8.9, n.° 2-A do
Regulamento 1370/2007, em conjugagdao com o artigo 4.9, n.° 4 do mesmo
diploma.

Esta prorrogagdo estd relacionada com a necessidade de amortizar os
investimentos que tenham sido realizados pelo operador.

A este propdsito, importa notar que a AdC utilizou informacdo que esta
desatualizada relativamente ao financiamento dos investimentos em material
circulante efetuados. Fruto da natureza juridica da CP e do seu enquadramento
na esfera orcamental do Estado - enquanto entidade reclassificada -, o seu
orgamento, endividamento e receita sao contabilizados em sede de orgamento
de Estado, pelo que as verbas inscritas nas Resolugdes do Conselho de Ministros
n.°s 131/2018, de 10 de outubro, e 100/2021, de 27 de julho, ora vigentes com
as alteracdes que foram sendo efetuadas, como a suportar pelo Orgamento de
Estado, tém sido e continuardo a ser, pelo menos em parte, providenciadas pela
prépria CP.

A CP adianta, no que as 22 automotoras para os servigos regionais diz respeito,
que esta aquisicao esta a ser financiada, em parte, através de recursos proprios
([Confidencial]), o que representa, s6 por si, um custo significativo cuja
amortizacdo requerera a prorrogacao do CSP.

Acresce que cerca de [Confidencial] do investimento total realizado ao abrigo
do CSP (para servigos sujeitos a obrigagdes de servigo publico, portanto sem
servico Alfa-Pendular) foi suportado pela prépria CP, o que evidencia o
compromisso financeiro significativo assumido pela empresa e reforca a
necessidade de assegurar um horizonte contratual que permita a respetiva
amortizacao.

Decorre do exposto que a CP estda, no atual periodo contratual, a realizar
investimentos significativos em material circulante, manutencdo e sistemas
operacionais. A abertura do mercado em 2029, sem prorrogacao do CSP,
inviabilizaria a amortizagdo desses investimentos num horizonte contratual
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adequado, gerando custos irrecuperaveis que o Estado teria de assumir. O
interesse publico e o interesse dos contribuintes exigem que os investimentos
realizados com financiamento publico sejam recuperados em horizontes
contratuais adequados.

Os periodos de amortizagdo sdo transcontratualmente relevantes: o material
circulante ferroviario tem uma vida Gtil que tipicamente supera os 15 anos de
duracdo maxima dos contratos, o que justifica o0 mecanismo de extensao.

3. A necessidade de transicao gradual para a abertura do mercado

A questao da prorrogacao do CSP ndo pode ser dissociada de uma outra, mais
ampla e estruturalmente mais relevante: a de saber em que condigbes € em que
momento o mercado ferroviario portugués se encontra efetivamente preparado
para uma abertura a concorréncia que seja simultaneamente efetiva, sustentavel
e compativel com a preservacdo da dimensdao de servigo publico do transporte
ferroviario.

Neste contexto, a eventual antecipagdo do processo de abertura do mercado
para 2029 — daqui a apenas trés anos — seria, no entender da CP, incompativel
com as exigéncias minimas de uma abertura de mercado tecnicamente
fundamentada. As razdes sao as seguintes:

Primeiro — as condigoes de infraestrutura nao estiao criadas: A Rede
Ferroviaria Nacional apresenta, como o proprio Estudo reconhece, défices
significativos de capacidade, de qualidade e de previsibilidade. A execugao do
Ferrovia 2020 e do PNI 2030 acumula atrasos que comprometem o planeamento
de qualquer operador, incumbente ou entrante. Abrir o mercado sem a
infraestrutura adequada e previsivel ndo gera concorréncia efetiva, mas antes
instabilidade operacional, litigios regulatorios e degradacdo do servigo publico. A
experiéncia europeia demonstra que a qualidade da infraestrutura é condicdo
prévia e insubstituivel de qualquer processo de liberalizacdo ferroviaria bem-
sucedido.

Segundo — o quadro regulatdrio e institucional ndo esta consolidado: A
abertura efetiva do mercado ferrovidrio exige um quadro regulatério maduro,
com regras claras e previsiveis de atribuicdo de capacidade, mecanismos
operacionais de teste de equilibrio econédmico e um sistema de contratacdo de
OSP estavel. Em Portugal, varios destes elementos estdo ainda em construgdo
ou carecem de consolidagdo pratica. Uma abertura prematura num quadro
regulatdrio imaturo beneficiaria apenas os operadores que, pela sua dimensdo e
experiéncia internacionais, possam suportar a incerteza regulatéria (outros
“incumbentes” estatais) — e ndo o utilizador nem o sistema ferroviario nacional.

Terceiro — a dimensdo do mercado impode prudéncia: O mercado
ferroviario portugués &, comparativamente com os principais mercados europeus
onde a liberalizagdo tem sido ensaiada, de pequena dimensdo. Num mercado
desta dimensao, os riscos de cherry-picking, de fragmentacao das economias de
escala e de erosdo da sustentabilidade do servico publico sdao estruturalmente
mais elevados. A adogdo acritica de modelos de liberalizagdo concebidos para
mercados de maior dimensdo — como o alemdo, o francés, o italiano ou o
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espanhol — sem adequacdo as especificidades do mercado portugués constitui
um erro metodoldgico que o Estudo ndo parece acautelar.

Quarto — o Regulamento (CE) n.° 1370/2007 nao impode a abertura
imediata do mercado. O Regulamento reconhece expressamente a
legitimidade do modelo de operador interno e admite a contratacao direta de
OSP nas condigdes nele previstas, nomeadamente no seu artigo 5.9, n.2 2. O
Regulamento (UE) n.% 2016/2338, que introduziu a obrigatoriedade progressiva
de concurso publico para a adjudicacdo de CSP ferroviario, ndo s estabeleceu
um calendario de transicdo gradual — com o periodo transitério a terminar
apenas em 24 de dezembro de 2023 — como expressamente imp0s que, durante
esse periodo, os Estados-Membros tomassem medidas para cumprir
gradualmente o artigo 5.9 do Regulamento, precisamente para evitar problemas
estruturais graves, designadamente no que respeita a capacidade de transporte.
A pressdo para a antecipagcao desse calendario - que expressamente prevé e
permite prorrogacoes dos contratos celebrados entre 24 de dezembro de
2017 e 2 de dezembro de 2019 (Regulamento (CE) n.°© 1370/2007, artigos
8.0 2-A e 4.9 4 - ndo encontra fundamento no texto nem no espirito do
Regulamento.

