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I. ENQUADRAMENTO

1. Entre 2 de marco e 7 de abril de 2026, a Autoridade da Concorréncia (AdC) submeteu em
consulta publica a versao preliminar do Estudo “Concorréncia no setor do transporte
ferroviario de passageiros e de mercadorias em Portugal” (doravante designado
“Estudo”). O Estudo identificou varios obstaculos a concorréncia no setor do transporte
ferroviario, apresentando um conjunto alargado de recomendacdes ao Governo, a
Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT), a Infraestruturas de Portugal, S.A. (IP), e
aos operadores ferroviarios de transporte de passageiros.

2. No ambito desta consulta publica, a AdC recebeu 20 contributos dos seguintes
interessados, cuja participacdo no procedimento a AdC agradece, reconhecendo o seu
significativo valor positivo para o debate:

() A entidade gestora da infraestrutura ferroviaria nacional: a IP.
(i) Seis operadores ferrovidrios e associacdes de operadores ferroviarios:
o aALLRAIL - Alliance of Passenger Rail New Entrants, ASBL (ALLRAIL);
o aAssociacdo Portuguesa de Empresas Ferroviarias (APEF);
o a B-Rail - Mobilidade Ferroviaria, Lda. (B-Rail);
o aCP-Comboios de Portugal, E.P.E. (CP);

o a Fertagus - Travessia do Tejo, Transportes, S.A. (Fertagus); e
o a Renfe Operadora, E.P.E. (Renfe).

(iii) Dois prestadores de servicos de bilhética independentes:
o a Rail Europe, SAS (Rail Europe); e
o aTrainline, PLC (Trainline).

(iv) Uma entidade gestora de instala¢des de servico:
o aAdministracdo do Porto de Lisboa, S.A. (APL).

(v) Cinco sindicatos/comissdes de trabalhadores do setor:

o a Comissdo de trabalhadores da CP (CT CP);
o aFederacdo dos sindicatos de transportes e comunicacdes (FECTRANS);
o o Sindicato Ferroviario da Revisdao Comercial Itinerante (SFRCI);
o o0 Sindicato do Maquinistas dos Caminhos de Ferro Portugueses (SMAQ) e;
o o0 Sindicato Nacional dos Trabalhadores do Sector Ferroviario (SNTSF).
(vi) Cinco prontncias de onze cidadaos, pessoas individuais™:
o uma pronuncia, sob a forma de contributo coletivo, subscrita por nove cidadaos
(Contributo coletivo de nove pessoas individuais);

o quatro pronuncias a titulo individual (Contributo pessoa individual #1;
Contributo pessoa individual #2; Contributo pessoa individual #3; Contributo
pessoa individual #4).

3. Em 25 de marco de 2026, a AMT enviou a AdC o seu parecer a versao preliminar do Estudo,
nos termos do n° 3 do artigo 61° da Lei n® 19/2012 (Lei da Concorréncia).

' Os contributos s&o objeto de anonimizagdo em observancia dos principios da minimizacdo dos dados e da limitacdo das
finalidades, em conformidade com as regras em matéria de protecdo de dados pessoais.
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RENUMERAGCAO DAS RECOMENDACOES DA ADC E NOVAS RECOMENDACOES

s

Em face da ponderacao dos contributos a consulta publica, a AdC eliminou uma
proposta de sub-recomendacao [i.e, ex Recomendacado 4 - IV, al. b)], dirigida ao Governo,
em sede de recomendac¢des ao CSP Estado-CP durante a sua vigéncia, quanto a regras
relativas a compensagao financeira, por considerar que a mesma deixa de se justificar, face
a adocdo subsequente da RCM n.° 124/2026, de 15 de junho?.

Outrossim, na sequéncia da ponderacao dos contributos a consulta publica, a AdC
eliminou uma proposta de sub-recomendacao [i.e., ex Recomendacao 13 - Il, al. b)], dirigida
ao Governo, em sede de recomendacBes para a mitigacdo de barreiras a presta¢do de
servicos de bilhética, por se entender que a respetiva matéria ja se encontra acautelada pelo
quadro normativo aplicavel, que prevé deveres de cooperacdo interinstitucional entre a AdC
e a AMT, incluindo a comunicag¢ao de indicios de infra¢Bes a Lei da Concorréncia.

Ainda, em face da ponderacdo dos contributos a consulta publica, em sede de
celebracdo de acordos-quadro para a reparticao da capacidade, a AdC considerou
relevante adicionar uma sub-recomendacdo e outra recomendacdo autonomizada, a
IP, em sede de boas praticas (i.e., Recomendacao 9 - ll), e a AMT, com vista a ponderacao de
regulamenta¢do de um procedimento de auscultacdo de potenciais candidatos previamente
a celebracao de acordos-quadro (i.e., Recomendacdo 10).

Acresce, em sequéncia de atualizacdes legislativas e regulatérias, que ocorreram a
nivel europeu, apés a consulta publica, em sede do regime de reparticao da capacidade
da infraestrutura ferroviaria3, a AdC considerou oportuno e relevante adicionar duas
recomendagdes, uma ao Governo e outra a IP (i.e, Recomendacdes 11 e 12). As novas
recomendacBes encontram-se no subcapitulo VIII.3 da versdo final do Estudo, que passou a
ter a nova designacao de “Futura reparticéo da capacidade” e a incluir uma breve analise do
novo Regulamento Europeu em matéria de futura reparticdo da capacidade da infraestrutura
ferroviaria, numa 6tica de concorréncia. A referéncia ao projeto de Regulamento Europeu foi
referida na versdo preliminar do Estudo* e em sede de pronuncia® a consulta publica.

Ainda, com vista a melhoria da eficiéncia na implementacdao e no acompanhamento
das recomendacdes propostas no Estudo, a AdC autonomizou trés das recomendacoes
na versao final do Estudo, na medida em que eram enderecgadas, para consideracdo, a mais
do que uma entidade decisoria (i.e., Recomendacdes 7 (Governo e IP), 8 (AMT e IP) 9 (Governo
e IP) da versao preliminar do Estudo). Estas recomendacdes passam a ser renumeradas nas
Recomendacdes 7, 8,9, 13 e 14, enderecadas por tema e a uma Unica entidade decisoéria.

Adicionalmente, os contributos recebidos em sede de consulta publica relativos a
aspetos de natureza factual foram refletidos na atualizacdo do Relatério Final®.

Em suma, do acervo de 14 recomendag¢des propostas, na sua versao preliminar, submetida
a consulta publica, serao apresentadas 19 recomendag¢des ao Governo, a IP, a AMT e aos
operadores de transporte ferroviario de passageiros, disponiveis na versao final do
Estudo, conforme a sintese abaixo:

2 RCM n.° 124/2026, de 15.06.2026, altera a RCM n.° 43/2020, de 12.06.2020 (versdo consolidada), determinando o valor
méaximo da compensacdo financeira a atribuir a CP, pelo cumprimento das OSP, a atribuir em 2026.
3 Regulamento (UE) n.° 2026/1184, de 20.05.2026, relativo a utilizagdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria no espaco

ferroviario Unico, que altera a Diretiva n.° 2012/34/UE (Espaco ferrovidrio europeu unico).

4 Subcapitulo VII.3, “Limitagées atuais e evolugdo futura”, do Estudo, e Caixa 11 - “Proposta de Regulamento COM (2023) 443".
°> Pronuncia da IP.

6 A titulo ilustrativo, foram efetuadas atualizages factuais, na versdo final do Estudo: i) identificagdo de um terceiro
operador, em Portugal, recém-entrado no segmento de transporte de mercadorias, a Continental Rail, S.A.U. ji) atualizagdo
da Figura 9 - “Mapa de instalag¢bes de servico, por tipologia e por operador gestor”.

2/58


https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/124-2026-1131865548
https://diariodarepublica.pt/dr/legislacao-consolidada/resolucao-conselho-ministros/2020-175743684
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202601184

Autoridade di .
Concorréncia

Recomendac¢des da AdC (versdo sintese)

Recomendacdo 1 | ao Governo | Elaboragéo de um Cédigo do Setor Ferrovidrio

Recomendacdo 2 | a IP | Boas prdticas no desenho de procedimentos concursais para a aquisicdo de material
ferrovidrio de forma a maximizar a concorréncia :

. Promover procedimentos participados, equacionando uma eventual consulta prévia ao mercado;
1. Assegurar, nas pecas dos procedimentos, um principio de neutralidade tecnolégica;
1l. Considerar da adequabilidade de uma eventual divisdo em lotes;
Iv. Disponibilizar aos candidatos toda a informagao necessaria a elaboragao de propostas;
V. Apo6s submissdo de propostas, conferir os indicios de conluio na contratagdo publica; e
VL. Evitar procedimentos de qualificacdo de fornecedores com um periodo demasiado longo.
Recomendacdo 3 | ao Governo | Revisdo do regime de validade das licencas das empresas ferrovidrias e
reavaliagéio do montante minimo e regulamentacéo dos critérios associados a cobertura de responsabilidade
civil:
. Revogar a existéncia de um periodo de tempo maximo de validade das licencas;
1. Estabelecer um procedimento de revisdo periédica da manuteng¢do da validade das licengas;
IR Permitir formas alternativas ao seguro para a cobertura de responsabilidade civil; e
V. Reavaliar o montante minimo do seguro de responsabilidade civil e os critérios objetivos deste.
Recomendacdo 4 | ao Governo | Recomendagbes ao CSP Estado-CP (2019-2029/2034) durante a sua vigéncia:
. Limitar a prorrogacdo do contrato ao periodo necessario para amortizar os investimentos;
1. Revogacado das obriga¢des de oferta minima de longo curso Alfa Pendular;
IR Reforco da objetividade e da transparéncia da contabilidade analitica do contrato;

V. Reavalia¢do da adequag¢do da metodologia de calculo das compensacdes financeiras;
V. Refor¢o da aplicacdo efetiva de um mecanismo de san¢8es pecunidrias; e
VL. Promocao do calculo do custo real de cada trajeto incluido no Passe Ferrovidrio Verde.

Recomendacdo 5 | ao Governo | Recomendagbes finda a duragéo do CSP Estado-CP (2019-2029/2034) em face
da nova oportunidade de contratualizagéio do servico publico e do contexto da liberaliza¢do do acesso ao
mercado :

. Avaliacdo da necessidade de servico publico em cada uma das rotas incluidas no contrato;

1. Alteracdo do artigo 1.° do Decreto-Lei n.° 73/2024, que criou o Passe Ferroviario Verde, no sentido
de tornar a medida neutra do ponto de vista concorrencial;

IR Promocgdo de concursos publicos internacionais para atribuicdo de novos contratos;
Iv. Avaliacdo da adequabilidade de divisdo em lotes de diferentes rotas;
V. Avaliacdo da adequabilidade de medidas de acesso a material circulante;

VL. Avaliacdo da adequabilidade de medidas de acesso efetivo a instala¢8es de servico;
ViI. Avaliacdo da adequabilidade de medidas de acesso a recursos humanos; e
VIIL. Ndo determinar obrigacdes de oferta minima associadas a servicos comerciais.

Recomendacdo 6 | ao Governo | Recomendacbes finda a duracdo do Contrato de Concess@o Estado-Fertagus
(1999-2031) em face da nova oportunidade de contratualiza¢éo do servico ptblico e do contexto da liberaliza¢do
do acesso ao mercado:

. No seu termo, ndo prorrogac¢ao da duragao do Contrato de Concessao;
1. Avaliacdo da necessidade de servico publico no eixo ferroviario Norte-Sul; e
1l. Contratualizagdo autébnoma de servigos acessorios ao objeto principal de novo contrato.
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Recomendacdo 7 [ex #7 - I, a) e b)] | ao Governo | Revisdo dos artigos 39.° e 47.° do Decreto-Lei n.° 217/2015
quanto aos critérios de reparticdo da capacidade:

. Revogar o artigo 39.°, n.° 2 ou, alternativamente, alterar a sua redacao; e
1. Alterar a redac¢do do artigo 47.°, n.° 5, em linha com o artigo 47.° n.° 5 da Diretiva n.° 2012/34/UE.
Recomendacdo 8 [ex #7 - II]_| a IP | Revisdo dos critérios de reparticdo da capacidade no Diretdrio da Rede

Recomendacdo 9 [ex #8, a), b), ¢) e d)]_| a IP | Boas prdticas na celebracéo de acordos-quadro para a
reparticdo da capacidade:

. Ndo atribuir uma proporcdo excessivamente elevada da capacidade a uma Unica empresa;
1. (nova) Sujeitar a capacidade atribuida mediante acordos-quadro a sua efetiva utilizagdo;
1. Auscultacdo de todos os potenciais candidatos previamente a celebra¢do do acordo-quadro;

Iv. No caso de varios candidatos demonstrarem interesse numa determinada rota, ponderar um
concurso publico internacional para efeitos da atribuicdo da capacidade; e

V. Assegurar, se possivel, a caducidade simultanea dos acordos-quadro existentes na mesma rota.

Recomendacdo 10 (nova) | a AMT | Ponderar a regulamentacdo de um procedimento de auscultacéo de
potenciais candidatos previamente a celebracdo de acordos-quadro

Recomendacdo 11 (nova) | ao Governo | Garantir a neutralidade concorrencial nas orientagbes estratégicas
para a reparticéo da capacidade

Recomendacdo 12 (nova) | a IP | Definicdo de uma metodologia de reparticdo da capacidade congestionada
transparente e néo discriminatéria

Recomendacdo 13 [ex #9 - II, a)] | a IP | Implementa¢do atempada do ERTMS na Rede Ferroviaria Nacional

Recomendacoes 14 [ex #9 - | e II, b)] | ao Governo | Mitigar barreiras ao acesso a material circulante
decorrentes das especificidades da Rede Ferrovidria Nacional:

. Considerar o impacto concorrencial da opcao pela bitola ibérica nas linhas de alta velocidade; e

1. Disponibilizar um sistema que permita transitoriamente a integracdo com o CONVEL aos
operadores interessados.

Recomendacdo 15 (ex #10) | ao Governo | Mitigar barreiras ao acesso a material circulante em sede de futuros
contratos de servico publico

Recomendacdo 16 (ex #11) | a IP | Implementacdo de um modelo liberalizado na contratagéo de energia

Recomendacdo 17 (ex #12) | ao Governo | Avaliar da adequacgdo e necessidade de assegurar a transferéncia
de trabalhadores em sede de futuros contratos de servico publico

Recomendacao 18 (ex #13) | ao Governo | Mitigar barreiras a prestacéo de servicos de bilhética:

. Revogar o pedido de isen¢do de obrigatoriedade de transmissdo de informag¢8es minimas de
viagens nos servigos regionais, urbanos e suburbanos a luz do Regulamento (UE) n.° 2021/782;

1. Equacionar a adequabilidade do regime sancionatério e contraordenacional constar de altera¢8es
ao Decreto-Lei n.° 58/2008;

1l. Alterar a letra do n.° 1 do artigo 13.°-A do Decreto-Lei n.° 217/2015 para efetuar referéncia
expressa para o cumprimento das disposi¢cdes constantes do Regulamento (UE) n.° 2021/782.

