A CONCORRENCIA NO SETOR FERROVIARIO EM PORTUGAL
ESTUDO PRELIMINAR AdC ( MARCO 2026)

COMENTARIOS EM CONSULTA PUBLICA

1.0 setor ferroviario em Portugal desde a sua unificagdo corporativa e
nacionalizacdo, com a criacdo da CP em 1860, tem sofrido diversas
modificagdes de natureza organica e juridica que nio tem alterado em
substancia a sua intrinseca natureza monopolista, pese embora o
aparecimento de alguns novos players ao longo da sua historia até a data:

. A Sociedade Estoril operadora concessionaria da Linha de Cascais,
desde 1905 por 50 anos, tendo a CP assumido a sua gestdo em 1976 e
com a plena integracdo na RFN em 1984;

. Em 1998 ¢ atribuida a concessionaria FERTAGUS a exploragdo do
atravessamento da ponte 25 Abril (Areeiro — Fogueteiro) com sucessivas
revisbes contratuais e resgate pelo Estado do material circulante
passando a locacao; a extensao atual é de 54 km até Setubal e o prazo
da concessao foi estendido até 2031.

. Em 2016 a Unidade de Negdcio “CP Carga” da CP foi alienada por
concurso; publico a MCS Rail (hoje Medway);

2. O arranque da ampla reforma do setor ferroviario europeu foi
impulsionado pela UE e materializado na histérica Diretiva 90/440/CEE
assente numa visao de liberalizacdo progressiva do setor e do fomento
da criacédo do espaco ferroviario europeu (EFEU);

3. A partir daqui o Governo nacional encetou a transposi¢ao desta Diretiva
para o direito portugués e ensaiou com a CP uma estratégia da
liberalizacdo do setor, aproveitando a oportunidade da empreitada de
construcdo da linha ferroviaria no tabuleiro da ponte 25 de Abril que
proporcionou o projeto/construgdo de uma nova/renovada infraestrutura
ferroviaria denominada eixo ferroviario Norte-Sul.

Essa estratégia passava por colocar em licitagao publica a subconcessao
da exploracao dos servicos de transporte deste novo eixo metropolitano
associada a exploragao da Linha do Algarve de caracter regional.



4. O racional desta associacdo numa unica subconcessdo era o de
aproveitar o enorme valor potencial de mercado deste eixo
percepcionado pelos candidatos, com a procura inicial estimada em 20
Mp e com taxas de crescimento médio de 3%/ano (confirmadas pelos
trafegos atuais), criando espaco para “margem de absorgcdo “de um
segmento menos apetecivel como era a Linha do Algarve (evitando o
conhecido efeito “cream skimming”)

A época o investimento da nova frota de 18 UME double-deck seria
integralmente suportado pelo concessionario no caso da nova ligagao
Areeiro-Fogueteiro e a CP cederia o material necessario para a Linha do
Algarve em regime de locacéo financeira.

5. Este “business model” de concessao ndao chegou avangar em virtude
do quadro social vigente no setor ter manifestado uma grande resisténcia,
particularmente a solugao da Linha da Linha do Algarve.

6. Importa assinalar que o incumbente (a época ainda verticalizado) n&o
foi autorizado e bem a concorrer ao procedimento concursal de modo a
impedir os seus efeitos concorrenciais perversos, especialmente nas
assimetrias criadas nalgumas variaveis criticas para a transparéncia da
eficiéncia do negdcio (custos de operacdo, acessos a servigos
acessorios, etc..)

7. Uma dificuldade levantada a época foi o acesso as “facilities” de
manutencao nivel 1&2 da frota do concessionario. Razbes de ordem
geografica, mas também de elevada resisténcia do quadro social
obrigaram a introduzir no modelo de subconcessdo a condicdo de
construcdo de infraestrutura industrial para satisfazer estes servicos
(PMO de Coina).

Esta opgcdo forcada ( a alternativa seria o acesso ao GO Barreiro e
C.Manutencdo de Campolide) implicou o investimento adicional pelo
Estado, em contexto de dominio publico ferroviario do PMO, agora afeto
a FERTAGUS.