Quinto— o principio da proporcionalidade impdée que a abertura do
mercado seja precedida das condigcoes que a tornem efetiva. Nos termos
do artigo 5.9 do Tratado da Unido Europeia, as medidas da UE e dos Estados-
Membros devem ser proporcionais aos objetivos prosseguidos. Uma abertura de
mercado prematura, que ndo crie concorréncia efetiva, mas apenas instabilidade
operacional e risco de degradacdo do servigo publico, ndo é proporcional ao
objetivo de promocdo da concorréncia — é contraria a ele. O principio da
proporcionalidade exige que a medida seja adequada para atingir o objetivo, o
que pressupde que as condicdes de mercado sejam compativeis com a
concorréncia que se pretende promover.

Sexto — o artigo 106.°, n.° 2, do TFUE impde uma avaliacdao prévia da
compatibilidade entre abertura do mercado e preservacao do servigo
publico. Como ja desenvolvido na secgdo III das presentes observacgdes, esta
norma exige que a aplicacdo das regras de concorréncia ndao impega o
cumprimento da missdo de servigo publico. Num contexto em que a abertura
prematura do mercado coloca em risco a sustentabilidade financeira do servigo
publico, o artigo 106.9, n.° 2, do TFUE ndo apenas autoriza como exige que essa
abertura seja condicionada a criagdo prévia das condigbes que garantam a
preservacao do servico publico®.

Sétimo — o quadro normativo europeu consagra expressamente
mecanismos de salvaguarda que imp6em prudéncia na transicao para a
concorréncia: O direito da UE ndo impoe a abertura imediata e incondicionada
do mercado ferroviario de passageiros. Pelo contrario, a Diretiva 2016/2370 —
gue veio alterar a redacdo da Diretiva 2012/34, ditando a abertura dos mercados
domésticos de transporte ferroviario de passageiros— prevé expressamente a

5 Cfr. Acérdéos do TJUE proc. C-159/94, Franga / Comiss&o, paragrafos 55-56; e proc. C-67/96,
Albany, paragrafos 103-104.
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possibilidade de os Estados-Membros imporem condigdes especificas ao direito
de acesso a infraestrutura para permitir a aplicacdo de um sistema integrado de
horarios (considerando 28) e limitarem o direito de acesso quando esse acesso
comprometa o equilibrio econémico dos CSP em vigor (considerando 24).

Em suma, a abertura do mercado ferroviario portugués deve ser entendida como
um processo — nao como um evento. Um processo que exige preparagao, a
criagdo de condigOes prévias, a avaliacdo rigorosa dos riscos e mecanismos de
protecdo do servico publico. A prorrogagdo do CSP pelo prazo maximo de 5 anos,
até 2034, é o instrumento adequado para assegurar que essa transicao se faga
de forma responsavel, gradual e conforme ao direito da UE.

III. SERVICOS INCLUIDOS NO CSP ESTADO-CP

A AdC recomenda que, antes do termo do atual contrato, seja realizada uma
reavaliacdao integral da classificacdo de todos os servigos abrangidos pelo CSP,
determinando quais devem manter o estatuto de OSP e quais poderao ser
liberalizados (Recomendagao 5-I).

A CP entende, como ja tem vindo adiantando, que a eventual exclusdo dos
servicos economicamente mais rentdveis do ambito do CSP produziria um
resultado contrario ao interesse publico: o operador que acedesse apenas a
esses servicos ndo assumiria o risco sistémico inerente a prestacdo do servigo
publico e deixaria ao operador incumbente — ou ao Estado — a exploracdo dos
servigos estruturalmente deficitarios. Esta configuragdo corresponderia a uma
forma de concorréncia artificial e assimétrica, incompativel com os principios que
presidem a regulacdo dos SIEG.

A qualificacdo de servigos como OSP é uma decisdao soberana das autoridades
publicas, sujeita a uma ampla margem de apreciacdo nos termos do artigo
106.9, n.9 2, do TFUE. A jurisprudéncia do TJUE consagra que a definicdo de
SIEG/OSP por uma autoridade publica sé pode ser censurada em caso de erro
manifesto — um padrdo de controlo deliberadamente deferente a apreciagao
nacional — cf. Acérdao do TJUE de 20 de abril de 2010, Federutility, C-265/08,
n.0 29% O Estudo ndo demonstra qualquer erro manifesto na qualificacdo dos
servigos abrangidos pelo CSP como OSP. A margem de apreciacdo do Estado
inclui, expressamente, a possibilidade de agrupar servigos rentaveis e deficitarios
num Unico contrato de servigo publico, quando tal seja justificado por razées de
l6gica de rede e de complementaridade — solugdo que o Regulamento (CE) n.°
1370/2007 nao apenas permite como estruturalmente reconhece.

O sistema ferroviario funciona como um sistema integrado de rede. Os seus
diferentes componentes operacionais estao profundamente interligados, e a
exploracdo conjunta de servigos com perfis econdomicos distintos & condigdo
necessaria para a otimizagdo sistémica dos recursos. A exclusdao dos servicos
mais rentaveis — ou a sua atribuicdo a outro operador — compromete a
flexibilidade operacional do operador incumbente, conduz a subutilizacdo do

¢ Acérdao do TJUE proc. C-265/08, Federutility e outros / Autorita per I'energia elettrica e il gas,
paragrafos 29.
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material circulante e aumenta os custos médios de operacgdo, tornando o sistema
globalmente menos eficiente.

A experiéncia comparada confirma esta conclusdo. No Reino Unido, a
fragmentacdo da rede ferrovidria na sequéncia das privatizagbes dos anos 90
originou um aumento significativo da complexidade do sistema, com custos de
coordenagdo elevados e custos sistémicos globais muito superiores aos
projetados, redundando nos atuais planos para o retorno da grande maioria dos
servigos de transporte ferroviario de passageiros a esfera publica.”