Recomendacdo 19 (ex #14) | aos operadores de transporte ferrovidrio de passageiros | Boas prdticas na
contratualizag@o de servicos de bilhética de terceiros:

. Assegurar tratamento equitativo e ndo discriminatério a servigos de bilhética rivais;
1. Fornecer o acesso a todos os dados relevantes para a presta¢do deste tipo de servicos;
11K Disponibilizar a gama completa de solu¢des comerciais oferecidas pelo operador ferroviario;
Iv. N&o incluir cldusulas contratuais restritivas; e
V. Garantir que as condig¢des técnicas ndo limitam a concorréncia no mercado de venda de bilhetes.
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I1l. COMENTARIOS GERAIS

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Varios interessados, assim como o regulador setorial, teceram consideracdes gerais ao
Estudo, as quais sao abordadas infra, no presente Relatério da consulta publica.

A AMT sinaliza, em termos gerais, da relevancia e pertinéncia de varias das matérias
analisadas no Estudo, aduzindo que muitas delas foram, igualmente, identificadas e
vindo a ser objeto de acompanhamento regulatério, no exercicio das suas competéncias.

Refere, ainda, que varias das recomendac¢des da AdC enderecam matérias que tém
vindo a ser acompanhadas, em diferentes iniciativas legislativas e regulatérias, quer a
nivel nacional, quer a nivel europeu.

Neste sentido, a AMT destaca o Estudo como um contributo relevante de sistematizag¢ao
e agregacao de varios debates legislativos e regulatérios do setor.

A AMT sublinha que a concorréncia é um dos varios vetores relevantes a ter em
consideracao, entre outros, numa abordagem multidimensional. Refere ainda que essa
abordagem exige uma ponderac¢ado integrada dos varios objetivos de atua¢ao do regulador
setorial, que nem sempre coincidem com a perspetiva de concorréncia.

Como tal, a AMT entende que “a evolu¢@io do setor ferrovidrio reclama politicas publicas
equilibradas, capazes de compatibilizar concorréncia, continuidade de servico publico,
sustentabilidade econémico-financeira, coesdo territorial, interoperabilidade técnica e protecdo
dos utilizadores, néo sendo desejdvel a ado¢do de abordagens unidimensionais (...)".

A CP refere que "acompanha o objetivo geral de promocdo da eficiéncia e da qualidade do servico
publico ferrovidrio e reconhece o papel da AdC na andlise do mercado”. Contudo, considera que
existem aspetos do Estudo que, sendo transversais, em sua opinido, fragilizam a
validade das suas conclusdes.

A CP considera que o Estudo “néo valoriza adequadamente o quadro juridico europeu que
rege a prestacdo de servicos publicos de transporte ferrovidrio”, em particular, no que
concerne ao enquadramento dos servi¢os de interesse econémico geral (SIEG)’, no
ambito do setor ferroviario. Destaca que os SIEG, ainda que sujeitos a concorréncia, sao-no
“apenas na medida em que a sua aplica¢do néo constitua obstdculo ao cumprimento das missées
que lhes sd@o confiadas”. Nesse contexto, defende a necessidade de ser compatibilizado o
cumprimento das obriga¢des de servico pubico (OSP) impostas a CP, com o quadro de
concorréncia da Unido Europeia (UE), o qual ndo pode operar como um valor absoluto,
quando estejam em causa servigos essenciais, determinados de forma soberana por um
Estado-Membro. Alega, como consequéncia desta fragilidade, que diversas recomendacdes
do Estudo, apresentadas como decorréncias da politica de concorréncia, carecem de
fundamento no direito europeu aplicavel.

A CP refere que o Estudo nao realiza este teste de proporcionalidade, a luz do artigo
106.°, n.° 2, do TFUE, limitando-se a formular recomendac¢des de abertura do mercado a
concorréncia, “sem ponderar se a concorréncia plena é - durante o periodo da Unica
prorrogacdo possivel do contrato de servico piblico em vigéncia, i.e., grosso modo, entre
2030 e 2034 - compativel com a misséo de servico publico legalmente atribuida a CP".

A CP considera, ainda, que o Estudo ndo apresenta uma andlise sobre concorréncia
intermodal, ie., desconsidera a concorréncia entre os varios modos de transporte,

7 Artigo 106.°, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (“TFUE") e Protocolo n.° 26 do TFUE, e
correspondente norma na Lei da Concorréncia (Lei n.° 19/2012, de 08.05.2012, versdo consolidada).
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21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.
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designadamente entre o transporte ferroviario e o transporte rodoviario e o transporte
aéreo. Considera que esta omissdo impacta a validade das recomendagdes do Estudo.

A CP considera, ademais, que o Estudo ndo apresenta uma analise que pondere, para
além de uma perspetiva de concorréncia, as externalidades com outras politicas publicas,
designadamente as politicas de promog¢ao ambiental e de mobilidade.

A CP mais considera que o Estudo ndo tem em considera¢cdo as caracteristicas
estruturais do setor ferroviario, ao nivel econémico e técnico, que o distinguem de
outros setores liberalizados, e que “devem condicionar de forma determinante a escolha do
modelo para a sua abertura a concorréncia.” Salienta aspetos como “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 [...], a
interdependéncia operacional entre o operador de servico publico e o gestor da infraestrutura”.

Considera que tais caracteristicas estruturais “limitam o perfil dos operadores
efetivamente capazes de entrar no mercado ferrovidrio”. Refere que, em certos paises da
UE, como a Alemanha, a Franga, a Italia e os Paises Baixos, onde “a liberalizacdo estd mais
avancada, a concorréncia é exercida predominantemente por empresas publicas (...) a Deutsche
Bahn, a SNCF, a Trenitalia, a NS”, e ndo por operadores privados independentes sem a mesma
base de recursos, defendendo “precisamente porque s6 essas empresas [i.e., o
incumbente] dispdem da dimensdo e dos recursos que a entrada neste setor exige”. Assim,
considera que as recomendac¢8es do Estudo ignoram estas especificidades e que correm o
risco de gerar "ndo concorréncia efetiva, mas instabilidade operacional, encargos acrescidos para
o Estado e degradacdo do servico publico”.

A Fertagus entende que, em geral, o Estudo nao reflete adequadamente a realidade dos
mercados ferroviarios europeus no seu todo, por nado considerar as dificuldades de
acesso dos operadores portugueses a outros mercados nacionais, ao nivel da UE.

A Fertagus sugere que a AdC recomende ao Governo e a AMT que atuem no sentido de
assegurar “o principio de reciprocidade e de igualdade ao acesso aos mercados nacionais dos
demais Estados-Membros, por forma a assegurar que uma empresa portuguesa pode ter acesso
(....) em condi¢bes de concorréncia andlogas aquelas que o Estudo preconiza”.

A B-Rail salda o Estudo da AdC, assumindo “especial importéncia no atual contexto de
significativo investimento publico no setor ferrovidrio em Portugal, designadamente no que
respeita a modernizacdo da rede ferrovidria nacional e ao desenvolvimento de novas
infraestruturas, incluindo linhas de alta velocidade”. Nesse contexto, que “a liberalizagéio
formal do mercado, apesar de prevista na legislacdo nacional e da UE, ainda ndo se traduziu
numa abertura efetiva & entrada de novos operadores ferrovidrios - ao contrdrio do que se
verifica noutros Estados-Membros da UE, com beneficios relevantes para os consumidores”,

A B-Rail manifesta a sua concordancia com varias das recomenda¢ées do Estudo,
salientando que muitas coincidem com questdes que suscitou junto as autoridades
competentes, no ambito do desenvolvimento do seu projeto ferroviario, designadamente em
sede de barreiras regulatérias e técnicas a entrada de novos operadores ferroviarios.

A Trainline manifesta a sua concordancia, em geral, com as recomendac¢des do Estudo,
que visam, in fine, promover os beneficios que a concorréncia permite alcancar, para os
consumidores finais e o erario publico. Destaca, positivamente, a evidéncia aportada pela
AdC, no Estudo, com relacdao aos beneficios da concorréncia, no segmento do
transporte de passageiros, seja via liberalizacdo no ou pelo mercado. Realca que, enquanto
empresa terceira, ativa no mercado de prestacdo de servicos de bilhética, via plataforma
online, se encontra bem colocada para confirmar da concretizagcao de tais beneficios.
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A APL considera que o Estudo constitui um contributo util para o enquadramento geral
das condig¢des de concorréncia no setor ferroviario nacional, designadamente no que
“respeita as matérias de reparticdo de capacidade, de acordos-quadro, acesso ao material
circulante, energia de tracéo e condicbes de acesso a infraestrutura e instalacdes de servico”.

A APL nota, contudo, sem prejuizo do mérito do trabalho desenvolvido, que o Estudo néo
desenvolve de forma suficiente a dimensdo portudria e intermodal do transporte
ferroviario de mercadorias. Sugere o reforco do tratamento destas matérias,
“designadamente no que respeita ao papel estruturante dos portos, a limita¢éo de capacidade
ferrovidria para carga e a necessidade de reforco do investimento nas ligacbes ferrovidrias
estratégicas aos portos e ao hinterland”.

A APEF regista a importancia da elaboracdo do Estudo. Todavia, aponta algumas
fragilidades que o mesmo apresenta, salientando a auséncia de uma analise intermodal,
entre o transporte ferroviario e o rodoviario, em particular, no que ao segmento do
transporte de mercadorias respeita.

A ALLRAIL concorda genericamente com a andlise do setor efetuada pela AdC, no seu
Estudo, sublinhando que os desafios identificados ndo sdo exclusivos a Portugal, mas
antes desafios europeus, de natureza estrutural. Destaca, em particular, o seu apoio as
recomendacfes do Estudo que promovem a atribuicdo de contratos de servigo publico
por via concursal, a mitigacdo de barreiras ao acesso a material circulante e a recursos
humanos especializados, aos critérios de reparticao da capacidade da infraestrutura e
a promocao da celebragcao de acordos-quadro, e ao acesso a dados relevantes para a
bilhética, como essenciais a promog¢ao da concorréncia e mais escolha pelos consumidores.

A CT CP, o SFRCI, o SNTSF, a FECTRANS e, em muitos aspetos, o SMAQ e a propria CP,
consideram que a concorréncia ndao é o instrumento adequado para responder as
necessidades estruturais do sistema ferroviario. Em geral, na perspetiva destas
entidades, os potenciais beneficios associados a liberalizacao, designadamente em termos
de prec¢os ou qualidade de servico, sdo incertos ou limitados, podendo ser superados por
custos associados a fragmentacdo do setor, a reducdo da eficiéncia operacional e ao
agravamento da qualidade do servico.

Adicionalmente, tanto o SFRCI como o SMAQ sinalizam que a liberalizacdo do setor coexistiu,
em muitos casos, com a manutencado de operadores publicos incumbentes e com recurso a
contratos de servico publico adjudicados a estes, dando como exemplos os casos de Franca
e a SNCF, da Alemanha e a Deutche Bahn, de Espanha e a Renfe, e de Italia e a Trenitalia,
paises nos quais os operadores internos publicos operam diversas rotas de servico publico.

O SFRCI entende que “[o] sistema ferrovidrio portugués apresenta especificidades
estruturais relevantes que condicionam a aplicagdo de modelos concorrenciais tipicos de
mercados maiores”, sublinhando que “a liberalizacdo do transporte ferrovidrio pode produzir
resultados distintos consoante as caracteristicas da rede”. Este sindicato critica o Estudo por
“assumir que a promog¢@o da concorréncia constitui um objetivo em si mesmo, sem avaliar
plenamente os riscos de fragmentacdo do sistema ferrovidrio e de aumento de custos publicos" e
recomenda que o processo de abertura do mercado seja conduzido com prudéncia e
tendo a sustentabilidade da CP como objetivo central da politica publica.

A FECTRANS e o SNTSF defendem que “o transporte ferrovidrio deve ser organizado como um
servico publico integrado, e ndo como um mercado fragmentado” e que “a prioridade deve ser
o reforco do investimento publico, da capacidade operacional e da qualidade do servico
prestado as populacbées e a economia”. Atribuem parte dos problemas do setor a um
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desinvestimento, a separacdo entre a gestdo da infraestrutura e opera¢do e a ado¢do de
“[ploliticas orientadas para a liberaliza¢do em detrimento do reforco do operador piblico”.

A CT CP considera igualmente que a separacdo entre infraestrutura e operacao contribuiu
para os problemas de qualidade do servico atualmente identificados. Apontando ainda a
insuficiéncia de investimento em material circulante e defendendo que apenas a dimensao
da operacdo da CP permite exercer um contrapoder negocial eficaz junto dos fabricantes.

O SFRCI alerta ainda para os potenciais riscos para os trabalhadores associados a
liberalizacdo do setor, nomeadamente uma eventual pressdo descendente sobre
condi¢des laborais e da eventual perda de competéncias técnicas decorrente de
maiores dificuldades de retencao e transmissdo de conhecimento num setor mais
fragmentado.

O Contributo coletivo de nove pessoas individuais expressa concordancia global com o
Estudo e recomendag¢des, reconhecendo a sua qualidade técnica e relevancia.

Este Contributo oferece considera¢des adicionais, algumas de uma perspetiva distinta da
concorréncia. Globalmente, sustenta que uma estratégia ferroviaria coerente,
interoperavel e orientada para a concorréncia é essencial para o desenvolvimento
econdmico, a sustentabilidade ambiental e a integracdo europeia de Portugal.

Posicdo da AdC

A AdC agradece todos os contributos recebidos e regista convergéncia quanto a
relevancia das matérias analisadas no Estudo.