8. ACP em 92, e no ambito das medidas estruturais preparatorias para a
liberalizacdo do setor, procedeu ao spin-off do complexo das suas
instalagbes industriais (Grupos Oficinais e Manutengbes) com a
constituicdio de uma sociedade de direito privado de reparacao/
manutengao de material circulante, EMEF, detida a 100% pela CP. Esta
empresa procurou criar espago a mercados diversificados fora da esfera
CP com alguma atividade nos mercados africanos, América Latina e na



Europa (Suica, na prestacdo de servicos de up-grade a UMEs de
tecnologia pendular dos SBB).

Em 2011 a EMEF estabeleceu uma parceria em ACE com a Siemens,
com vista a manutencido / reparacdo do material circulante CP com
origem neste fabricante.

A tentativa da sua privatizagdo em 2013-2015 veio a gorar-se por falta de
firmeza na estratégia e fragilidades no modelo.

9. Em 2020,mais uma vez por pressao do quadro social do setor e opcao
politica, a EMEF foi extinta e os seus ativos reintegrados no incumbente,
reverticalizando parte importante da cadeia de valor.

10. Esta decisdo insere-se numa estratégia altamente protecionista do
setor, contraria e em completo contraciclo com as reformas de
liberalizacdo prosseguidas pela UE desde 99 e em perfeito alinhamento
com os pressupostos e disposicdes do CSP estabelecido também em
2020 e em vigor.

11. E oportuno igualmente assinalar que, na sequéncia das iniciativas de
progressiva liberalizacdo do setor, a CP em 1998 (em paralelo com a
subconcesséao do eixo Norte-Sul) procedeu a uma ampla reestruturacao
organica com a criagao de cinco “Unidade de Negdcio “por segmento e
delimitacdo geografica, com particulares competéncias de gestdo e
sustentadas em centros de custos e de resultados

Esta nova organica revelou notorias virtualidades particularmente ao
nivel do despontar de uma nova cultura empresarial de competitividade,
inovagao, eficiéncia e qualidade, de maior transparéncia e alocacdo dos
custos e de uma maior na rentabilidade dos ativos, facilitando ao mesmo
tempo a regulacao e a concorréncia em equidade.

Esta opcéo corporativa evidenciou também, na vertente da afetacdo dos
ativos de frota, que as economias de escala sectorial se revelavam de
maior valor em relagédo as economias de ambito através de uma maior
confiabilidade, disponibilidade, e qualidade da oferta perante os
respetivos mercados.

12. O objetivo a época foi também o de facilitar o acesso as instalagdes
e servicos essenciais para a concorréncia (assisténcia técnica e
manutengcao) e ainda induzir mais transparéncia nos parametros do
negdcio com maior simetria de informacgao, impedindo o risco de viciagao
dos processos de abertura do mercado quando é suposto o incumbente



concorrer em proporcional equidade com os “challengers”. (como
reafirmado no Relatério IRG-R Nov 2024).

13. Foi assim uma acertada decisdo estratégica de preparacdo de uma
industria de rede de estrutura monopolista para a liberalizacao,
introduzindo na incumbente maior responsabilidade de gestao focada no
cliente, maior transparéncia contabilistica e operacional, mais eficiéncia.
A época a bondade da decisdo foi claramente testada através dos
barometros de qualidade mensais que colocaram a Unidade de Negdcio
da AML no Tier 1 das operadoras ferro e rodo da regiao.

Havia a perfeita nocdo de que antes de um processo de abertura a
concorréncia, com éxito garantido no longo prazo, seria absolutamente
imperativo reduzir nas incumbentes ineficiéncias acumuladas, desvendar
elementos de subsidiagao cruzada, introduzir transparéncia nos custos e
proveitos e nas métricas de valor, racionalizar investimentos e recursos
na oOtica da maior satisfagao dos diversos segmentos do mercado.

14. Esta estrutura orgénica do incumbente por “Business Units” também
foi integralmente revertida no inicio dos anos 2000 por alegadas razdes
de preservacao do “efeito de rede”, gerando-se assim mais um severo
“setback” no processo de liberalizagdo do setor.