A exclusdo dos servigos mais rentaveis do ambito do CSP eliminaria os
mecanismos de compensacdo interna entre servicos — mecanismo de
solidariedade expressamente admitido pelo Regulamento (CE) n.° 1370/2007 —,
conduzindo inevitavelmente a um aumento das compensagdes publicas
necessarias para a prestacao dos servigos deficitarios, com os correspondentes
encargos adicionais para o contribuinte.

IV. ALFA-PENDULAR: AS OBRIGAGOES DE OFERTA MINIMA DEVEM
SER MANTIDAS NO CSP

O CSP inclui obrigagdes de oferta minima para os servicos Alfa Pendular, pese
embora estes sejam prestados em regime comercial. Segundo a AdC, esta
imposicdo condiciona o acesso a infraestrutura, privilegiando a CP e criando
barreiras a entrada de novos operadores. A AdC recomenda a revogacao destas
obrigagbes durante a vigéncia do contrato (Recomendacdo 4-II) e a sua nao
inclusao em futuros CSP (Recomendacao 5-VIII).

A CP entende que as obrigagdes de oferta minima do Alfa Pendular constituem
uma obrigagdo de servigo publico sem compensacgao financeira associada, o que
representa uma solucdo favoravel para o Estado, permitindo garantir a
continuidade e previsibilidade de um servigo ferroviario de interesse publico, sem
implicar encargos adicionais para o erario publico, preservando simultaneamente
a logica comercial da exploracdo. Esta configuracdo poderad mesmo representar
um modelo regulatério de interesse para o Estado no ambito de futuros
contratos.

V. COMPENSAGCOES FINANCEIRAS PREVISTAS NO CSP ESTADO-CP

A AMT identificou situagdes em que as compensagdes pagas a CP excederam os
valores previstos contratualmente. Com este fundamento, a AdC considera
prioritdria a averiguagdo da existéncia de eventuais sobrecompensagdes, a
identificacdo das respetivas causas e, se confirmadas, a devolugao dos
montantes indevidamente pagos. Adicionalmente, recomenda que a metodologia
e a formula de cdlculo das compensacdes sejam reavaliadas e alinhadas com a
legislagdo europeia e nacional (Recomendacao 4-1V).

7 https://www.gov.uk/guidance/great-british-railways;
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2210539526000593
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A CP sublinha que o Estudo ndo pondera adequadamente os fundamentos que
originaram os desvios de despesa identificados — em particular o impacto da
pandemia de COVID-19 — e que as contas foram escrutinadas pelo Instituto da
Mobilidade e dos Transportes, IP ("IMT"), enquanto gestor do contrato, e pela
Inspecdao Geral de Financas (“IGF”), enquanto representante do Ministério das
Finangas.

A CP reconhece que a transparéncia contabilistica constitui um elemento
essencial para garantir a correta aplicacdo das regras relativas as compensacoes
de servico publico, sendo indispensavel que as contas sejam auditaveis e
internamente consistentes.

Acrescenta-se, ainda, que a formula de calculo de compensagdo se encontra
prevista no CSP e tem sido aplicada em conformidade com a legislagao nacional
e europeia visando, precisamente, evitar quaisquer casos passiveis de ser
enquadrados como sobrecompensagado ou auxilio de Estado.

Importa notar ainda que a separacdo contabilistica entre os servigos publicos e
0s servicos comerciais se encontra implementada e é plenamente operacional,
nao suscitando dificuldades de execucao de relevo. Esta separagao encontra-se
prevista pela Clausula 17.9, n.°¢ 3, do CSP e no artigo 6.9, n.%s 5 e 6, do
Decreto-Lei n.° 217/2015, de 7 de outubro, e é observada pela CP, conforme
atestado por relatério da IGF.
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PARTE III - DEMAIS PONTOS A TER EM CONSIDERACAO

I. Questoes relativas a infraestrutura: Rede Ferroviaria Nacional

1. Acesso a Infraestrutura e Reparticao de Capacidade

Em 2024, verificou-se uma subida acentuada das tarifas médias de utilizacdo da
infraestrutura, nomeadamente das tarifas associadas ao pacote minimo de
acesso (20%), sem que tal evolugdo fosse acompanhada por uma melhoria
correspondente da qualidade do servico prestado pela Infraestruturas de
Portugal, S.A. (“IP”). Tem-se constatado, pelo contrario, uma degradacao
continua da infraestrutura e dos seus niveis de servico, bem como o
incumprimento frequente do calendario de intervencdes e dos planos de
investimento, com prejuizo evidente para a capacidade de planeamento
operacional e comercial da CP e para a qualidade do servico disponibilizado aos
seus clientes. O grafico infra demonstra o crescente nivel de atrasos por motivos
imputaveis a infraestrutura.

Grupo Causa (MD) @ exploracio/planificacio ®instalagdes de infraestrutura @servico de via e obras

Qtr 1 Qtr 2 Qtr 3 Qtr 4 Qtr 1 Qtr 2 Qtr3 Qtr4
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Fonte: Monitorizacdo de Desempenho IP/Operadores Ferroviarios, janeiro de
2023 a dezembro de 2024

Em 2025, as tarifas relativas ao pacote minimo de acesso e as tarifas de
instalagbes de servigo representavam [Confidencial] da receita tarifaria da CP.

Esta degradacdo da qualidade do servico prestado pelo Gestor da Infraestrutura
ndo é uniforme ao longo da rede, sendo diferenciada por trogos e linhas, o que
pode originar, atendendo a ja analisada recomendacdao da AdC relativamente a
fragmentacdao do CSP, acrescidas distor¢gdes de concorréncia.

A CP entende, assim, que esta discrepancia entre o aumento de tarifas e a
degradacdo do servigo prestado pelo gestor da infraestrutura, em clara oposicao
ao regime previsto nos artigos 29.9 a 37.° do Decreto-Lei n.© 217/2015, de 7 de
outubro, deveria ser igualmente alvo de andlise por parte da AdC, tendo em

21



CP - COMBOIOS DE PORTUGAL, E.P.E. - NIF / NIPC / Matricula C.R.C. Lisboa 500 498 601. Capital Estatutario €212.635.680,46

conta as distorcbes a concorréncia e acréscimo de custos para o Estado que dela
podem resultar.