A este respeito, sinaliza-se que o Estudo visa contribuir, numa ética de promocao da
concorréncia, para a identificacao de barreiras a entrada e a expansao de operadores
no setor ferroviario, de passageiros e de mercadorias e, consequentemente, emitindo
recomendacdes concretas no sentido da sua eliminacdo e ou mitigacdo, promovendo
a concorréncia, em beneficio dos consumidores e da economia.

Sem prejuizo da ponderacdo de outros objetivos de interesse publico, a promogao de
condi¢cdes concorrenciais efetivas constitui um instrumento relevante para a
eficiéncia do setor, devendo os impactos concorrenciais ser devidamente considerados na
avaliacdo das diferentes op¢des de politica publica. Visa-se, assim, contribuir com uma
perspetiva de concorréncia, para a decisdo informada, a cargo do decisor publico.

No que concerne ao contributo do regulador setorial, a AdC toma nota da posi¢dao da AMT
no sentido de que varias das matérias abordadas no Estudo tém vindo a ser objeto de
acompanhamento legislativo e regulatério, tanto a nivel nacional como europeu.
Naturalmente, a implementacdo das recomendac¢des do Estudo beneficiard da boa
cooperacao entre todas as entidades publicas com competéncias no setor, contribuindo
para solucdes legislativas e regulatérias que promovam, simultaneamente, as politicas
publicas em causa, em prol da economia e do bem-estar dos consumidores.

A este respeito, sinaliza-se que a versao final do Estudo foi atualizada, incorporando
atualiza¢des legislativas e regulatérias relevantes, que ocorreram a nivel europeu,
apés o inicio da consulta publica, designadamente em sede de alteracBes ao regime de
reparticdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria®® e de um pacote legislativo contendo
propostas com impacto ao nivel da bilhética de passageiros, em particular, promovendo

8 Regulamento (UE) n.° 2026/1184, de 20.05.2026, cit. supra, NRP 3.

° Atualizagdo Cap. VIII.3 - “Futura repartigdo da capacidade” e novas Recomendagdes 38 e 39, na versdo final do Estudo.
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alteracdes ao regime de acesso a dados para a prestacao de servicos de bilhética, quer pelos
operadores ferroviarios, quer por plataformas independentes'®'"-

46. Relativamente aos contributos, designadamente o da CP, que sinalizaram reservas em
face de potenciais riscos de fragmentacao e da liberalizacdo e quanto a necessidade de
uma abertura ao mercado mais gradual, tendo em conta que os servicos ferroviarios
de passageiros sao SIEG, exigindo, por isso, um juizo de proporcionalidade, a luz do
artigo 106.°, n.° 2, do TFUE, importa notar que a prossecucdo, pelas empresas
encarregadas da gestdao de SIEG, “ficam submetidas ao disposto nos Tratados,
designadamente as regras de concorréncia”. Nesse sentido, importa clarificar que o teste de
proporcionalidade sera exigivel apenas e na exata medida em que “a aplicacdo destas regras
ndo constitua obstdculo ao cumprimento, de direito ou de facto, da misséo particular que lhes foi
confiada”, o que, no entendimento da AdC, ndo se verifica, com relagdo ao cumprimento de
OSP, pela CP.

47. Importa notar, ademais, que a liberalizagdo do transporte ferroviario de passageiros
resulta de um processo legislativo europeu desenvolvido ao longo de varias décadas,
progressivamente concretizado através dos sucessivos pacotes ferroviarios e
consolidado pelo 4.° Pacote Ferroviario, de 2016'2, com vista ao desenvolvimento do
Espaco Ferroviario Europeu Unico. A liberalizacdo n3o constitui, assim, uma alteracdo subita
ou inesperada do enquadramento regulatério, mas antes uma orientagao de politica publica
europeia ha muito estabelecida.

48. Acresce que a coexisténcia entre concorréncia e objetivos de servigco publico constitui
um principio estruturante do enquadramento europeu, o qual prevé, como regra, a
adjudicacao concorrencial de contratos de servico publico, a partir de 25.12.2023. A
evidéncia disponivel e evidenciada no Estudo'® demonstra que a concorréncia pelo mercado
contribui para uma utilizacdo mais eficiente dos recursos publicos, criando incentivos para a
geracdo de beneficios para os utilizadores ao nivel da qualidade, frequéncia e preco dos
servicos. Desafios estruturais, necessidades de investimento ou objetivos de servigo publico
ndo afastam a relevancia da promocado da concorréncia, pelo mercado, a qual sé existira se
barreiras desadequadas, desnecessarias e desproporcionais a entrada e expansdo de
operadores concorrentes, sejam efetiva e eficientemente eliminadas ou mitigadas.

49. Importa, igualmente, assinalar que a CP nao questiona a sujeicao de uma eventual
extensao da vigéncia do contrato de servigo publico celebrado com o operador interno,
em 2019, por um periodo inicial de 10 anos, aos requisitos previstos no Regulamento
(CE) n.° 1370/2007'4, enquanto regime especial aplicavel, designadamente no que respeita
a realizacdo de investimentos significativos. A divergéncia face a posi¢ao da AdC ndo incide,
assim, sobre o quadro juridico aplicavel, mas sobre a verificagcdo, no caso concreto, do

19 Pacote legislativo da Comissdo Europeia, de 13.05.2026: (i) Proposta de Regulamento relativo as reservas multimodais;
(ii) Proposta de Regulamento relativo a emissdo de bilhetes ferrovidrios; e (iii) Proposta de Regulamento que altera o
Regulamento (UE) n.° 2021/782 no que diz respeito a protecdo dos passageiros com bilhetes Unicos. “Passenger Package |
One journey, one ticket, full rights: EC simplifies Europe-wide travel booking and train travel”, de 13.05.2026; Q&A; e Factsheet.

" Atualizacdo Cap. XIIl.1 - “Enquadramento legal e regulatério” e nova Caixa 20 - “Pacote legislativo para a mobilidade e
transportes da UE (2026)”, na versdo final do Estudo.

12 Capitulo 111.2. do Estudo, “Liberalizagdo do transporte ferrovidrio nacional de passageiros (4.° Pacote Ferrovidrio”) e Caixa 4 -
“Exceg¢bes ao principio-regra de submiss@o a concorréncia e possibilidade de ajuste direto na contratualizagéio dos servigos
publicos de transporte ferrovidrio”.

'3 Capitulo Il do Estudo, “Importéncia da concorréncia para o setor ferrovidrio” e Caixa 1 - “Beneficios da concorréncia pelo
mercado (apenas passageiros)”; adicionalmente, quanto a concorréncia no mercado, ver Caixa 2 - “Beneficios da concorréncia
no segmento do transporte de mercadorias” e Caixa 3 - “Beneficios da concorréncia no segmento do transporte de passageiros”.
4 Regulamento (CE) n.° 1370/2007, de 23.10.2007 (versdo consolidada), atualizado no 4.° Pacote Ferroviario (2016).
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pressuposto relativo a realizacdo desses investimentos (conforme se discorre na secgao
relativa a Recomendacdo 4).

A AdC nao identifica igualmente evidéncia de incompatibilidade entre a liberalizacao
do setor ferroviario e os objetivos ambientais. Pelo contrario, a evidéncia analisada no
Estudo aponta para que o reforco da concorréncia pode contribuir para a transferéncia de
procura para o transporte ferrovidrio'>, com beneficios ambientais (e.g., transporte
rodoviario e aéreo). Sem prejuizo, importa clarificar que essa ponderacdo, no desenho e
definicdo de objetivos, entre varias politicas publicas, cabe, em Ultima instancia, ao decisor
publico. E, nesse contexto, que as propostas de recomendacdes pré-concorrenciais da AdC
sdo enderecadas, ao decisor publico, para tomar em consideracdo na sua tomada de decisao.

A auséncia de uma analise exaustiva intermodal, entre o setor da ferrovia, rodovia e
aéreo, ndo constitui uma limitacdo metodolégica do Estudo. De acordo com a
metodologia do exercicio de avaliacdo do impacto concorrencial de politicas publicas, o
objeto do Estudo consiste em analisar o enquadramento juridico e regulatério aplicavel ao
setor ferroviario, identificando eventuais barreiras legais ou regulatérias suscetiveis de
restringir a concorréncia nesse setor, orientada para a formula¢do de recomendacdes proé-
concorrenciais'®. Embora as intera¢des concorrenciais entre diferentes modos de transporte
possam revelar-se relevantes em determinados contextos, que motivem assegurar
condicBes de concorréncia equitativas (level playing field) entre operadores econdmicos, a sua
andlise ndo é um pressuposto necessario de uma avaliacdo concorrencial setorial. A
ponderacdo entre diferentes modos de transporte, bem como a prossecucdo de objetivos de
politicas de mobilidade, sustentabilidade ou transferéncia modal, insere-se no dominio das
op¢des de politica publica, cuja definicdo compete ao decisor publico.

No que concerne aos alegados efeitos negativos para os trabalhadores associados a
liberalizacao, importa destacar que, pelo contrario, a literatura econémica sugere que
a concorréncia tende a exercer uma pressdao positiva sobre as condicdes
remuneratérias, ao aumentar a mobilidade laboral e os incentivos das empresas para
atrair e reter trabalhadores, tal como evidenciado no Estudo'”'8,

IV. COMENTARIOS AS RECOMENDACOES APRESENTADAS NO ESTUDO

53.

v.1.

Os contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta publica incluem comentéarios
especificos sobre varias das recomendag¢des apresentadas no Estudo. Nas sec¢des
seguintes, é apresentado um resumo desses comentarios, bem como a respetiva posi¢ao da
AdC, organizada por referéncia a cada uma das recomendacdes constantes do Estudo.

Recomendacéo 1 | ao Governo | Elaboragdo de um Cédigo do Setor Ferrovidrio

Elaboracdao de um Cédigo do Setor Ferroviario que consolide e sistematize o quadro juridico e
regulatério vigentes, garantindo maior clareza, segurancga juridica e eficiéncia regulatéria.

1> Capitulos |, “Introduc@o” e Il, “Importdncia da concorréncia para o setor ferrovidrio” do Estudo e Caixa 3 - “Beneficios da
concorréncia no segmento do transporte de passageiros”.

6 AdC (2018), “Linhas de Orientacdo sobre a Avaliacdo de Impacto Concorrencial de Politicas Publicas”.

17 Capitulo XI.2. do Estudo, “Contratagdo, reten¢do e mobilidade de trabalhadores” e Caixa 17 - “Relevdncia jusconcorrencial da
auséncia de barreiras a mobilidade e a contratagéo de trabalhadores”.

'8 Releva sinalizar, ainda, em Portugal, o Issues Paper da AdC (2021), "Acordos no mercado de trabalho e politica de
concorréncia", o Guia de Boas Praticas da AdC (2021), “Prevencdo de acordos anticoncorrenciais nos mercados de trabalho" e
0 Short Paper da AdC (2025), “Concorréncia e IA generativa: mercados laborais”, e remissdo para a literatura econémica.
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IV.1.1. Contributos recebidos

54,

55.

56.

57.

58.

A AMT considera que a consolidacao e sistematizagdao do quadro juridico e regulatério
pode ser vantajosa, “reforcando clareza, seguranca juridica e eficiéncia regulatéria”, embora
entenda que a auséncia deste instrumento legal ndo é um fator determinante na
competitividade do setor nem um entrave a entrada de novos operadores.

A CP manifesta uma posicdo globalmente favoravel a recomendagdo sem deixar de
alertar que a complexidade do sistema ferroviario, que abrange dimensdes juridicas, técnicas
e operacionais altamente interdependentes, exige que qualquer processo de codificacao seja
conduzido com particular cuidado e “com o envolvimento ativo dos operadores, em
particular da CP, cujo conhecimento técnico e experiéncia operacional constituem contributos
indispensdveis para a qualidade e operacionalidade do resultado”.

A B-Rail manifesta concordancia com a criacdo de um Cdédigo do Setor Ferroviario,
considerando que a atual dispersao normativa dificulta a compreensao e aplicacdo do regime
juridico. A sistematizacao legislativa contribuira para maior clareza, coeréncia e
acessibilidade, potenciando um enquadramento mais previsivel para os operadores.

A APEF também reconhece a importancia e pertinéncia da elaboracdo de um Cédigo do
Setor Ferroviario, que concentre e sistematize todo o quadro juridico e regulatério vigentes,
realcando a certeza e seguranca juridicas que aportara.

O SFRCI considera que a recomendacdo da AdC pode contribuir para uma maior
sistematizacdo normativa, mas alerta para o risco da produ¢do de um Cédigo do Setor
Ferroviario poder “pér em causa conhecimento regulamentar e praticas aplicadas [h]a
dezenas de anos que regem a seguranca da circulagéo ferrovidria”, de “duplicagéo normativa” e
de eventuais “dificuldades de adaptacéo a futuras altera¢bes do direito europeu”.

IV.1.2. Posicdo da AdC

59.
60.

61.

62.

A Recomendacado 1 foi globalmente bem acolhida.

Tal como a AMT, a AdC considera que a implementacao de um Cédigo do Setor Ferroviario
ndo sera, por si s6, um fator suficiente para promover mais concorréncia no setor ferroviario.
No entanto, a sua concretizacao é suscetivel de contribuir para promover a entrada e
expansao no setor ferroviario portugués, quer com relacao ao setor de passageiros,
quer de mercadorias, ao reduzir a complexidade resultante da dispersao regulamentar
e legislativa, como salientam também a AMT e a B-Rail.

As preocupagdes expressas pela CP e pelo SFRCI, quanto a implementacdo da
recomendag¢ao, nomeadamente no sentido de assegurar que o trabalho de consolida¢ao e
sistematiza¢do do quadro juridico e regulatério nao coloque em causa os procedimentos
atualmente em pratica, pelos operadores ferroviarios, sinalizam a necessidade de
envolver todos os intervenientes relevantes, no processo de implementacao.

A AdC considera, por isso, com vista a promover a certeza e a seguranca juridicas, assim
como, a eficiéncia regulatéria, que, em sede de implementacao de um Cédigo do Setor
Ferroviario, o legislador devera assegurar que a sua producéo juridica e regulatéria
seja efetuada de forma participada, envolvendo todos os intervenientes relevantes,
contribuindo para o desenvolvimento do setor de forma pré-concorrencial.

IV.1.3. Conclusao

63.

Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacao 1, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica.
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Recomendacgéo 2 | a IP | Boas praticas no desenho de procedimentos concursais para o
aquisicéo de material ferrovidrio de forma a maximizar a concorréncia

Promover procedimentos participados, equacionando uma eventual consulta prévia ao
mercado a fim de ter em consideracdo todas as solucdes disponiveis, incluindo as mais
inovadoras. No ambito da consulta prévia, deve procurar-se abranger o maior nimero possivel de
potenciais participantes no concurso, assegurando, todavia, que qualquer informacdo nao se
traduza em eventuais vantagens que falseiem as condi¢des de concorréncia.

Assegurar, nas pecas dos procedimentos, um principio de neutralidade tecnolégica,
adequando as exigéncias técnicas ao estritamente necessario para fomentar a participacdo de
empresas concorrentes com solugdes distintas para a mesma finalidade.

Considerar da adequabilidade de uma eventual divisdo em lotes, caso tal se revele necessario
para promover a participacao de mais participantes no procedimento. Na analise da divisdo em
lotes, sera relevante:

a. Considerar a desagregacdo por tipo de produto (e.g. lotes diferenciados para travessas e para
grampos) de forma a promover a participagdo de mais empresas, caso tal seja técnica e
financeiramente viavel;

b. Equacionar a ado¢do da possibilidade de combinagdo de lotes, para mitigar eventuais perdas de
eficiéncia caso existam sinergias relevantes associadas a agregacdo de lotes (do mesmo produto
ou de produtos complementares) e caso disto resulte provavel a participacdo de mais empresas;

c. Assegurar que o numero expectavel de participantes serd superior ao nimero de lotes, bem
como considerar a pertinéncia de dividir os lotes de forma assimétrica face ao portfélio tipico
dos operadores, mitigando os riscos de conluio no procedimento;

d. Considerar a pertinéncia de introduzir limites a adjudicacdo de todos os lotes no caso em que
seja benéfico para promover concorréncia entre as empresas; e

e. Equacionar a estipulacdo de prazos de entrega dos equipamentos/materiais mais alargados para
alguns lotes (por forma a adaptar os seus processos produtivos as exigéncias do concurso),
quando justificavel.

Disponibilizar aos candidatos toda a informacao necessaria a elaboracao de propostas com
estimativas de custos e valor mais precisas, reduzindo a assimetria informativa entre o(s)
incumbente(s) e restantes participantes.

Apés submissao de propostas, conferir os indicios de conluio na contratacdo publica no Guia
de Boas Praticas no Combate ao Conluio na Contratacao Publica da AdC, e no caso de suspeita
contactar a AdC.

Evitar a realizacdo de procedimentos de qualificacdo de fornecedores que cristalizem as
condi¢cdes de mercado por um periodo demasiado longo. Principalmente em mercados onde o
nimero de fornecedores é reduzido, e onde pode existir maior incentivo a coordenagdo, é
importante que exista uma revisdo frequente dos fornecedores aptos através do lancamento de
novos concursos publicos ou, pelo menos, da regular reabertura dos procedimentos de pré-
qualificacdo a potenciais entrantes.

Contributos recebidos

64. AIP, reconhecendo que os mercados de materiais para a via-férrea apresentam um ndmero
reduzido de prestadores, “acolhe o objetivo de refor¢ar a concorréncia sempre que tal seja
compativel com os requisitos de seguranca, interoperabilidade e fiabilidade da
infraestrutura”. Porém, considera oportuno sinalizar que parte substancial das barreiras a
concorréncia destacadas no Estudo “nédo decorrem das regras dos concursos, mas de
caracteristicas estruturais do setor ferrovidrio".
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65.

66.

67.
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No que concerne a cada sub-recomendacdo especifica, a IP fez saber:

(i)

(i)

(iii)

(iv)

v)

(vi)

quanto a # 2 - |, que o artigo 35.°-A do Cédigo dos Contratos Publicos® ja prevé a
realizacdo de consultas preliminares ao mercado, tendo a IP vindo a utilizar este
mecanismo, considerando continuar a utilizd-lo sempre que se afigure adequado,
especialmente em concursos que envolvam maior complexidade técnica ou exista a
expectativa de inova¢do. Ademais, a IP nota que tem procurado refor¢ar o contacto com
0 mercado internacional, participando em feiras de referéncia do setor ferroviario;

quanto a # 2 - ll, reconhece a pertinéncia da boa pratica, referindo que “jd privilegia
requisitos funcionais e de desempenho, havendo situacbes — como no caso de travessas,
fixacdio e aparelhos de via — onde os requisitos técnicos e normativos reduzem
significativamente a diversidade de solugbes possiveis [mas quel, ainda assim, continuard a
assegurar que as especificacdes ndo excedem o estritamente necessdrio”;

quanto a # 2 - lll, que “[a] divisdo em lotes continuard a ser ponderada sempre que possa
aumentar a concorréncia sem comprometer a exequibilidade técnica ou a eficiéncia
contratual e financeira”;

quanto a # 2 - IV, que se compromete a continuar a fornecer, nas pegas concursais,
informacao completa e clara, em concordancia com a recomendacdo da AdC;

quanto a # 2 - V, que “valoriza e segue as orientacdes da AdC relativas a prevencéo e
detecdio de indicios de conluio nos procedimentos de contratacdo publica, aplicando o
Guia de Boas Prdticas no Combate ao Conluio e atuando de forma célere
sempre que existam sinais que o justifiquem”. Ademais a IP da nota que tem desenvolvido
iniciativas relevantes de formacao interna e de controlo de qualidade;

quanto a # 2 - VI, que “compreende a preocupacio da AdC sobre a manutencédo
prolongada de listas de fornecedores qualificados [assim como] a preocupagéo da AdC
relativamente ao risco de que sistemas de qualificacdo excessivamente prolongados
possam cristalizar o mercado e dificultar a entrada de novos operadores”, ndo deixando de
salientar que, “desde 2022, os sistemas de qualificacdo anteriormente existentes para o
fornecimento de carril, travessas de betdo e aparelhos de via caducaram, tendo a IP optado
por procedimentos totalmente concorrenciais, através de concursos publicos".

A AMT concorda com os principios subjacentes a recomendacao de boas praticas que a
AdC enderecou a IP, designadamente, destacando a relevancia dos principios de
neutralidade concorrencial tecnolégica, bem como da promocdo de lotes diferenciados,
disseminac¢do de informacdo e flexibilidade contratual.

A AMT alerta para que a aplicacdo destes principios e boas praticas sejam considerados
casuisticamente, na medida em que podem ser objeto de uma combinacdo variavel de
instrumentos. Como tal, adverte para que a sua respetiva utilizacdo seja avaliada
considerando a “adequada fundamentagéo técnica, econdmica e concorrencial, e sem prejuizo
das exigéncias de seguranca, interoperabilidade, fiabilidade e eficiente desempenho da
infraestrutura ferrovidria”.

IV.2.2. Posicao da AdC

68. A AdC toma nota do bom acolhimento da Recomendacgao 2, em particular por parte da

IP,

entidade a qual é dirigida a implementac¢ao da mesma.

19 Artigo 35.°-A (Consulta preliminar ao mercado), do Cédigo dos Contratos Publicos, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 18/2008
(v. consolidada), ndo incluindo a reforma aprovada em Conselho de Ministros de 25.06.2026.
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IV.2.3. Conclusao

69.

Na sequéncia da ponderagdao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacao 2, dirigida a IP, nos termos submetidos a consulta publica.

IV.3. Recomendagdo 3 | ao Governo | Revisdo do regime de validade das licencas das empresas

ferrovidrias e reavaliacdo do montante minimo e regulamentacdo dos critérios associados @
cobertura de responsabilidade civil

Rever o regime de validade das licencas para servicos de transporte ferroviario, propondo-se,
em particular, ao legislador que:

a. Revogue a existéncia de um periodo de tempo maximo, durante o qual as licencas para
disponibilizar servicos de transporte ferroviario sao validas, introduzindo na lei um critério
segundo o qual as licencas séo validas sem termo, enquanto os titulares cumprirem os requisitos
necessarios para disponibilizar os servigos.

b. Estabeleca um procedimento, com principios objetivos, aplicaveis a revisao, de cinco em
cinco anos, da manutencdao da validade das licengas para disponibilizar servicos de
transporte ferroviario.

Rever o quadro legal de cobertura de responsabilidade civil necessaria para disponibilizar
servicos de transporte ferrovidrio e reavaliar a adequabilidade e necessidade do capital minimo a
garantir associados a licenca. Em particular, propde-se:

a. Modificar o tipo de cobertura de responsabilidade civil necessaria para disponibilizar
servicos de transporte ferroviario, no sentido de serem incluidas outras formas
alternativas ao seguro de responsabilidade civil, que sejam disponibilizadas em condi¢8es de
mercado, por bancos ou outras empresas, para a cobertura da mesma responsabilidade, em
linha com a Diretiva (UE) n.° 2012/34/UE.

b. Reavaliar a adequabilidade do montante minimo do seguro de responsabilidade civil e
avaliar da oportunidade de regulamentar os critérios objetivos que o capital minimo a ser
coberto por responsabilidade civil, pelas empresas de transporte ferroviario, devam
preencher, em linha com a Diretiva (UE) n.° 2012/34/UE. Em particular, devem ser estabelecidos
critérios objetivos, relacionados com a adequabilidade do valor em questdo, em relagdo aos
riscos que este deve cobrir. Se, em resultado de uma reavalia¢ao, o valor atualmente vigente, de
10 milhdes de euros, for considerado desadequado, propde-se que esse valor seja ajustado para
um valor adequado aos riscos cobertos e aos critérios objetivos que sejam definidos, sem colocar
em causa a seguranca ferrovidria.

IV.3.1. Contributos recebidos

70.

71.

72.

A AMT acolhe favoravelmente ambas as recomenda¢ées da AdC, relacionadas com o
licenciamento para o acesso a atividade ferroviaria, que considera adequadas e
potencialmente promotoras da concorréncia e eficiéncia no setor.

Em particular, a AMT considera que a recomendacdo da revisdo do regime de validade das
licencas, desde que sujeita a uma verificacdo peridédica objetiva, “melhora a proporcionalidade
regulatdria e pode reduzir custos de contexto para os operadores, mantendo o controlo de
requisitos”.

Ademais, a AMT considera adequada a recomendacdo de admitir instrumentos
alternativos ao seguro para cobertura de responsabilidade civil, alertando para que seja
“assegurada equivaléncia de protecdo e mecanismos robustos de verificagGo”. Entende como
necessaria que a reavaliacdao do montante minimo de cobertura e a sua atualiza¢do
assentem em “critérios objetivos e baseados no risco, [..] sem, contudo, nunca se
comprometer a protecdo de passageiros, terceiros e infraestruturas”.
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73.

74.

75.

76.

77.

78.

Autoridade di .
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A CP nao se opde, em principio, a eliminag¢ao de prazo fixo de validade das licengas.
Sublinha, porém, que a transicdo para um novo modelo deve ser acompanhada de
mecanismos de revisao periédica rigorosos, que assegurem a verificacdo continua do
cumprimento dos requisitos que fundamentaram a emissao da licenca.

A CP alerta para o facto de que a implementacdo da recomendacao da AdC relativa a
reavaliacdo do montante minimo e adogdo de critérios associados a cobertura de
responsabilidade civil, pode correr o risco de redundar numa reducdo da protecao
efetiva dos passageiros e do sistema ferroviario, o que poderd resultar em
responsabilidades residuais para o Estado na qualidade de garante final do sistema.

Ademais, nota a CP, que a fixacao de exigéncias de cobertura de responsabilidade civil
materialmente inferiores “constitui uma forma de concorréncia artificialmente assimétrica”
na medida em que um novo entrante internaliza um risco menor, beneficiando de uma
vantagem regulatéria que nao reflete diferencas de competéncia ou eficiéncia operacional,
mas apenas diferencas de exigéncias regulatdrias.

A B-Rail apoia a revisdo do regime de validade das licencas das empresas ferroviarias,
assim como, da reavaliacdo do montante minimo e da regulamentacao dos critérios
associados a cobertura de responsabilidade civil, defendendo um equilibrio entre a
garantia de elevados padrfes de seguranca e a eliminacdo de encargos desproporcionados.
Considera que o atual enquadramento relativo ao licenciamento para o acesso a atividade
pode constituir uma barreira a entrada de operadores e que a sua revisdao deve promover
maior eficiéncia e proporcionalidade regulatoria.

A APEF considera que é da maior importancia que o regime de validade e condicdes de
atribuicdo de licencas das empresas ferrovidrias seja harmonizado com a
regulamentag¢do europeia em vigor, para garantir as mesmas condi¢bes de acesso de
operadores ferrovidrios ao mercado nacional, tal como em qualquer outro Estado-Membro,
mas alertando que tal deve prosseguir o primado pela defesa da seguranca.

O SFRCI considera, com relacao a ambas as recomendacgdes, que “[a] flexibiliza¢do excessiva
dos requisitos de licenciamento pode reduzir os niveis de seguranca e robustez financeira
exigidos aos operadores ferrovidrio” e alerta para que “os requisitos de acesso a atividade devem
manter niveis elevados de exigéncia".

IV.3.2. Posi¢cao da AdC

79.

80.

A Recomendacgao 3, abrangendo os dois aspetos relativos ao regime do licenciamento
da atividade ferroviaria, foi globalmente bem acolhida pelos participantes na consulta
publica.

Importar notar que as recomenda¢des em causa foram originalmente emitidas em
2018, pela AdC, no seu Plano de A¢do. Ndo tendo ainda sido implementadas, estas mantém
a sua pertinéncia, motivo pela qual sdo renovadas no Estudo.

Sobre a reviséo do regime de validade das licencas das empresas ferrovidrias

81.

Em particular, destaca-se a consonancia do entendimento da AMT, da CP, da B-Rail e da
APEF, no sentido de que a transicao para um regime que elimine o prazo fixo de validade das
licencas deve ser acompanhado de mecanismos de revisao periddica rigorosos,
garantindo-se um equilibrio entre a garantia de elevados padrdes de exigéncia técnica,
financeira e seguranca e a eliminacao de encargos desproporcionados.

20 Capitulo VI do Estudo, “Licenciamento para o acesso a atividade” e Caixa 7 - “Recomenda¢ées da AdC quanto ao licenciamento
da atividade ferrovidria”; AdC (2018), “Plano de Acdo da AdC para a Reforma Legislativa e Regulatdria”.
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Sobre a reavaliagdo do montante minimo e dos critérios da cobertura de responsabilidade civil

82.