15. Olhando agora para o CSP 2020 - 2030 a renovar até 2035, ja
cabalmente escrutinado pela AdC, ele revela de facto de forma clara e
notoria a intencdo de reforgar e alargar “a outrance” esta trajetéria de
protecionismo do setor, criando ainda supletivamente mecanismos de
condicionamento regulatério travao, com vista a obstaculizar o mais
possivel a entrada de novos “chalengers”.

16. Um dos aspetos particularmente importante e vital para a eficiéncia
global do setor (que deveria ser objetivo-chave da politica sectorial) sera
0 da revisdo do mecanismo e da transparéncia de calculo das
compensacdes financeiras a atribuir ao operador por servigos
classificados de interesse econdmico geral (SIEG).

17. Para além da pertinente analise e consideragdes produzidas pela
AdC, faz sentido determo-nos na férmula de calculo das compensacodes
financeiras, numa otica de transparéncia da eficiéncia de gestdo, que
deveria refletir a relacdo dos custos com as receitas possiveis de gerar
de forma direta nos diversos segmentos de oferta OSP atendendo ao
padrao de valor do “produto” socialmente determinado (tarifa).



De facto, a formula aplicada ao atual CSP ao incorporar variaveis OPEX
(c.prazo) e variaveis CAPEX a registar em balanco (l.prazo) perde todo o
sentido econdmico desvirtuando a sua utilidade como métrica de
avaliagdao comparada de eficiéncia das OSP, particularmente nos anos
com elevadas despesas de investimento desvirtuando os indicadores de
desempenho constantes no CSP.

18. Releva-se também, por ndo ser despiciendo, que as redes que mais
avancadas estao na liberalizagao com a entrada de novos operadores
induziram uma clara reducdo do peso das compensacdes OSP nos
respetivos proveitos unitarios (IRG Rail 2018-2024).

No caso nacional o peso das compensagdes OSP nos proveitos ja atingiu
0s 60% em 2024 (R&C CP) que compara com os 40% em 2022 ( IRG
Rail).

Esta clara trajetdria para a gratuidade do acesso a mobilidade ferroviaria
€ muito justificada politicamente com a reconhecida superioridade da
eficiéncia energética do modo ferroviario e com a urgéncia da transicao
climatica. No entanto, um simples benchmarking europeu mostra que os
impactos no shift modal pretendido sdo muito modestos ndo sendo esta
de todo a variavel de “game changer” mais eficaz.

Esta opcdo OSP, onde se inclui o “Passe Verde”, aplicada de modo
duplamente discriminatério a ferrovia e apenas ao incumbente, de forma
transversal e sem qualquer seletividade de rendimentos coloca
claramente em causa na nossa opiniao a otimizagao do bem-estar social.

19. Por outro lado, como bem acentua a AdC torna-se imperativo, em
sede de revisdo do CSP com o incumbente que deveria ser promovida
tdo breve quanto possivel, reanalisar e racionalizar a abrangéncia das
OSP, predefinindo a partida os critérios dessa revisao.

Particularmente importante sera a definigao dos itinerarios de mobilidade
ja consolidados e os potenciais futuros a partir dos gizados no PFN
(horizonte 2050) e sua classificagao por ordem de custos de oportunidade
estimados vs. valor intrinseco percepcionado pela procura. Isto €,
clarificar através de métricas adequadas, qual o ratio dos custos de opgao
pelo servigo ferroviario pela sua utilidade e qual a compensacao de
equilibrio necessaria de socialmente justificavel.

Sera deste balanco que surgirdo quais as matrizes O/D passiveis de
serem comercialmente sustentaveis e quais as que merecem ser



suportadas pelo OGE, ou seja por todos ndés, numa optica de
solidariedade social.

20. Esta premissa anterior sugere assim a necessidade prévia de se
revisitar o PFN aprovado pela RCM 77/2025.

Este documento de politica nacional para a industria ferroviaria deveria
apresentar-se como um ativo instrumental estratégico de referéncia
balizador da harmonia, do equilibrio, da eficiéncia global e da
sustentabilidade do setor no longo prazo.