2. Niveis de utilizagao de linhas ferroviarias

Afirma o Estudo, no seu Ponto 81 e seguintes, que determinadas linhas
ferroviarias — designadamente as linhas do Oeste (37,1%), de Cascais (36,2%),
de Sintra (32,0%) e do Algarve (29,3%) — apresentam "niveis de utilizacdo
mais reduzidos" e, consequentemente, maior capacidade para aumento da
oferta. Trata-se de uma conclusao com a qual a CP nao pode deixar de
discordar, atenta a insuficiéncia metodoldgica do conceito utilizado.

O recurso ao conceito de “nivel de utilizagdo” da linha inquina as conclusdes
retiradas pela AdC, uma vez que a simples divisdo aritmética da capacidade
utilizada da linha pela sua capacidade utilizavel ndo se demonstra apta a
representar, de forma adequada, a realidade. As infraestruturas em questdo
albergam servigos urbanos e regionais com caracter pendular e picos
significativos de trafego em horas de ponta, pelo que parte significativa dos seus
trocos apresenta niveis de congestionamento elevados em determinados
periodos, encontrando-se qualquer eventual capacidade disponivel relegada para
os periodos noturno e matutino, pouco apeteciveis e inaptos a satisfazer os
movimentos pendulares caracteristicos das linhas.

Sugere-se, face ao exposto, a adocdo de conceitos técnicos aceites pela industria
que permitam caracterizar com rigor a utilizagdo da infraestrutura. A Unido
Internacional dos Caminhos de Ferro ("UIC”) recomenda, neste sentido, na sua
ficha n.° 406, a utilizacdo do conceito de Capacidade Consumida, calculada nos
periodos de ponta. Adicionalmente, o conceito de capacidade é mais complexo
do que a mera capacidade de uma secgdo de linha, devendo ser tidas em conta
as condicOes das instalacGes de término dos servicos, nomeadamente a sua
capacidade de parqueamento, que pode condicionar a possibilidade de operar
servigos adicionais num dado trogo.

O Estudo refere ainda, no seu Ponto 87, que "os investimentos planeados e em
execucdo, principalmente a linha de alta velocidade Porto-Lisboa, criam janelas
de oportunidade relevantes para promover a concorréncia". Contudo, o Estudo
nao pondera, de novo, 0s sucessivos atrasos verificados na execucdo destes
investimentos, no ambito quer da Ferrovia 2020 quer do PNI 2030.

Salienta-se, ainda, o atraso na abertura a exploragdo das linhas do Algarve, da
Beira Alta e do Oeste, aos quais acresce a insuficiente transparéncia do Gestor
da Infraestrutura na sua comunicacao e na divulgagdao atempada das perspetivas
de abertura a exploracdo. Esta situacdo inviabiliza o planeamento por parte dos
operadores, condicdo indispensavel para o funcionamento eficiente de um
sistema ferroviario em regime concorrencial.

Do ponto de vista juridico, a falta de transparéncia do Gestor da Infraestrutura é
relevante ndo apenas do ponto de vista operacional, mas também a luz das
obrigacdes que para ele decorrem do artigo 27.9 e seguintes do Decreto-Lei n.°
217/2015, de 7 de outubro. Este ambiente de incerteza sobre o calendario de
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disponibilizacdo da infraestrutura compromete a possibilidade de qualquer
operador — incumbente ou entrante — planear investimentos e operagdes de
forma eficiente, o que pode vir a impactar de forma negativa a liberalizagdo da
exploragao de servicos na RFN.

II. LICENCIAMENTO PARA O ACESSO A ATIVIDADE

A AdC entende que determinados requisitos atualmente previstos para a emissao
da licenga ferrovidria podem constituir barreiras desnecessdrias a entrada de
novos operadores no mercado. Destaca, em particular, o prazo de validade de
cinco anos previsto no regime nacional®. A AdC recomenda, assim, a eliminagdo
deste regime de validade limitada em prol de um modelo alinhado com a pratica
europeia, que assenta em licengas sem prazo fixo, sujeitas apenas a revisdes
periddicas que visam verificar a continuidade do preenchimento dos requisitos.

A CP ndo se op0e, em principio, a eliminacdo de prazo fixo de validade. Sublinha,
porém, que € imprescindivel que a transicdo para um novo modelo seja
acompanhada de mecanismos de revisdo periddica rigorosos, que assegurem a
verificagdo continua do cumprimento dos requisitos que fundamentaram a
emissdo da licencga.

No que a cobertura de responsabilidade civil concerne, a AdC propbe a
introducdo de critérios objetivos para atualizacdo dos capitais segurados, a
previsdo de formas alternativas ao seguro tradicional — como garantias
bancarias ou instrumentos equivalentes — e a reavaliagdo da adequagdo do
montante minimo exigido. A CP alerta, no entanto, para o facto de que a
redugdo excessiva das exigéncias de cobertura de responsabilidade civil pode
produzir um efeito contrario ao pretendido: ao facilitar a entrada de operadores
subcapitalizados (que podem ser subsidiarias de outros “incumbentes”), reduz-se
a protecdo efetiva dos passageiros e do sistema ferrovidrio, o que podera
resultar em responsabilidades residuais para o Estado na qualidade de garante
final do sistema.

Acresce que a fixagdo de exigéncias de cobertura de responsabilidade civil
materialmente inferiores constitui uma forma de concorréncia artificialmente
assimétrica: o operador entrante internaliza um risco menor, beneficiando de
uma vantagem regulatéria que ndo reflete diferencas de competéncia ou
eficiéncia operacional, mas apenas diferenca de exigéncia regulatoéria.

O principio que deve presidir a regulacdo do acesso ao mercado ferroviario é o
da proporcionalidade baseada no risco: quem gera risco sistémico — ao utilizar
infraestrutura publica e ao transportar milhares de passageiros — deve dispor de
capacidade financeira e de cobertura de seguros adequadas a esse risco, pelo
que a fixacdo de exigéncias minimas de seguro terd sempre de ser calibrada em
funcdo dos riscos efetivamente gerados pela atividade, em conformidade com o
principio de que o risco deve ser suportado pela parte que o gera.