83.

84.

85.

Valorizam-se as preocupagdes suscitadas pela AMT, CP, APEF e SFRCI, quanto a
necessidade de assegurar que a reavaliagdo do montante minimo de cobertura e a sua
atualizacdo assentem em critérios adequados, necessarios e proporcionais, e baseados
no risco, sem comprometer a protecdo de passageiros, terceiros e infraestruturas,
eliminando a suscetibilidade de uma barreira a entrada injustificada.

Em particular, a definicdo de um tipo especifico de cobertura de responsabilidade civil
(seguro) limita a escolha de meios alternativos que oferecam o mesmo resultado (e.g.
caucdo, fianca, garantia bancaria), sendo passivel de resultar num aumento dos custos
incorridos pelas empresas, que se afiguram poderem ser desnecessarios, se as condi¢des
comerciais dos seguros a disposicao no mercado forem menos vantajosas que as condi¢des
comerciais de outras solu¢des de cobertura da responsabilidade civil.

Sinaliza-se que inexistem critérios objetivos que motivem o montante legalmente
determinado e os riscos que o capital minimo de responsabilidade civil associado a
licenca deve cobrir. Com efeito, permanece por efetuar a regulamentacdo prevista no n.° 2
do artigo 22.° do Decreto-Lei n.° 217/20152, norma que determina, para além da previsao do
montante minimo em causa, que “as demais condicbes, incluindo as relativas a atualizacdo dos
capitais seguros, [seriam] fixadas por portaria dos membros do Governo responsdveis pela drea
das finangas e dos transportes ...".

Quanto as preocupacdes da CP respeitantes ao que designa por “concorréncia
assimétrica” nao se pode deixar de salientar que tal ndo é o caso. Pelo contrario, a
eventual existéncia de entraves ao level-playing field resultara da aplicacao de limites minimos
de cobertura da responsabilidade civil, sem ter em considera¢do as especificidades das
atividades e operacdo, equiparando de forma artificial o exigivel a pequenos e a grandes
operadores, a operadores em diferentes segmentos de mercado (e.g. passageiros ou
mercadorias) e a operadores com opera¢des diferenciadas dentro de um mesmo segmento
(e.g. transporte regular de mercadorias ou transporte de mercadorias perigosas).

IV.3.3. Conclusao

86. Na sequéncia da ponderacdao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacgado 3, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica. As sub-
recomendacbes |, a) e b)ell, a) e b), sdo renumeradas em |, I, lll e IV, promovendo a melhoria
da eficiéncia na sua implementacao.

IV.4. Recomendacéo 4 | ao Governo | Recomendacbes ao CSP Estado-CP (2019-2029/2034) durante

a sua vigéncia

Com vista a contribuir para a liberalizacdo do transporte ferroviario de passageiros, emitem-se um
conjunto de recomendagdes ao Governo que podem ser implementadas desde ja, durante a vigéncia
do CSP Estado-CP. Estas recomendag¢des ndo consubstanciam alteracBes substanciais ao atual CSP
Estado-CP.

I. Avaliacdo fundamentada da suscetibilidade da prorrogacao da duracao de 10 anos do CSP
Estado-CP (2019-2029), que pode ir até mais 5 anos (i.e., até 27.11.2034), num total de 15 anos,
em face da anunciada decisdo de prorrogacao, pelo Governo. Para efeitos dessa avaliacdo:

a. A prorrogacdo deve ser limitada ao periodo de tempo estritamente adequado,
necessario, e proporcional para amortizar os investimentos associados e efetivamente
suportados pela CP (capital proprio e ou capital de terceiros, constitutivo do seu passivo total),

21 Artigo 22.° (Requisitos do seguro de responsabilidade civil) do Decreto-Lei n.° 217/2015, de 07.10.2015 (v. consolidada).
16/58



https://diariodarepublica.pt/dr/legislacao-consolidada/decreto-lei/2015-117551421

Autoridade di .
Concorréncia

a par da remuneracdo do capital investido, de forma a ndo adiar mais a abertura do processo
a concorréncia pelo mercado.

b. Ndao devem ser considerados como adequados, necessarios e proporcionais os
investimentos para a aquisicdo de material circulante projetados e ou efetuados,
suportados por financiamento publico, nacional e europeu, e ndo efetivamente suportados
pela CP.

Il. Revogacdo das obrigacdes de oferta minima de longo curso Alfa Pendular, enquanto
obrigacdes relativas a oferta de servicos comerciais, constantes da cladusula 8.2 e Anexo XII
do CSP Estado-CP, de forma a eliminar o risco de reparticdo da capacidade da infraestrutura
congestionada de forma injustificada, ndo equitativa e discriminatoria.

Para efeitos de implementacdo: caso as alteracdes legislativas propostas aos artigos 39., n.° 2 e
47.°, n.° 5, do Decreto-Lei n.° 217/2015 sejam implementadas, ¢f. Recomendacdo 7, afigura-se
desnecessaria a sua implementacdo com relacdo ao clausulado do CSP.

lll. Em linha com as condi¢des minimas de presta¢do de contas e obrigacées de informacao,
definidas a nivel da UE (em particular, no Regulamento (UE) n.° 1370/2007, anexo V) e a nivel
nacional (em particular, no Decreto-Lei n.° 217/2015, artigo 6.°):

a. Clarificar e especificar as obrigac6es de informacao constantes da clausula 17.°, n.° 3 do
CSP, exigindo a contabilidade analitica, por Eixo de Mobilidade e por Linha, de forma que
0S custos e receitas conexos associados a cada linha sejam imputados aos dois tipos de
atividade, na propor¢do do seu peso no total das prestacdes de transporte ferroviario de
passageiros, fornecidos pela CP; e

b. Imputar os custos e rendimentos aos dois tipos de atividade, quando o servico publico e
o servico comercial compartilhem ativos (e.g., material circulante) ou servigos conexos (e.g.,
escritorios, pessoal, estacdes, instalacdes de servico), na propor¢ao do seu peso relativo no total
das prestacdes de transporte ferroviario de passageiros, fornecidos pela CP.

IV. Reavaliacdo da adequacao da metodologia e da férmula de calculo das compensacdes
financeiras previstas no CSP Estado-CP, face as regras relativas a compensacao financeira
pelas OSP, tal como definidas a nivel da UE (em particular, no artigo 6.°, n.° 1 e Anexo, do
Regulamento (CE) n.° 1370/2007). Em particular:

a. Avaliar se serad necessario proceder a clarificacdo e/ou alteragdo de normas do CSP,
designadamente, em sede do seu artigo 5.° e Anexo V2?2, no sentido de assegurar que as
compensacdes financeiras associadas ao cumprimento das OSP tém uma relacdo direta com
as OSP e se rejam pelos principios da igualdade, da transparéncia e da proporcionalidade.

b. Avaliar se as razdes pelas quais o valor das compensacdes financeiras pelo cumprimento
de OSP atribuidas a CP ultrapassou o respetivo valor previsto no CSP Estado-CP, em linha
com o que foi constatado pela AMT, em 2024, relativa a situacdo em set/2023, e corrigir, se
necessario, a parcela do valor que foi indevidamente paga, devendo reverter para o Estado.

V. Reforco da aplicacdo efetiva de um mecanismo de sang¢des pecunidrias eficazes,
proporcionais e dissuasoras no ambito do CSP Estado-CP, essencial para assegurar a prestacao
eficiente do servico publico ferrovidrio. Nesse contexto, importa equacionar clarificar e especificar,
em sede da clausula 22.° do CSP, o nexo causal pela aplicagdo das san¢des pecuniarias ao
incumprimento de OSP ou outras obrigacdes especificas; a sua graduacdo em termos da gravidade
do incumprimento (leve, grave ou muito grave); e quanto ao grau de culpa (negligente ou doloso).

VI. Promocgado do calculo do custo real de cada servigo e/ou trajeto incluido no “Passe Ferrovidrio
Verde”, permitindo a AMT considerar este valor para efeitos do teste de equilibrio econémico a
realizar no ambito do CSP Estado-CP; e ao Estado, fundamentar as compensacdes efetivamente
devidas a CP no ambito do CSP Estado-CP, evitando tanto sobrecompensacdes como faltas de

220 Anexo V do CSP Estado-CP é confidencial, ndo tendo a AdC tido acesso ao mesmo.
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compensagao.

IV.4.1. Contributos recebidos

87.

88.

89.

90.

91.

92.

A AMT considera, em geral, as recomendacdes da AdC alinhadas com a sua pratica
regulatéria e do acompanhamento institucional do setor ferroviario. Destaca, em particular,
que ja havia “assinalado a relevincia de matérias como a adequada delimita¢éo das obrigacbes
de servico publico, a transparéncia e separacdo contabilistica associadas aos contratos de servico
publico, a proporcionalidade das compensacbes financeiras e a preparacGo atempada de
modelos concorrenciais para futuras contratualizacées”.

A AMT sinaliza, quanto a suscetibilidade de prorrogacao do CSP Estado-CP, com rela¢do
ao horizonte temporal de 2034, que nao existe ainda uma decisao formal de prorrogacao,
de que a AMT tenha conhecimento. Nesse sentido, salienta a importancia de se interpretar
essa data como uma possibilidade, a qual foi manifestada essa intencao, pelo Governo,
em janeiro de 2026=. Destaca ser importante referir, que até a data, “ndo foi submetido a
sua apreciagdo, qualquer pedido de prorrogacdo do atual contrato de [OSP] da CP". A AMT
concorda com a AdC de que uma eventual prorrogacdo da dura¢do do CSP Estado-CP “deve
ser objecto de avalia¢éo fundamentada, baseada em elementos objectivos e auditdveis”.

A AMT concorda que a inclusao de servigos de longo curso no ambito do CSP Estado-CP
deve ser revista, “por uma questdo de clareza”, mas sublinha que nao dispde de evidéncia de
indiferenciacdo contabilistica nestes servicos, nem que estes tenham constituido uma
barreira a entrada de novos operadores.

A AMT realca, que, em seus pareceres anteriores, e.g., de 2019 (contrato inicial)» e de 20252,
aquando da inclusdo (reativa¢do) da Linha de Leix8es no CSP Estado-CP, recomendou a CP
e ao IMT (enquanto gestor do contrato), o inicio dos trabalhos de revisdao do CSP.
Defende que sejam implementadas medidas de reforco da transparéncia nas
compensac¢des, assim como repensadas a adequada delimitacdo das OSP e a
preparacao de modelos concorrenciais para futuras contratualizac¢des.

A CP considera juridica e financeiramente justificada a prorrogacdo do CSP Estado-CP
por mais cinco anos (2034), discordando da recomendac¢do da AdC. Considera que tal se
encontra justificado tendo em conta os investimentos realizados, incluindo aqueles
parcialmente financiados com recursos préprios, e a necessidade de garantir a sua
amortiza¢do. Refere que “[flruto da natureza juridica da CP e do seu enquadramento na esfera
orcamental do Estado - enquanto entidade reclassificada -, o seu orcamento, endividamento e
receita sGo contabilizados em sede de Orcamento de Estado, (...)". llustra o seu entendimento
com base nos investimentos programados efetuar ao abrigo do CSP (durac¢do inicial),
relativos as 22 automotoras para 0s servi¢os regionais, e aos investimentos programados
(fora do CSP), relativos as 153 automotoras para os servicos regionais e urbanosz.

Mais aduz a CP, sobre a importancia de se considerarem os periodos de amortiza¢ao, que
sdo “transcontratualmente relevantes”, na medida em que o material circulante ferroviario tem
uma vida util que ultrapassa os 15 anos de duragdo maxima.

3 Comunicado e apresentacdo video “Mobilidade 2.0 Ferrovia e Moderniza¢do” (slide 4), do Senhor Ministro das
Infraestruturas e Habitacdo, no Conselho de Ministros, de 22.01.2026, disponivel aqui.

24 AMT (2019), Parecer n.° 58/AMT/GAJ/DS/DRE/2019 (VNCONF), de 21.11.2019.

25 AMT, Parecer n.° 39/2025 - “Parecer sobre a alteracdo ao [CSP Estado-CP], em consequéncia da reativacdo da designada
“Linha de Leixbes” para o transporte publico de passageiros”, de 08.05.2025.

% Tabela 3 - “Investimentos na aquisi¢do de material circulante para a CP | PNI 2020-2030", atualizada em face da RCM n.° 47-
B/2026, de 03.03.2026 (fontes de financiamento), na versao final do Estudo.
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https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/47-b-2026-1066034739
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/47-b-2026-1066034739

93.

94,

95.

96.

97.

98.

99.

100.

Autoridade di .
Concorréncia

Ainda, com relagdo aos investimentos relativos as 153 automotoras, que, conforme o
Despacho n.° 202/2026 - SETF>, “as automotoras em questdo ficar&o adstritas ao cumprimento
de OSP e, caso a CP deixe de ser a entidade responsdvel pelo seu cumprimento, reverterdo para
a esfera patrimonial do Estado para cedéncia d entidade que suceda & CP nessa fungéo”.

A CP rejeita, assim, uma interpretacao alegadamente restritiva dos investimentos
elegiveis para efeitos de prorrogacdo, designadamente aqueles notados pela AdC,
oriundos exclusivamente de fundos publicos (nacionais e da UE), sublinhando que a abertura
“prematura” do mercado comprometeria tanto a recuperacao desses investimentos como a
estabilidade do sistema ferroviario, defendendo uma transicdo gradual e condicionada a
existéncia de condi¢des mais adequadas, quer ao nivel da infraestrutura quer do ponto de
vista do quadro regulatério e institucional.

A CP salienta também que a implementacao da Recomendacgao 14 (ora Recomendagdes 50
a 54), contendo um conjunto de boas praticas na contratualizacao de servicos de
bilhética de terceiros, dirigidas aos operadores de transporte ferroviario de passageiros,
resultara em custos acrescidos para a CP, que julga relevantes para a justificacdo da
prorrogacao do CSP Estado-CP. A esse respeito, sinaliza que ja desenvolveu o seu proprio
sistema de informacdo em tempo real, e que o colocou a disposicdo do publico em geral,
incorrendo em custos avultados, que entende também deverem ser contabilizados para
efeitos de prorrogacdo do CSP Estado-CP.