Em perfeito alinhamento com a politica europeia de interoperabilidade e
liberalizacdo do espaco ferroviario europeu unico (EFEU).

21. Em contrario, o PFN em vigor enferma de multiplas fragilidades e
deficiéncias nomeadamente: (1) na sua inconsistente estrutura; (2) na
sua coeréncia intrinseca; (3) na existéncia de métricas de valor e de
desempenho;(4) na auséncia de demonstra¢des de pertinéncia; (5) na
falta de evidencias de robustez das medidas de ag&o;(6) no muito
incipiente e vago compromisso com as politicas mais recentes da UE
para o setor, com particular incidéncia com o Reg 2024/1679(RTE).

22. Impde-se assim que, no contexto reflexivo sobre os principios
estratégicos e as melhores praticas de liberalizacdo equilibrada,
sustentada e mais globalmente eficiente no longo prazo, seja considerada
a necessidade primeira de se promover a reapreciacdo e reformulacéo
do PFN 2025, focando a atencéao e reflexao particularmente nos tépicos
elencados nos pontos seguintes.

23. Configurar os equilibrios de igualdade de oportunidades e de
disparidades de desenvolvimento entre regides, nas centralidades
urbanas e proto urbanas.

24. Avaliar em que medida esses equilibrios, na optica da coeséao
territorial, podem ser atingidos pelo mercado da mobilidade ainda que
judiciosamente regulado ou apenas garantidos por via eminentemente
social.

25. Tracar os principios de politica regulatéria para a liberalizacao
progressiva e proporcional dos varios segmentos de mercado e dos
incentivos a eficiéncia equilibrada e global do setor, ponderando bem as
economias de ambito, as economias de escala na afetacdo dos ativos e
comparando-os com 0s potencias excedentes do lado da procura nos
diversos contextos de eficiéncia comparada de substituibilidade modal.



26. Estabelecer os critérios para as vantagens comparativas do modo
ferroviario baseadas em métricas de ocupacido territorial, de
acessibilidade e de mobilidade potencial, por segmento e regido face aos
outros modos concorrentes /alternativos e tomando como referencial o
PNPOT.

27. Reformular a estratégia da nova rede AV e dos respetivos modelos de
exploracdo e de negocio, rejeitando a sua “captura” pelas praticas de
operacdo em modo de rede convencional justificadas pelas alegadas
virtualidades de “efeito de rede”, ndo a considerando de todo como
“default option”.

A subordinagao da nova rede AV aos atuais modelos de exploragao da
rede convencional (consubstanciada com a opcg¢éo pela bitola ibérica)
induz severas ineficiéncias no modelo de negoécio do segmento AV,
desincentivando a concorréncia, sem gerar ganhos de tempo com real
utilidade para o mercado nos percursos das matrizes O/D de escala
regional na ordem dos 150 km, com insuficiente capacidade contributiva
para o equilibrio econdmico do business model AV.

Antes arrastara inevitavelmente o modelo econdmico da AV para uma
putativa OSP encoberta, com sucessivas e crescentes subvengdes
financeiras aos operadores como é bem notério em Franca com a
progressiva extensédo geografica dos servigos AV a rede convencional.

O que parece estar a acontecer € que todos os stakeholders ( instancias
governativas, operadores publicos, setor empresarial e utilizadores as
preferéncias declaradas) estardo numa disposigcao em que todos ganham
(o classico comportamento do “Pareto improvement” ) mas no final do dia
alguém ira perder e muito ....os contribuintes.

28. Abordamos agora a sensivel questao nas industrias de rede sobre a
gestao / reparticdo das capacidades utilizaveis nos diversos trogos que &
um problema complexo, mas determinante particularmente em contexto
de mercado em concorréncia.

A particularidade do modo de exploragdo ferroviaria, fortemente
planificada, programada e regulada quando comparada com o modo
rodo, exige uma cuidadosa e judiciosa avaliagdo e atribuicdo das
capacidades utilizaveis subordinadas a multiplos critérios técnicos,
comerciais e de servigo publico.