8 Artigo 8.° do Decreto-Lei n.° 217/2015
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III. POLiTICA, PUBLICA DE APOIO AO CUSTO DO BILHETE
FERROVIARIO

A AdC recomenda a alteracao do artigo 1.9 do Decreto-Lei n.© 73/2024, de modo
a assegurar a neutralidade concorrencial da medida e a sua aplicabilidade a
qualgquer operador que venha a prestar servicos publicos ferroviarios
(Recomendacdo 5-II). Recomenda ainda a promogdo do calculo do custo real de
cada servigo e/ou trajeto, como pressuposto do teste de equilibrio econdmico e
da determinagdo correta das compensagdes (Recomendagao 4-VI).

A CP entende que o mero alargamento subjetivo do ambito do artigo 1.2 do
Decreto-Lei n.° 73/2024 a outros operadores ndo é suficiente, por si sd, para
eliminar os alegados impactos concorrenciais negativos. A politica tarifaria deve
assegurar um equilibrio entre os objetivos de sustentabilidade ambiental, de
acessibilidade universal, de sustentabilidade econdmica da operagdo e de
utilizacdo eficiente dos recursos publicos — objetivos que transcendem o plano
da analise concorrencial.

A identificacdo da CP no ambito subjetivo do Passe Ferrovidrio Verde reflete a
estrutura atual do mercado — sendo a CP o Unico operador que presta os
servigos abrangidos pelo CSP — e ndo resulta de qualquer decisdao ou influéncia
da CP. Qualquer ajustamento para garantir neutralidade concorrencial futura é
da responsabilidade do legislador. A CP suporta o objetivo de calculo do custo
real por servico e por trajeto, desde que a metodologia seja acordada com
transparéncia, baseada nos dados contabilisticos disponiveis e salvaguardada a
confidencialidade de informacdo comercialmente sensivel.

IV. ACESSO AO MATERIAL CIRCULANTE

O material circulante constitui um dos principais ativos dos operadores
ferroviarios de passageiros. O acesso a este ativo e as instalacbes de
manutencgao constitui, na perspetiva da CP, um dos desafios centrais da abertura
do mercado ferrovidrio. Porém, sendo um dos ativos essenciais, é igualmente um
dos mais dispendiosos, com caracteristicas técnicas altamente especificas. Em
diversos casos, estes ativos foram adquiridos no contexto de CSP ou com
financiamento publico.

A eventual imposicdo de regimes de cedéncia ou partilha destes ativos deve ser
cuidadosamente ponderada, de forma a evitar: subutilizacdao de ativos, com as
consequéncias econdémicas e operacionais ja mencionadas; transferéncia de
riscos operacionais; e distorcbes econdmicas que possam comprometer a
sustentabilidade de outros CSP ou originar desequilibrios no sistema.

De modo semelhante, as oficinas e instalagbes de manutengdao sao
frequentemente dimensionadas para responder as necessidades operacionais de
um operador especifico. A experiéncia europeia recente demonstra que a
prestacdao de servicos de manutengdo a terceiros pode ser operacionalizada
quando os operadores dimensionam infraestruturas adequadas, como
exemplificado pela Renfe, que dimensionou a sua oficina de alta velocidade para

24



CP - COMBOIOS DE PORTUGAL, E.P.E. - NIF / NIPC / Matricula C.R.C. Lisboa 500 498 601. Capital Estatutario €212.635.680,46

receber material circulante de operadores concorrentes, prestando servicos a
precos de mercado.

O Estudo refere que a CP esta a recuperar um conjunto de 50 carruagens
adquiridas a Renfe. Informa-se que, a data presente, a CP ja recuperou 29 das
36 carruagens correspondentes a série ARCO. Concluida a recuperagao destas,
dar-se-a seguimento a recuperacao das restantes 14 carruagens convencionais.

1. Especificidades da RFN enquanto barreiras no acesso a material
circulante

Quanto a este tdpico cabe apenas CP informar a AdC de que existe ja uma nova
versdo, datada de 2024, do Plano Nacional de Implementacdao do ERTMS e de
que o troco ferrovidrio Evora-Elvas, mencionado na nota de rodapé nimero 382
nao se encontra, presentemente, em exploracdo, pelo que a mengao da sua
equipacdo com o sistema ETCS podera induzir em erro relativamente ao sucesso
do plano de implementacao.

2. Outras barreiras no acesso a material circulante

Importa, aqui, chamar a atencdo da AdC, em adicdo ao que ja se expls supra
relativamente as consequéncias do enquadramento orcamental da CP no
perimetro orcamental do Estado, que os valores presentes na Tabela 3, se
encontram desatualizados no que a aquisicdo das 153 automotoras
convencionais concerne, tendo sido alterados pela Resolugdao do Conselho de
Ministros, verificando-se um decréscimo das verbas a advir do Orcamento de
Estado®.

Mais se acrescenta que, conforme o Despacho n.° 202/2026-SETF, as
automotoras em questdo ficarao adstritas ao cumprimento de OSP e, caso a CP
deixe de ser a entidade responsavel pelo seu cumprimento, reverterdo para a
esfera patrimonial do Estado para cedéncia a entidade que suceda a CP nessa
funcao.

V. ACESSO A ENERGIA PARA TRACAO

A AdC considera o modelo atual de fornecimento de energia elétrica para tragéo
como restritivo, recomendando a sua liberalizacdo mediante a possibilidade de
cada operador ferroviario escolher o seu fornecedor de energia.

A CP entende que o acesso a energia de tracdo ferrovidria deve assegurar

condicdes de transparéncia e ndo discriminacdo entre operadores. E
fundamental, contudo, preservar a eficiéncia operacional do sistema e evitar a

% Nos termos da Resolugao do Conselho de Ministros n.° 100/2021, de 27 de julho, na redacao dada
pela Resolugao do Conselho de Ministros n.° 47-B/2026, de 3 de margo, a repartigcdo dos encargos
financeiros com a aquisicdo das 153 automotoras convencionais adota a seguinte forma: “5 — (..)
cofinanciados por fundos europeus, com o montante previsto de € 141408 56161 (..) 6 — a)
Através de verbas do Fundo Ambiental, nomeadamente mediante receitas provenientes da taxa
de carbono sobre as viagens aéreas, maritimas e fluviais, até ao valor maximo de € 212 484 021
(.) b) Através de verbas do Orgamento do Estado, até ao valor méaximo de € 710 129 842,45
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introducdo de ineficiéncias ou de custos adicionais que comprometam a
integralidade do mesmo.