A CP entende, no que concerne as obrigacdes de oferta minima do servico Alfa Pendular,
que estas devem manter-se, quer no CSP Estado-CP vigente, quer em sede de futuros
CSP que venham a ser outorgados, porquanto configuram uma “obrigagéo de servigo publico
sem compensacdo financeira”, sendo, por isso, favoraveis ao Estado e relevantes para
assegurar previsibilidade e continuidade “de um servico ferrovidrio de interesse publico”.

A CP clarifica o seu entendimento, considerando que a “exclusd@o dos servigos mais rentdveis
do dmbito do CSP eliminaria os mecanismos de compensacéo interna entre servicos -
mecanismo de solidariedade expressamente admitido pelo Regulamento (CE) n.° 1370/2007 -
conduzindo inevitavelmente a um aumento das compensacbes publicas necessdrias para a
prestacdo dos servicos deficitdrios, com (...) encargos (...) para o contribuinte.”.

A CP sublinha que quaisquer ajustamentos ao CSP Estado-CP devem preservar a légica
integrada do sistema ferroviario e evitar solugdes que incentivem o “cherry-picking” ou
“cream skimming”, fenbmenos que sucedem com a entrada de operadores em acesso
aberto nas ligacdes comercialmente atrativas, que, “gera[ndo] beneficios para o utilizador [...]
se obtém a custa da erosdo de receitas necessdrias para sustentar as OSP, 0s servicos regionais
deficitdrios e os investimentos de rede".

Salienta que, em termos regulatérios, o teste de equilibrio econémico?® procura ja
acomodar esta tensao estrutural, obviando ao desequilibrio de CSP, acomodando a
possivel entrada de servicos comerciais. O Estudo ndo da a importancia devida a este aspeto.

A CP suporta a recomendacao que visa obter o calculo do custo real por servico e por
trajeto, como pressuposto do teste de equilibrio econémico, desde que a metodologia seja
acordada com “transparéncia, baseada nos dados contabilisticos disponiveis e salvaguardada a
confidencialidade de informacdo comercialmente sensivel”.

27 N&o se encontrou referéncia a publicacdo, em DRE, do Despacho n.° 202/2026 - SETF (SE do Tesouro e das Finangas).
2 A nivel nacional, a AMT ¢é a entidade competente para realizar o teste de equilibrio econémico de um CSP e decidir da
permissao de entrada, com ou sem condi¢des, dos operadores (legislacdo nacional e europeia).
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A CP considera, em sede das matérias de transparéncia contabilistica e compensa¢des
financeiras abordadas no Estudo, com relacdo ao CSP Estado-CP, que o modelo vigente
cumpre com as exigéncias legais e regulamentares, incluindo a separagao contabilistica de
atividades comerciais e de servico publico.

A CP mais constata, que os “desvios de despesa identificados” no Estudo, designadamente
a referéncia ao que foi constatado pela AMT, em 2024, relativo a situacdo em setembro de
2023, que se explicam por fatores extraordinarios, como a pandemia, tendo sido
devidamente escrutinados pelas entidades competentes, in casu o IMT e a Inspecao-
Geral de Finangas (IGF).

A CP enfatiza que interven¢des adicionais no CSP, nomeadamente ao nivel de san¢des,
metodologias de compensacdo ou granularidade da informacdo, devem ser
cuidadosamente avaliadas para evitar aumentos de complexidade, encargos
administrativos ou distor¢es no funcionamento do sistema.

O SFRCI sinaliza que alteracdes frequentes da vigéncia contratual podem comprometer a
estabilidade financeira, a previsibilidade regulatéria e capacidade de planeamento de
investimentos da CP.

A Trainline concorda que a prorrogacao do atual CSP Estado-CP deve ser limitada ao
periodo estritamente necessario para a amortizacdo dos investimentos e que, apds o
termo desse periodo, deverao ser lancados concursos publicos internacionais para a
adjudicacao de novos contratos de servico publico.

A ALLRAIL entende que o CSP Estado-CP vigente nao deve ser renovado, a luz do artigo
4°,n.° 4, do Regulamento n.° 1370/2007%*, e que os servi¢os neste incluidos devem ser
alvo de avaliagdo quanto a pertinéncia da imposi¢cdo de OSP (dando como exemplo de
alternativa a prorrogacao, a abertura de concursos publicos, como em Itdlia para os servicos
Intercity e Intercity Notte).

A ALLRAIL considera que o CSP Estado-CP deve ser reavaliado e reformulado, em particular,
defende que os servigos Alfa Pendular e Intercidades devem ser excluidos por terem
natureza comercial.

A ALLRAIL defende ainda que quaisquer politicas publicas futuras, tais como passes
subsidiados ou iniciativas para restabelecer liga¢des, se limitem aos casos em que sejam
estritamente necessarios e que iniciativas como o Passe Ferroviario Verde devem estar
abertas a futuros concorrentes e operadores privados, tal como ja acontece com o
Klimaticket na Austria, que inclui servico do operador privado Westbahn.

A Fertagus considera que, tendo em vista a promogdo da concorréncia, o “tema do material
circulante e o investimento jd realizado ou a realizar pela CP no mesmo ndo deve
consubstanciar uma barreira ao mercado, nem constituir causa para a prorrogacéo do CSP
Estado-CP nos termos em que se encontra”, ndo colocando em causa a possibilidade de
abertura de concursos publicos com vista a adjudicacao da operacdo atual da CP ja em 2029.

29 AMT (2024), Relatério "Acdo de supervisdo aos sistemas tecnoldgicos de recolha e tratamento de informacdo e indicadores de
desempenho de empresas de servico publico de transporte de passageiros e infraestruturas", de 15.07.2024, p. 157; e

Comunicado n.° 24/07 "AMT realiza acdo de supervisGo aos sistemas de apoio a exploracéo e indicadores de desempenho do
servico publico de transporte de passageiros", de 24.07.2024.

30 Como evidenciado no Estudo, a nivel da UE, a partir de 25.12.2023, a excec¢do aplicavel a contratualizacdo por via de
ajuste direto ao operador interno deixou de existir, pelo que a regra é a da sujei¢do a concorréncia [cf. artigo 8.°, n.° 2, (iii)
alterado (aplicagdo do artigo 5.°, n.° 6 e do artigo 4.°, n.° 4), do Regulamento (CE) n.° 1370/2007 (versdo consolidada)].
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A B-Rail destaca como como prioritarias as recomendacdes da AdC relativas ao CSP
Estado-CP, durante e finda a sua vigéncia, salientando que tém impacto direto nas
condicBes de concorréncia no setor ferroviario.

Em particular, a B-Rail considera que o CSP Estado-CP deve ser reavaliado e reformulado:
os “servicos Alfa Pendular e Intercidades devem ser excluidos [...] por terem natureza
comercial [...] [e], para afastar qualquer risco de ser dado um tratamento preferencial a esses
servicos [...] da reparticéo da capacidade da infraestrutura ferrovidria’. A revisdo do CSP
deve assegurar niveis elevados de transparéncia, nomeadamente no que respeita a
contabilidade analitica (“por eixos de mobilidade e por linhas”); aos mecanismos de
compensacao financeira (com “cumprimento de niveis de servico”, em sede de
monitorizacdo do desempenho do operador; e ao refor¢co do quadro sancionatorio.

A B-Rail considera que a prorrogacdo do CSP Estado-CP, a acontecer, deve ser
“fundamentada e limitada ao periodo de tempo estritamente adequado, necessdrio e
proporcional para amortizar os investimentos associados e efetivamente suportados pela CP (ndo
com recurso a financiamento ptblico)”, e acompanhada de revisao “excluindo-se os servicos
Alfa Pendular e Intercidades por terem natureza comercial”.

O contributo individual #4 salienta que o setor ferroviario em Portugal “tem sofrido diversas
modificacbes de natureza orgénica e juridica que ndo tem alterado em substéncia a sua
intrinseca natureza monopolista”, para o qual contribui uma “estratégia altamente
protecionista do setor e contrdria e em completo contraciclo com as reformas de
liberalizagéo prosseguidas pela UE desde 99 e em perfeito alinhamento com os pressupostos e
disposicbes do CSP estabelecido também em 2020 e em vigor".

Este contributo destaca também algumas reformas do setor, efetuadas com o objetivo
de impulsionar a liberalizagdao do setor (e.g. a autonomizacao da EMEF, a reestruturacao
da CP em unidades de negbcio, por segmento e delimitacdo geografica, a concessao do Eixo
Norte-Sul e a constru¢ao do complexo Oficinal de Coina), algumas das quais entretanto
revertidas ou incompletas.

Este contributo refere, ainda, o Passe Ferroviario Verde como medida “aplicada de modo
duplamente discriminatadrio, o ferrovia, e apenas ao incumbente”.

IV.4.2. Posi¢cao da AdC

Sobre a suscetibilidade de eventual prorrogac¢éo do CSP Estado-CP

116.

117.

118.

A AdC nota que a AMT informa de que uma eventual prorrogacdo do CSP Estado-CP,
para além de 2029, ainda carece de decisdao formal, ndo tendo a AMT sido, a data,
notificada para a emissdo do seu parecer prévio vinculativo. A referéncia constante do Estudo
assenta no comunicado do Conselho de Ministros, de janeiro de 2026, que anunciou a
intencdo de proceder a essa prorrogacdo. Nesse sentido, clarificar-se-a, no Estudo, essa
situacdo factual.

No que concerne a possibilidade excecional de prorrogacdo prevista no Regulamento
(CE) n.° 1370/2007, ie., até metade do periodo de duracdo inicial, a AdC considera
particularmente relevante distinguir entre investimentos efetivamente suportados
pela CP e investimentos financiados por recursos publicos nacionais ou europeus.

Releva notar que a CP reconhece que as condic¢des legais de prorrogacdo de um contrato de
servi¢co publico, no setor ferroviario - como aquele em vigor, celebrado com o operador
interno, em 2019, com um termo inicial de 10 anos®' -, apenas podera ser prorrogado em

31 In casu, remete-se para a Clausula 3 do CSP Estado-CP.
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respeito pelas condi¢oes estatuidas no Regulamento (CE) n.° 1370/200732, /ex specialis,
em particular, em face da fundamentacao pela realizacdo de investimentos significativos, tal
como acima ja referido (paragrafo 49). Concordando com a aplicacao do quadro legalmente
determinado, tem, contudo, entendimento distinto daquele preconizado pela AdC, quanto
ao preenchimento, em concreto, da condicdo em destaque, relativa aos investimentos.

A este respeito, a evidéncia publica factual disponivel, na presente data, encontra-se
refletida na atualizacdo da Tabela 3 do Estudo=:. /.e., sdo conhecidos os investimentos
previstos, ja no contrato inicial, para a duragao de 10 anos, com relacao a aquisicdo de 22
automotoras, e sdo conhecidos os investimentos projetados efetuar, fora do contrato inicial,
com relagdo a aquisicdo de 153 automotoras, com relagdo as quais o Governos decidiu que,
dado o investimento publico envolvido, ficardo afetas a prestacao de servicos com OSP,
por qualquer operador, seja a CP outro que lhe venha a suceder, pois reverterao para
a esfera patrimonial do Estado para cedéncia a entidade que suceda a CP nessa fun¢éo,
como a CP bem notou, no seu contributo (cf. 8 93 supra, para o qual se remete).

Com efeito, a necessidade de amortizacao de investimentos, eventual e parcialmente
realizados pelo operador, ndo deve ser interpretada como fundamento para justificar, de
forma automatica ou desproporcionada, o encerramento a concorréncia pelo mercado, na
prestacdo dos servicos publicos ferroviarios.

Assim, a recomendacdao no sentido de limitar eventuais prorrogacées ao periodo
estritamente necessario para amortizar investimentos efetivamente suportados pela
CP, 0 que a AMT deve avaliar, procura assegurar um equilibrio entre a protecdo da
estabilidade econdémico-financeira do operador e a promoc¢do da concorréncia pelo
mercado, em beneficio dos passageiros e da eficiéncia do sistema ferroviario.

A AdC toma nota da referéncia da CP aos investimentos que tera efetuado, associados a
implementacao do desenvolvimento de um sistema proprio de informacao em tempo
real, que tera colocado a disposicdo do publico em geral. Considera-se que 0os mesmos
ndo serdo suscetiveis de ser considerados como um investimento relevante para
efeitos de prorrogacdo do CSP. Primeiro, do CSP publico (Anexo VII - Plano de
Investimentos®®) ndo resultam investimentos, ou prazos de amortizacdo, previstos para o
desenvolvimento de um sistema de informacdo em tempo real ou um sistema de reservas
aberto a terceiros, e.g., especifico para criar uma plataforma de informagao em tempo real;
desenvolver um sistema de reservas interoperavel; disponibilizar APIs ou interfaces para
terceiros. Segundo, o artigo 10.%, n.° 2, do Regulamento (UE) n.° 2021/782 impde as empresas
ferroviarias deveres de disponibilizagdo de informag¢do minima sobre viagens em tempo real
e sistemas de reserva, exceto se isentadas, ao abrigo de isencdo conferida pela CE, aos
Estados-Membros. Por conseguinte, o cumprimento desses deveres de informacdo minima,
sempre decorreriam da lei. Sem prejuizo de poderem solicitar a celebra¢do de um contrato
ou acordo com base nos quais as informac8es sejam difundidas ou o acesso seja concedido,
podendo ser exigida uma compensac¢ado financeira justa, razoavel e proporcionada pelos
custos incorridos, ndo devendo limitar desnecessariamente as possibilidades de reutiliza¢ao
das mesmas nem ser utilizadas para restringir a concorréncia (cf. artigo 10.°, n.° 3). Terceiro,
€ sobre essa contratualizacdo sobre o acesso, em condi¢des objetivas, proporcionais e
efetivas, a todos os dados relevantes para a presta¢do de servicos ao consumidor final, por

32 Regulamento (CE) n.° 1370/2007, de 23.10.2007 (versdo consolidada), atualizado no 4.° Pacote Ferroviario (2016).

3 Tabela 3 - “Investimentos na aquisi¢do de material circulante para a CP | PNI 2020-2030" (versdo preliminar do Estudo),
atualizada em face da RCM n.° 47-B/2026, de 03.03.2026 (fontes de financiamento), na versao final do Estudo.

34 N&o se encontrou referéncia a publicacdo, em DRE, do Despacho n.° 202/2026 - SETF (SE do Tesouro e das Finangas).

35 Anexo VIl ao Contrato de Servico Publico entre o Estado e a CP.
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plataformas concorrentes, que a AdC tece um conjunto de boas praticas (ora
Recomendacdes 50 a 54 do Estudo).