O principio-regra do direito ao livre acesso a infraestrutura em condi¢oes
equitativas e nao discriminatérias e transparentes, consagrado no
normativo do 4° Pacote, tera entdo de ser de algum modo matizado por
principios e procedimentos ex-ante de avaliagdo e atribuicdo de
capacidades por itinerarios e segundo os modelos de mercado que se
pretendam configurar nesses itinerarios, de acordo com as tipologias da
procura.

Esses modelos de mercado devem ser tipificados e ajustados na base do
valor das “janelas horarias diarias”( fator-chave da composigcao de valor
do produto na optica do cliente) de modo a se procurar maximizar o 6timo
econdmico dos diversos servigos oferecidos e, ao mesmo tempo, evitar o
efeito de “canibalizacdo” mutua da concorréncia direta.

Neste setor particular e atendendo a comum escassez das capacidades
por preexisténcia de um incumbente histérico e de uma rede sempre
assimétrica nesta valéncia, a concorréncia reputacional toma um
acréscimo de valor relativamente a concorréncia direta de substituicao e
também pode ser um adequado veiculo de alavancagem da eficiéncia e
qualidade nos mercados.

Esta sempre arrasta o risco da guerra dos pregos para ganhar quotas,
com reducao excessiva das margens e qualidade no c.prazo, tentando
eliminar os mais fracos e conduzir a dominéncia monopolistica com o
inevitavel aumento dos precos no l.prazo para recuperar retornos por
quem tem maior musculo financeiro para o embate.

29.As experiéncias externas apontam para que o modelo mais
recomendavel para a liberalizagao no setor se sustente numa modalidade
hibrida de concorréncia pelo mercado e no mercado, com audigdo previa
das manifestacbes de interesse dos putativos candidatos apdés uma
apreciacao da apresentacdo do novo mercado a criar, na base de uma
descricdo clara, consistente e fundamentada da sua estruturacéo,
desenvolvimento e valor esperado para o consumidor.

De outro modo o risco de algum afundamento da industria sera real,
devendo a estratégia de risco considerar o incumbente em contexto
concorrencial como ancora de sustentacao do metabolismo deste tipo de
mercado dada o seu reconhecido ativo historico reputacional.

30. Todas estas anteriores premissas levam-nos a sugerir que os
acordos-quadro de atribuicdo das capacidades sejam materializados
para cada itinerario/corredor na base de janelas horarias de valor



diferenciado pré-definidas com “canais” e precedéncias por segmento de
mercado bem determinadas.

Estes acordos-quadro corresponderao assim a diversas quotas de
mercado distintas para distintos modelos de negocio a avaliar pelos
candidatos.

31.Foi o caminho seguido por Espanha no processo de liberalizagao da
AV iniciado em 2019 com sucesso e em vias de alargamento a outros
servigos de longo curso.

Neste caso e em face da situagao real de elevada capacidade disponivel
na rede AV a estratégia foi reservar 30% para afetagdes anuais repartindo
os restantes 70% em pacotes de canais especificados e agregados na
proporcao de 60%, 30% e 10% que foram submetidos a concorréncia.

Isto &, optou-se por uma licitacdo por lotes “assimétricos”, abrindo
oportunidade a diversos candidatos interessados em diversos modelos
de negaocio colocando-os em licitagdo na modalidade de acordos-quadro,
mas com o numero de competidores determinado pelo Regulador bem
como as especificagdes basicas dos servicos atendendo as escassas
capacidades de alguns “n6s” de rede. (ex. estagcdes em Madrid)

O fator de avaliagdo com maior peso foi 0 da maximizacao da utilizacao
diaria dos canais oferecidos e recorrendo a outros fatores subsidiarios de
desempate tais como reducdo de emissdes de CO2, maior peso do sexo
feminino e/ou “handicapés” nos respetivos quadros sociais, entre outros.

32. Preparar e planear cuidadosamente e de forma esclarecida a
inevitavel e imprescindivel progressiva abertura a concorréncia em
tempo util no setor ferroviario sera um imperativo da sua sustentabilidade
futura e do seu posicionamento maior para a coesao territorial, a
competitividade e o desenvolvimento harmonioso da economia nacional.

Em 12/03/2026

Ernesto Martins de Brito
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