Cabe referir que é possivel aos operadores proceder a aquisicdo de energia
elétrica através do mercado OMIE (mercado indexado — precgos “spot”),
conforme resulta do atual contrato de aquisicdo de energia elétrica titulado pela
IP (e, no futuro, pela CP); e que a IP é a Unica entidade a repercutir quaisquer
custos administrativos associados a aquisi¢cdo de eletricidade.

VI. ACESSO A INSTALAGCOES DE SERVICO E AOS SERVIGCOS
ASSOCIADOS

Na Figura 9 — Mapa de instalagdes de servico, por tipologia e por operador
gestor — falta incluir, nas "instalacdes de servigco CP", a oficina da Figueira da
Foz e os parques de Carcavelos, Algueirdao e Contumil.

Mais se informa que a CP, além dos servicos a outros operadores listados no
Ponto 348, presta, ainda, servicos de manutencdo a IP.

VII. ACESSO A RECURSOS HUMANOS

A AdC considera que a escassez de maquinistas e de técnicos especializados
constitui uma barreira relevante a entrada de novos operadores e,
consequentemente, um obstaculo significativo ao desenvolvimento da
concorréncia no setor ferroviario (Recomendagao 12).

No setor ferroviario, os recursos humanos ndo sdo apenas um fator de custo —
constituem um fator estrutural de capacidade do sistema. O transporte
ferroviario depende de recursos humanos altamente especializados, em
particular maquinistas e pessoal afeto a manutencdo. A formacdo destes
profissionais exige periodos prolongados de qualificagdo e investimentos
significativos, que redundam na escassez estrutural de maquinistas que tem
vindo a ser identificada em diversos mercados europeus, incluindo o portugués.
No caso do Ultimo, acresce ainda a extrema dificuldade na contratagdo de
pessoal de oficina face que resulta da fraca competitividade salarial.

Num contexto de concorréncia entre multiplos operadores pelos mesmos
recursos humanos escassos, podem ocorrer: reducdo da capacidade operacional
agregada do sistema; cancelamentos de servigos por falta de pessoal; e
degradacao da fiabilidade do sistema. A fragmentagdo da forca de trabalho entre
varios operadores tem demonstrado, em varias experiéncias europeias, gerar
ineficiéncias sistémicas — como evidenciado pelo exemplo do Reino Unido.

Note-se que o mecanismo salientado pela AdC no Ponto 387 tem uma relevancia
muito diminuta neste aspeto, atendendo aos 65 anos impostos pelo artigo 7.9 da
Lei n.© 16/2011, de 3 de maio, como idade limite para o porte da carta de
conducao de maquinista.

Importa ainda salientar que os trabalhadores da CP, incluindo os maquinistas,
ndo se encontram vinculados a quaisquer clausulas de ndo concorréncia ou de
exclusividade pds-contratual, pelo que inexiste, neste plano, qualquer barreira a
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livre circulacdo de trabalhadores entre operadores ferroviarios. A mobilidade dos
recursos humanos especializados no setor ferroviario ndo &, assim, condicionada
por restricbes contratuais impostas pela CP, mas tdo-somente pela escassez
estrutural de profissionais qualificados ja identificada.

A CP informa que os dados apresentados na Tabela 4 do Estudo nao incluem os
colaboradores que foram integrados na empresa aquando da fusao por
incorporagdo da EMEF em 2020, o que pode distorcer a analise quantitativa
efetuada.

Num mercado ferrovidario de menor dimensdo, como o portugués, a
fragmentacdo da exploracdo pode agravar este fenémeno. E fundamental que o
operador disponha de oficinas proprias, de pessoal oficinal adequado e de um
quadro de recursos humanos que |lhe assegure a prestacao de um servigo de
transporte ferrovidrio de passageiros com garantias de seguranca e de
qualidade.

As recomendacgOes do Estudo relativas ao acesso ao material circulante e ao
acesso a recursos humanos — em particular a proposta de criacdo de um poo/ de
material circulante e de maquinistas disponiveis para novos entrantes —
carecem, contudo, de uma reflexdo de enquadramento que o Estudo omite
inteiramente.

Importa distinguir este caso do modelo adotado noutros setores liberalizados,
como as telecomunicacdes ou a energia, onde o acesso de novos operadores a
infraestrutura de rede foi facilitado ou imposto ao incumbente. Nesses setores, o
que estava em causa era o acesso a infraestrutura de rede que, pela sua
natureza de monopdlio natural, ndo pode ser duplicada de forma
economicamente eficiente — e que, por isso, deve ser partilhada como condigdo
de qualquer concorréncia efetiva. O material circulante ferroviario e os recursos
humanos especializados ndo sao infraestrutura de rede neste sentido: sdo ativos
e recursos produtivos que, em condicdes normais de mercado, os operadores
adquirem e desenvolvem por si proprios. A necessidade de os disponibilizar
artificialmente através de mecanismos de poo/ ndo é comparavel ao acesso a
rede — é o reconhecimento implicito de que o mercado ndo relne, nas condicdes
atuais, as caracteristicas estruturais que tornam a concorréncia efetiva viavel e
sustentavel.

Esta conclusdo é reforcada pela observacdo do que tem acontecido nos paises
europeus em que o processo de liberalizacdo ferrovidria estad mais avangado —
como o Reino Unido, a Suécia, a Itdlia, a Alemanha e a Espanha. Nesses
mercados, como ja acima se deixou referido, a concorréncia no transporte
ferroviario de passageiros tem sido exercida essencialmente por operadores que
sdo empresas publicas de outros Estados-Membros, ou afiliados dessas
empresas: a Deutsche Bahn, a SNCF, a Trenitalia e a NS tém operado em
mercados que nao os seus de origem precisamente porque dispdem, pela sua
dimensdo e experiéncia acumulada, dos ativos, do know-how técnico e dos
recursos humanos que permitem a entrada efetiva em mercados altamente
especializados. Operadores privados independentes, sem essa base de recursos,
tém tido uma presenca muito mais limitada.