Sobre a concorréncia pelo mercado na provisdo de servicos publicos

123. As recomendacdes formuladas pela AdC, de promoc¢do de concorréncia pelo mercado,
quando tal seja adequado e necessario, através de procedimentos concorrenciais
transparentes e nao discriminatérios, ao invés de adjudicagdes diretas, constitui um
instrumento essencial para fomentar ganhos de eficiéncia, inovacdo e qualidade do
servico, preservando simultaneamente a prossecu¢dao das OSP e os objetivos de coesdo
territorial e sustentabilidade do sistema ferroviario nacional.

124. Varios contributos destacaram a evidéncia aportada pela AdC, no Estudo, com relacao
aos beneficios da concorréncia, no segmento do transporte de passageiros, seja via
liberalizagdo no ou pelo mercado, a que a AdC acima ja fez referéncia, e para os quais se
remete (cf. 88 48 e 50 supra).

Sobre a revogacdo das obrigacbes de oferta minima de longo curso Alfa Pendular

125. Varios contributos destacaram concordancia com a implementacdo da recomendacao
do Estudo. Destacam-se os contributos da ALLRAIL e da B-Rail, no sentido de que nao
apenas as obrigacdes de oferta minima dos servicos Alfa Pendular devem ser
eliminadas do CSP Estado-CP; mas, igualmente, os servicos Intercidades, por
considerarem que sao servicos de longo curso comerciais, ndao colmatando nenhuma
falha de mercado que esteja identificada.

126. Ademais, concorda-se com os contributos que realcam que a insercdo de servigos
comerciais (e potencialmente comerciais) em contratos de servico publico, com OSP,
desvirtuam a necessidade de servico publico, excluem desnecessaria e
desproporcionalmente a entrada de operadores e inibem os consumidores e o Estado dos
beneficios da concorréncia, inversamente a argumentos que referem que tal se trata de
fomentar o “cherry-picking” ou “cream skimming".

127. Ademais, que a inclusdo de obrigac¢des de oferta minima relativas a servicos explorados
em légica comercial pode suscitar riscos concorrenciais, em especial no contexto de
atribuicao da capacidade ferroviaria em infraestruturas congestionadas, preocupacdes
que a AdC partilha, e para as quais teceu Recomendag8es para a sua mitigagdo, no Estudo.

Sobre matérias de transparéncia contabilistica, compensacbes financeiras e monitorizacdo

128. A AdCregista igualmente as posicBes apresentadas pela Trainline, ALLRAIL, Fertagus e B-Rail,
que convergem quanto a importancia de assegurar que o atual enquadramento
contratual ndo constitua um obstaculo injustificado a futura abertura do mercado
nem confira vantagens estruturais indevidas ao operador incumbente. Em particular, a
necessidade de assegurar niveis elevados de transparéncia contabilistica, de prevenir riscos
de sobrecompensacdo e de garantir mecanismos claros de monitorizacdo e escrutinio
mostra-se coerente com os principios estabelecidos no Regulamento (CE) n.° 1370/2007 e

com as melhores praticas regulatérias europeias.

129. A AdC reconhece os mecanismos de supervisao atualmente existentes, incluindo a
intervencao do IMT, da IGF e da AMT. Contudo, entende que subsistem beneficios em
reforcar a granularidade e a comparabilidade da informacgao econdmico-financeira associada
ao CSP, nomeadamente através da contabilidade analitica por eixo de mobilidade e por
linha e da clarificacao dos critérios de imputacao de custos e receitas entre atividades
comerciais e atividades sujeitas a OSP. Estas medidas ndo visam introduzir encargos
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administrativos desnecessarios, mas antes promover maior transparéncia, previsibilidade e
capacidade de escrutinio, em linha com as exigéncias do direito europeu.

130. Quanto ao reforco dos mecanismos de monitorizacdo, proporcionalidade das
compensacdes e aplicacdao efetiva de sanc¢des contratuais, a AdC entende que estes
contribuem para uma utilizacdo mais eficiente dos recursos publicos, mas também para criar
condicBes regulatdrias mais robustas e favoraveis a uma futura abertura concorrencial do
setor ferroviario de passageiros e a expectavel entrada de novos operadores, os quais devem
ser igualmente alvo de mecanismos robustos de monitorizagdo e supervisao.

131. A proposta de recomendacao, na versao preliminar do Estudo [ex-Recomendacao 4, 1V,
b)], deixa de se justificar, porquanto, apos a elabora¢do da verséo preliminar do Estudo,
foram adotadas medidas de reconciliagdo e regularizacdo das compensac¢des financeiras
atribuidas a CP, pelo cumprimento de OSP no ambito do CSP Estado-CP, designadamente
através da RCM n.° 124/2026, de 15 de junho3®, que determinou, entre outros, (i) a devolucdo
pela CP de 33,8 milhdes de euros, relativa a regularizacdo da compensacao financeira de
2023, (ii) o indeferimento de um pedido de reequilibrio relativo a 2022, com correspondente
acerto financeiro, (iii) bem como o refor¢co dos mecanismos de validagao pelo IMT e
certificacdo pela IGF previamente ao pagamento de compensacdes e reposi¢des do equilibrio
financeiro do contrato, relativos a 2024 e 2025.

Sobre a promogéo do cdlculo do custo real do servigo e/ou trajeto incluido no “Passe Ferrovidrio Verde”

132. A AdC regista a convergéncia, em particular, da CP, que suporta a recomendacao do Estudo,
que visa obter o calculo do custo real por servico e por trajeto, designadamente com o
proposito de ser efetuado o teste do equilibrio econémico do contrato.

IV.4.3. Conclusao

133. Na sequéncia da ponderacao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacao 4, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica, exceto
quanto a duas sub-recomendacdes, identificadas nos pontos seguintes:

= Na sub-recomendacdo 4 - |, sera alterada a redacao “decisédo” para “inten¢éo”, de
forma a clarificar a situacao fatica subjacente a intencdo manifestada pelo Governo em
prorrogar o CSP Estado-CP, apds 2029 e até 2034.

= Nasub-recomendacao4-1V, sera eliminada a sub-recomendacéo da al. b), porquanto
a mesma deixa de se justificar, apds a elaboracao da versao preliminar do Estudo, face a
ado¢ao subsequente da RCM n.° 124/2026, de 15 de junho.

IV.5. Recomendacéio 5 | ao Governo | Recomendacbes finda a duracdo do CSP Estado-CP (2019-
2029/2034) em face da nova oportunidade de contratualizacdo do servico publico e do contexto
da liberaliza¢éo do acesso ao mercado

I. (Re)avaliacao da adequacdo, necessidade e proporcionalidade da classificacdo de cada um
dos servigos englobados no vigente CSP Estado-CP (servi¢cos urbanos/suburbanos; servigos
regionais; e servicos de longo curso Intercidades), no sentido de confirmar ou infirmar da sua
classificagdo como servicos ndo comercialmente atrativos para o mercado. Nesse sentido, importa:

a. Equacionar efetuar um estudo ou um relatério, por entidade(s) independente(s), com vista
a dotar o decisor publico da informacdo relevante para a preparacdo do desenho dos
procedimentos concursais de novos CSP; e

36 RCM n.° 124/2026, de 15.06.2026, altera a RCM n.° 43/2020, de 12.06.2020 (versdo consolidada), determinando o valor
maximo da compensacdo financeira a atribuir a CP, pelo cumprimento das OSP, a atribuir em 2026.
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b. Identificar os servicos, itinerarios, eixos de mobilidades e/ou areas geograficas cuja
exploracdo exige a definicdo de OSP, que ndo devem exceder as indispensaveis a exploragao
do servico, devendo esses servicos e/ou trajetos ser submetidos a concorréncia pelo mercado
e 0s restantes servigos/trajetos ser submetidos a concorréncia no mercado.

Alteracdo do artigo 1.° do Decreto-Lei n.° 73/2024, que criou o Passe Ferrovidrio Verde, no
sentido de tornar a medida neutra do ponto de vista concorrencial. Em particular, a medida
ndo deve identificar uma determinada empresa, devendo ser aplicavel, de forma equitativa,
transparente e ndo discriminatéria, em sede de adjudicacdo de novos CSP com OSP, a qualquer
operador, que ndo apenas a CP.

Promocao de concursos publicos internacionais para atribuicdo de novos CSP sujeitos a OSP,
previamente ao termo do CSP Estado-CP (27.11.2029/27.11.2034), e com a antecedéncia
necessaria, de forma a ndo adiar mais a abertura do processo a concorréncia pelo mercado.

No desenho dos procedimentos concursais para atribuicéo de novo(s) CSP:

V.

VI.

VII.

Avaliacdo da adequabilidade e da necessidade de divisdo em lotes, no sentido de promover
a participacdo de mais operadores nos procedimentos. Nessa avaliagdo importa avaliar da
pertinéncia de:

a. Privilegiar a separacao dos CSP em diferentes servicos, itinerarios, eixos de mobilidade
e/ou por regiao geografica. Tal podera ser particularmente relevante nos servicos com maior
circulacdo. Essa divisdo de lotes devera ser informada pela (re)avaliacdo da globalidade dos
servigos, itinerarios e/ou eixos de mobilidade, atualmente englobados como servico publico no
CSP Estado-CP, no sentido de aferir da sua exposi¢ao a concorréncia e (des)necessidade de
contratualizagdo como servigo publico (Recomendacdo 5-1);

b. Assegurar que o nimero expectavel de participantes sera superior ao niimero de lotes,
mitigando os riscos de conluio no procedimento;

c. Considerar a pertinéncia de introducao de limites a adjudicacdo de todos os lotes, no caso
em que seja benéfico prevenir a adjudicacdo a uma Unica empresa, em linha com o artigo 5.°,
n.° 6-A, do Regulamento (CE) n.° 1370/2007.

Avaliacdo da adequabilidade e da necessidade de medidas de acesso a material circulante
no ambito dos CSP. Para promover procedimentos participados, sera relevante valorar os
resultados da implementac¢do da Recomendagao 10 que visa que o Estado Concedente, em sede
de preparacdo dos préximos procedimentos concursais, para a adjudicacdo de novos CSP, inclua,
nas pecas dos procedimentos, medidas que garantam um acesso eficaz e ndo discriminatério ao
material circulante necessario por terceiros, que ndo o operador histérico, conferido pelo
concedente, para uso em rotas sujeitas a OSP.

Avaliacdo da adequabilidade e da necessidade de medidas de acesso efetivo e ndo
discriminatério a instalacdes de servico e aos servicos nelas disponibilizados no ambito dos
CSP. Para promover procedimentos participados, ndo apenas pelo operador interno, mas
igualmente por operadores ndo detentores de instalacdes de servico, por exemplo, de manutencdo
ferroviaria, na analise da adequabilidade e necessidade da adogao de tais medidas, sera relevante,
designadamente:

a. Como ponto prévio, valorar, para efeitos da tomada de decisdo, que a ado¢do de medidas no
ambito de CSP com rotas sujeitas a OSP, sera complementar e sem prejuizo do direito de
acesso efetivo, equitativo e ndo discriminatério a estes inputs, por via do quadro legal e
regulatério vigente (Capitulo Xl).

b. Subsidiariamente, equacionar a inclusdo de tipologias de instalacdes de servico e
servicos nelas disponibilizados, pelo concedente, para uso dos concessionarios, no ambito
de novos CSP com rotas sujeitas a OSP.

Considerar medidas de acesso a recursos humanos especializados, no ambito dos CSP,
quando a continuidade dos contratos de trabalho ndo resulte da aplicacdo do regime de
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transmissao de unidade econémica, tal como previsto no artigo 285.° do Cédigo do Trabalho,
tendo em consideracao o disposto nos artigos 1.° e 3.° da Diretiva n.° 2001/23/CE e no artigo 4.°,
n.°s 4-A e 4-B, 5 e 6 do Regulamento (CE) n.° 1370/2007, e tal se afigure necessario para promover
a participagao nos procedimentos concursais (Recomendacgao 12).

Nao determinar obrigacdes de oferta minima associadas a servicos comerciais, em novos
CSP com OSP, de forma a eliminar riscos concorrenciais desnecessarios. Visa-se eliminar os
riscos concorrenciais identificados, designadamente, em sede de acesso a infraestrutura
(Recomendacdo 4-1l e Recomendacao 7); em sede de objetividade e transparéncia da contabilidade
analitica (Recomendacdo 4-lll); e em sede de cdlculo das compensagdes financeiras
(Recomendacao 4-1V).

IV.5.1. Contributos recebidos

134.

135.

136.

137.

138.

139.

140.

A AMT concorda com a adog¢do de procedimentos concorrenciais, findo o CSP Estado-
CP. Quanto ao horizonte temporal, 2029 ou 2034, reitera que, até a data, “ndo foi submetido
a sua apreciagdo, qualquer pedido de prorrogag¢do do atual contrato de [OSP] da CP". Nota
para que a referéncia a 2034 assenta em pressupostos nao juridicamente consolidados.

A AMT considera, no que ao desenho dos procedimentos concursais para a atribuicao de
novos CSP respeita, que devem ser consideradas as especificidades de cada concurso.
Assim, fatores como “a adequada modelizacdo de lotes, a prevengéo de riscos de adjudica¢do
excessivamente concentrada e a calibragem de requisitos de participacdo em procedimentos
concursais, devem, naturalmente, ser apreciadas & Iluz do interesse publico, da
proporcionalidade e da efetiva aptiddo para gerar concorréncia pelo mercado, tendo em
vista o melhor modelo contratual para o caso em concreto”.

A AMT considera que o acesso a inputs como “a disponibilidade, afetacdo, manutencdo e
renovac¢do e aquisicdo do parque de material circulante constituem também condicionantes
estruturais da entrada e desenvolvimento dos operadores”, devendo ser devidamente
considerados no desenho de modelos concorrenciais e na abertura do mercado.

Outrossim, no que ao acesso as instala¢des de servi¢o respeita, a AMT concorda que o
seu acesso deve ser transparente, provido de objetividade tarifaria e nao
discriminatério. A este respeito, recorda a adocdo de recomendacdes suas de 20257 sobre
a transmissdo de informacg8es e fundamentacdo de tarifarios, as quais beneficiaram de
contributos da AdC, em sede de consulta publica.