27



CP - COMBOIOS DE PORTUGAL, E.P.E. - NIF / NIPC / Matricula C.R.C. Lisboa 500 498 601. Capital Estatutario €212.635.680,46

Esta realidade empirica — documentada nos relatérios de monitorizagcdo do
mercado ferroviario da Comissdo Europeia — é um dado que o Estudo deveria
integrar na sua analise. Ela revela que certas especificidades estruturais do setor
ferroviario ndo sdo uma particularidade do mercado portugués: sdo uma
caracteristica intrinseca do setor que limita estruturalmente o perfil dos
operadores capazes de entrar de forma efetiva e sustentavel. A promocao da
concorréncia no transporte ferroviario de passageiros ndo pode ser avaliada
como se essas especificidades ndao existissem — e qualquer recomendacao de
politica que as ignore corre o risco de gerar ndo concorréncia efetiva, mas sim
instabilidade operacional, encargos acrescidos para o Estado e degradagdao do
servico publico.

VIII. SERVICOS DE BILHETICA

A CP considera que, para o cliente e para o sistema de mobilidade, o éxito das
medidas previstas nas recomendagoes 13 e 14 dependerd ndo da existéncia de
concorréncia em si mesma, mas da facilidade e simplicidade da realizacao da
jornada pelo cliente. A pluralidade de fornecedores de servigos de bilhética ndo
pode implicar perda de qualidade ou aumento de complexidade para o utilizador
final.

No que se refere ao pedido de revogacgao da isencao relativa ao n.° 2 do artigo
10.° do Regulamento (UE) n.© 2021/782 (acesso as informacdes sobre o trafego
e as viagens), salienta-se que a CP presta ja informagdes sobre viagens de
trafego e viagem em tempo real. A isengdo foi solicitada com o fundamento de
que o gestor da infraestrutura tem a missdao de gerir o trafego e,
consequentemente, dispde de todos os meios que permitem obter e difundir, em
primeira mao, todas as informagdes relativas a eventuais perturbacdes
(designadamente atrasos e supressbes). Esta situacdo mantém-se, pelo que o
mecanismo sancionatério proposto ndo pode ser assacado ao operador, dado
gue este nao dispbde, na sua esfera, da faculdade de acesso direto e auténomo a
totalidade da informacao.

Ndo obstante, a CP desenvolveu o seu proprio sistema de informacdo em tempo
real, e colocou-o a disposicao do publico em geral, quer na aplicacdo médvel quer
no website, incorrendo em custos avultados, que também deverdo ser
contabilizados para efeitos de prorrogacdo do CSP.

A CP considera que a Recomendacgdo 14 se alinha com as expetativas de maior
escolha, transparéncia e equidade no acesso ao servigo ferroviario. Contudo,
sublinha a necessidade de serem asseguradas: (i) a liberdade na definicdao de
politicas comerciais e comissoes; (ii) a preservacdo da competitividade do canal
proprio da CP, incluindo as suas funcionalidades exclusivas, o programa de
fidelizacdo, a gestdo de alteragcdes e o apoio ao cliente; (iii) a imposicdao regras
claras de interoperabilidade e governanga de dados, garantindo confidencialidade
e proporcionalidade; e (iv) a aplicagdo do principio da reciprocidade, com
exigéncia de padrées minimos de qualidade e transparéncia por parte das
plataformas externas.
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O acatamento desta recomendacdo implicara, no entanto, um ajustamento
operacional e custos acrescidos para a CP, também eles relevantes para a
prorrogacao do CSP.
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PARTE IV — CONCLUSAO

A promogao da concorréncia no setor ferroviario constitui um objetivo relevante
das politicas europeias. Contudo, a organizagao do mercado ferroviario deve ter
em consideragdo as caracteristicas estruturais do setor e a realidade especifica
do mercado portugués.

Uma abordagem equilibrada deve assegurar simultaneamente a consideragao da
eficiéncia econémica do sistema ferroviario, sem onerar desnecessariamente o
Estado e os contribuintes; a utilizagdao eficiente dos ativos existentes, sem
comprometer a estabilidade financeira dos operadores e a eficiéncia econdémica
do sistema; a estabilidade operacional da rede, evitando os erros cometidos
noutros sistemas ferrovidrios europeus; e a sustentabilidade financeira do
servigo publico, preservando o interesse publico.

As presentes observagbes expdem, de forma fundamentada, as razdes pelas
quais a CP discorda, em pontos essenciais, das andlises e recomendacoes
constantes do Estudo da AdC. Ha sobretudo de ter em atengdo quatro aspetos
fundamentais:

A — A prorrogacdo do CSP pelo prazo maximo de 5 anos é juridicamente
fundada e factualmente demonstrada.

A CP estd a financiar com recurso ao seu proprio endividamento a aquisicdao de
material circulante, o que representa, s6 por si, um custo significativo cuja
amortizacao requer a prorrogacao do CSP. Num setor caracterizado por elevados
custos fixos, ciclos de investimento longos e forte interdependéncia operacional,
a prorrogagdo contratual em analise (a Unica legalmente permitida) constitui um
instrumento adequado para garantir a amortizagao eficiente dos investimentos,
assegurar a continuidade do servigo publico e reduzir o risco regulatério.

B — As obrigacdes de oferta minima do Alfa Pendular ndo devem ser
retiradas do CSP.

As obrigacGes de oferta minima do Alfa Pendular constituem uma obrigagdo de
servigo publico sem compensacdo financeira associada, o que representa uma
solugdo favoravel para o Estado. Permite garantir a continuidade e
previsibilidade de um servico ferroviario de interesse publico, com grandes
efeitos de rede, sem implicar encargos adicionais para o erario publico e
preservando simultaneamente a légica comercial da exploracdo.

30



CP - COMBOIOS DE PORTUGAL, E.P.E. - NIF / NIPC / Matricula C.R.C. Lisboa 500 498 601. Capital Estatutario €212.635.680,46

C — A abertura do mercado ferroviario tem de ser faseada e (ainda)
precedida das condicdes estruturais que a tornem efetiva e sustentavel.

Qualquer processo de abertura do mercado ferrovidrio exige um equilibrio
cuidadoso entre dois objetivos que o direito da UE reconhece como igualmente
legitimos: a promogdo de uma concorréncia efetiva e a preservagdo da
continuidade, qualidade e acessibilidade do servigo publico de transporte
ferroviario. Estes dois objetivos ndo sdao necessariamente incompativeis, mas a
sua conciliagdo exige preparacdo, gradualismo e a criagdo prévia das condicoes
estruturais adequadas — condicles que, no mercado ferrovidrio portugués, nao
estao atualmente reunidas. A eventual antecipagao do processo de abertura do
mercado para 2029 seria irresponsavel sob o ponto de vista do interesse publico:
as condicbes de infraestrutura ndo estdo criadas, o quadro regulatério ndo esta
consolidado, a dimensdao do mercado impde prudéncia e os investimentos em
curso pela CP, autofinanciados, exigem horizontes de amortizagdo compativeis.

D — Nao existe confusao entre custos de servico publico e custos de
servicos comerciais.

A transparéncia contabilistica constitui um elemento essencial para garantir a
correta aplicagdo das regras relativas as compensacdes de servigo publico, sendo
indispensavel que as contas sejam auditdveis e internamente consistentes. A
recomendacao da AdC ja se encontra prevista na Clausula 17.9, n.9 3, do CSP e
no artigo 6.9, n.%s 5 e 6, do Decreto-Lei n.© 217/2015, de 7 de outubro, e é
observada pela CP.

Sem prejuizo do detalhe desenvolvido ao longo do documento, a CP pronuncia-
se no sentido de que, na elaboracdao da versao final do Estudo e das suas
recomendacgoes, a AdC atenda aos seguintes principios transversais:

Primeiro — rigor juridico sistémico na aplicacdo do direito da UE. As
recomendagoes do Estudo devem ser fundamentadas no quadro juridico europeu
aplicavel ao setor ferrovidrio — em particular o Regulamento (CE) n.°
1370/2007, a Diretiva 2012/34/UE e o artigo 106.°, n.°© 2, do TFUE — sem
introduzir restricdes que nao encontram assento nesses instrumentos nem nas
Orientagdes da Comissao Europeia.

Ay

Segundo — adequacdo a realidade econémica e operacional do setor
ferroviario. O setor ferroviario apresenta caracteristicas estruturais — elevados
custos fixos, longos ciclos de investimento, especificidade técnica dos ativos,
escassez estrutural de recursos humanos qualificados e forte interdependéncia
entre operador e gestor de infraestrutura — que o distinguem profundamente de
outros setores liberalizados. As recomendagdes de politica da concorréncia que
ignorem estas especificidades correm o risco de gerar ndo concorréncia efetiva,
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mas instabilidade operacional e degradacdo do servico publico. O Estudo deve
integrar esta dimensdo de forma explicita e fundamentada.

Terceiro — separacao institucional entre os diferentes intervenientes do
sistema ferroviario. As recomendagodes do Estudo devem distinguir claramente
as responsabilidades da CP enquanto operador de servigo publico, da IP
enquanto gestora de infraestrutura e da AMT enquanto reguladora setorial.
Trata-se de planos institucionalmente distintos, que devem ser analisados
enquanto tal, sob pena de poder conduzir a recomendacles dirigidas ao
operador errado ou ao instrumento regulatério inadequado.

Quarto — proporcionalidade e gradualismo na abertura do mercado.
Qualquer recomendacao relativa a abertura do mercado ferrovidrio portugués
deve ser suportada em anadlise multi-vectorial: a luz do principio da
proporcionalidade e da necessidade de criagdo prévia das condigdes estruturais,
regulatodrias e de infraestrutura que tornem essa abertura efetiva e sustentavel.
A antecipagdo de processos de abertura sem essas condicbes ndao serve em
termos otimos os objetivos da politica de concorréncia. O Estudo deve
reconhecer explicitamente que a abertura do mercado é um processo que exige
gradualismo e ndao um evento que pode ser desligado das condicdes reais do
mercado.

Quinto — avaliagdo integrada dos impactos sobre o servigo publico e
sobre os objetivos de mobilidade sustentavel. As recomendagdes do Estudo
devem ser aferidas ndo apenas pela sua conformidade com os objetivos de
promogdo da concorréncia, mas também pelo seu impacto sobre a quota modal
do transporte ferroviario, sobre a sustentabilidade financeira do servigo publico e
sobre a capacidade de o sistema ferroviario competir eficazmente com a rodovia
e o transporte aéreo.

A analise da concorréncia intramodal conduzida dentro de um quadro conceptual
artificialmente isolado da realidade que, pelo lado da oferta e da procura, é a de
forte competitividade intermodal, assim deixando fora do respetivo ambito os
efeitos comparativos de maior ou menor concorréncia intramodal
(particularmente perante servigos de interesse econdmico geral prestados em
rede) na competitividade intermodal, mostra-se, ipso facto, redutora e de
validade limitada.

Os objetivos de incentivo ao reforco da quota de transporte de passageiros por
modos de transporte com menores externalidades ambientais negativas —
consagrados na Estratégia de Mobilidade Sustentavel da UE, no PNEC 2030 e no
PNI 2030 — sdo igualmente auto-vinculativos para as autoridades publicas
portuguesas e ndo podem ser sacrificados em nome de uma aplicagao
descontextualizada dos principios da concorréncia.
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A CP permanece disponivel para colaborar com a AdC na analise das matérias
abordadas nas presentes observacGes, designadamente através da
disponibilizacdo de informagdo técnica e financeira adicional que permita
fundamentar adequadamente as opcoes de politica regulatéria a adotar.

Com os melhores cumprimentos,

O Presidente do Conselho de Administracao

VNCONF - Dados pessoais

Nota: As passagens do documento marcadas como “[Confidencial]” contém
informacdo comercial sensivel da CP.
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