Acresce, no que ao acesso a recursos humanos especializados respeita, a AMT alerta para
que medidas pré-concorrenciais que promovam a transicdo entre operadores, devem
respeitar os enquadramentos legais relevantes, a nivel da UE e nacional, e garantir a
continuidade e qualidade do servico prestado.

A AMT concorda com a recomendacdo de nao imposiciao de obrigacées de oferta
minima associadas a servi¢os comerciais, na medida em que “pode[m] reduzir incentivos a
entrada, distorcer a afetacéo eficiente de capacidade e dificultar a separacdo contabilistica”.

A CP rejeita a ideia de uma reavaliacdo da adequacdo, necessidade e proporcionalidade
da classificacdo de cada um dos servicos englobados no vigente CSP Estado-CP
orientada para reduzir o ambito das OSP e expor os segmentos mais rentaveis a
concorréncia. Considera que tal conduziria a fendmenos de “cherry-picking”, em que
operadores entrantes explorariam apenas os servigos comercialmente atrativos, “deixando

37 AMT (2025), Recomendacdo n.° 1/2025 - “Recomenda a transmissdo de informagbes e fundamentacéo de tarifdrios de
instalacdes de servicos ferrovidrios”, de 28.02.2025.
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141.

142.

143.

144.

145.

146.

147.

148.
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ao operador histdrico, ou ao Estado, a exploracéo de servicos socialmente necessdrios, mas
estruturalmente deficitdrios, comprometendo gravemente o equilibrio financeiro do sistema de
OSP". Sublinha que a qualificagdo de servicos como OSP é uma competéncia soberana das
autoridades publicas, com ampla margem de aprecia¢do nos termos do artigo 106.°, n.° 2, do
TFUE, e que o modelo atual, assente na integracao de servigos rentaveis e deficitarios,
é essencial para garantir a coesdo territorial e a sustentabilidade financeira do sistema.

A CP concorda com o alargamento subjetivo do ambito do artigo 1.° do Decreto-Lei n.°
73/2024 a outros operadores, no que concerne a politica publica de apoio ao custo do
bilhete ferroviario (ie. o Passe Ferrovidrio Verde), mas salientando que “[qlualquer
ajustamento para garantir neutralidade concorrencial futura € da responsabilidade do
legislador”. A CP apoia o objetivo de calculo do custo real por servico e por trajeto, desde
que seguindo uma metodologia transparente e previamente acordada.

Adicionalmente, a CP manifesta reservas quanto a promoc¢ao de concursos publicos
internacionais e a divisdo do servico em lotes, alertando para os riscos de fragmentacao
da rede, perda de economias de escala e aumento dos custos de coordenagdo. Segundo a
CP, a interdependéncia entre material circulante, recursos humanos, manutencdo e gestdo
da capacidade determina que o sistema ferroviario funciona de forma eficiente em rede e
que a sua segmentacao pode gerar ineficiéncias sistémicas e degradac¢do do servico.

A CP embora reconheca a relevancia de assegurar condi¢des equitativas de acesso a
recursos essenciais (como material circulante, instalagdes ou recursos humanos),
entende que essas medidas devem ser cuidadosamente ponderadas e ndo podem pér em
causa a eficiéncia do sistema nem criar distor¢8es artificiais. Defende uma transicao gradual
com vista a abertura do mercado, rejeitando solu¢bes que priorizem a concorréncia em
detrimento da sustentabilidade, eficiéncia e qualidade do servico publico ferroviario.

Quanto a futuros processos de contratualizacdo do servico publico, a Fertagus sugere que a
AdC recomende ao Governo adocao do procedimento de concursos limitado por prévia
qualificacdo com publicidade internacional.

A Fertagus considera que o Estudo ndo analisa aspetos que julga merecem consideracao
“em sede de futuros processos de contratualizacdo” como sejam (i) a necessidade de prevenir
o efeito de “«cream-skimming»”, (ii) a necessidade de garantir modelos de contratualizagcao
abertos a concorréncia que permitam potenciar as capacidades da gestdo privada, (iii) a
posicdo geografica do territdrio nacional, periférica em relacdo ao grandes eixos ferroviarios
europeus, e (iv) o estado da rede ferroviaria nacional e respetivos constrangimentos.

O SFRCI entende que o direito europeu permite a adjudicagdo direta de CSP a operadores
internos, sempre que tal seja justificado por razdes de eficiéncia ou interesse publico e que,
portanto, a adjudicacdo direta a empresa publica constitui a solu¢do mais adequada.

A ALLRAIL apoia a recomendacao de se estudar a pertinéncia da prestacao de servico
publico em dadas rotas e enaltece a necessidade de aferir se existe uma verdadeira
falha de mercado antes de estabelecer uma determinada OSP. Afirma que, na sua opinido,
Portugal ndo cumpre plenamente estes critérios, nomeadamente no que diz respeito aos
servicos de longo curso, especialmente os que ligam as principais cidades. Considera que
servigos como o Alfa Pendular e o Intercidades devem ser excluidos do CSP Estado-CP.

A B-Rail considera a recomendacao de se estudar a pertinéncia da prestacdo de servi¢o
publico em dadas rotas como central para o desenvolvimento do setor, entendendo que
o termo do atual CSP Estado-CP representa uma oportunidade decisiva para introduzir
concorréncia efetiva no mercado ferroviario de passageiros. Defende que o modelo de
contratualizacao futura deve ser cuidadosamente desenhado para evitar a perpetuacgao de
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vantagens histéricas do operador incumbente, nomeadamente no acesso a ativos
criticos como material circulante, instalagdes de manutencao e sistemas operacionais.

A B-Rail sublinha que a abertura do mercado deve ser acompanhada por medidas
estruturais que assegurem condi¢des equitativas de acesso a recursos essenciais,
promovendo uma verdadeira igualdade de oportunidades entre operadores. A B-Rail destaca
ainda que experiéncias de outros Estados-Membros demonstram que a introducdo de
concorréncia, quando devidamente regulada, pode traduzir-se em ganhos ao nivel da
eficiéncia, qualidade de servico, inovacao e diversidade da oferta. Assim, entende que o
periodo p6s-CSP deve ser preparado de forma antecipada e estratégica, garantindo
previsibilidade regulatéria e condi¢8es atrativas para potenciais novos entrantes.

O contributo individual #4 realca que “[ulm dos aspetos particularmente importante e vital
para a eficiéncia global do setor ... serd o da revisdo do mecanismo e da transparéncia de
calculo das compensacgdes financeiras a atribuir ao operador por servicos classificados de
interesse econémico geral”, cuja formula, para a qual concorrem métricas de OPEX e de CAPEX,
considera inadequada e pouco Util para a avaliagdo comparada da eficiéncia das OSP.

Ademais, salienta ainda a importancia de, em sede de revisdo do CSP com o incumbente,
que ser promovida tdo breve quanto possivel, reanalisar e racionalizar a abrangéncia das
OSP, predefinindo a partida os critérios dessa revisao.

IV.5.2. Posicdo da AdC

Sobre a (re)avaliacdo da classificacdo de cada um dos servicos englobados no vigente CSP Estado-CP

152.

153.

154.

Varios contributos destacaram concordancia com a implementacao da recomendacao
do Estudo. Destacam-se os contributos da ALRAIL, B-Rail e contributo individual #4, no
sentido de avaliar a pertinéncia da prestacdo de servico publico em rotas onde exista uma
falha de mercado comprovada.

Como anteriormente referido, estes contributos identificam, desde logo, que os servigos
comerciais Intercidades sao passiveis de nao deverem constar em novo(s) CSP, sujeitos
a OSP, com compensacdes (cf. 88 125 a 127 supra, para os quais se remete).

Ademais, como também ja referido, estes contributos identificam que as obrigac¢oes de
servicos minimos dos Alfa Pendular, enquanto servigos comerciais, ndo devem constar
de novo(s) CSP, atentas, designadamente, o impacto na reparticao da capacidade numa
infraestrutura congestionada (cf. 88 125 a 127 supra, para 0s quais se remete).

Sobre a promogdo de concursos publicos internacionais para a atribuicéo de novos CSP sujeitos a OSP

155.

156.

A AdC toma nota das observa¢des da AMT quanto a necessidade de garantir que a
abertura do mercado e a definicdo de futuros contratos de servico publico sejam
conduzidas caso a caso, com base em critérios de interesse publico, proporcionalidade e
viabilidade concorrencial. Tal entendimento é plenamente consentdneo com a
recomendacdo do Estudo, a qual parte precisamente da premissa de que a delimitacdo das
OSP deve resultar de uma reavaliagdo rigorosa da necessidade, adequacdo e
proporcionalidade de cada servico em funcao da sua efetiva atratividade econdémica e outros
objetivos de politica publica relevantes para o estabelecimento de OSP.

A AdC sublinha que a andlise proposta nao implica uma reducdo automatica ou generalizada
do dmbito das OSP, mas antes uma sua melhor fundamentac¢do e segmentacdo funcional, de
forma a assegurar que apenas os servicos que efetivamente carecem de intervencdo publica
sao sujeitos a contratualizacdo via CSP. Esta abordagem permite compatibilizar a
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salvaguarda do interesse publico com a promoc¢ao da concorréncia pelo mercado,
evitando a inclusado indiferenciada de servicos potencialmente viaveis em regime comercial.

A AdC concorda igualmente, com varios dos contributos, que salientaram a relevancia
atribuida a questdo do acesso a recursos essenciais, nomeadamente material
circulante, instalagdes de servigo e recursos humanos especializados, reconhecendo
que estes elementos sdo determinantes para a efetividade de um modelo concorrencial.

Varias recomendac¢fes do Estudo visam mitigar estas barreiras estruturais, promovendo
a criacdo de condicdes de acesso nao discriminatério, transparente e equitativo, em
linha com o quadro juridico da UE aplicavel ao setor ferrovidario e com a experiéncia
comparada de liberalizagdo nos Estados-Membros.

No que respeita as preocupac¢des expressas pela CP quanto ao risco de fragmentacdo do
sistema, perda de economias de escala e eventual erosdo da légica integrada do servico
publico, a AdC clarifica que as recomendacdes relativas a eventual divisao em lotes e a
promocdo de procedimentos concorrenciais nao sao prescritivas quanto ao desenho
final dos contratos, cabendo ao Estado Concedente dimensionar adequadamente os
concursos a fim de preservar os beneficios do efeito de rede e das economias de escala.

As recomendacBes visam fornecer ao decisor publico instrumentos de andlise para
ponderar, de forma informada, os trade-offs entre integracdo sistémica e ganhos de eficiéncia
decorrentes da concorréncia, incluindo os riscos de conluio, concentracdo excessiva de
mercado e perpetuacao de vantagens do incumbente.

A este respeito, a AdC reconhece que o sistema ferroviario apresenta caracteristicas de rede
e interdependéncias operacionais relevantes. Todavia, entende que tais caracteristicas nao
afastam, por si s6, a possibilidade de introdugdo de concorréncia em segmentos do mercado,
desde que devidamente acompanhada por mecanismos regulatérios adequados que
assegurem coordenagdo operacional, interoperabilidade e continuidade do servico. A
experiéncia europeia demonstra que a liberalizagdo do transporte ferroviario pode ser
compativel com elevados niveis de desempenho do servico publico, quando acompanhada
de uma adequada estruturacdo contratual e regulatéria.

A AdC regista, ainda, o amplo consenso quanto a importancia de preparar
atempadamente os futuros procedimentos concursais, assegurando previsibilidade
regulatéria e condi¢des equitativas de acesso ao mercado. Nesse sentido, as recomendacdes
relativas a criacdo de condicBes de acesso a inputs essenciais e a promoc¢do de concursos
concorrenciais visam precisamente reforcar a capacidade de participacdo de novos
operadores, promovendo um ambiente concorrencial mais dinamico, sem prejuizo da
continuidade e qualidade do servico publico ferroviario.

Sobre a alteracdo do Gmbito subjetivo do diploma que criou o “Passe Ferrovidrio Verde”

163.

A AdC regista a convergéncia, em particular, da CP, que suporta a recomendacdo do Estudo,
no sentido de alterar o ambito subjetivo do diploma, a cargo do decisor publico, mas que
trara neutralidade concorrencial.

IV.5.3. Conclusdo

164.

Na sequéncia da ponderacdao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacado 5, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica.
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Recomendacéo 6 | ao Governo | Recomendacées finda a durag¢éo do Contrato de Concesséo
Estado-Fertagus (1999-2031) em face da nova oportunidade de contratualizacGo do servico
publico e do contexto da liberalizacéo do acesso ao mercado

No termo da sua 4.7 prorrogacao (31.03.2031), nao devera ser novamente prorrogada a
duracao do Contrato de Concessao Estado-Fertagus, o qual vigorara (no total) por cerca de 32
anos. Devera aproveitar-se a oportunidade para se privilegiar o lancamento de novos
procedimentos concursais, em detrimento de nova renegociacdo, ndo adiando o processo a
concorréncia pelo mercado.

(Re)avaliar da adequacgao, necessidade e proporcionalidade da classificacao dos servicos de
transporte ferroviario de passageiros englobados no vigente Contrato de Concessao Estado-
Fertagus [Eixo Ferrovidrio Norte-Sul da Regido de Lisboa (Roma-Areeiro) com extensdo a Setubal],
no sentido de confirmar ou infirmar da sua classificagdo como servicos ndo comercialmente
atrativos para o mercado. Em resultado dessa (re)avaliacdo, deverdo esses servigos ser submetidos
a concorréncia pelo mercado ou ser submetidos a concorréncia no mercado.

Para esse exercicio de (re)avaliacdo, sera relevante, designadamente, equacionar efetuar um
estudo ou um relatério, por entidade(s) independente(s), com vista a dotar o decisor publico da
informacdo relevante para a preparacao do desenho dos procedimentos concursais de novos CSP.

A contratualizacdo de servicos acessérios ao objeto principal de novo CSP (que inclua a
concessdo da exploracdo das estagdes, interfaces, silos e parques de estacionamento, e.g., das
estacOes do Pragal, de Corroios, dos Foros de Amora, do Fogueteiro, de Coina e de Penalva e, ainda,
das areas comerciais dessas estacdes e interfaces), deve ser regida de forma auténoma, e a
selecdo das entidades gestoras, deve ser regida por mecanismos de concorréncia
competitivos, abertos, transparentes e nao discriminatoérios.

IV.6.1. Contributos recebidos

165.

166.

167.

168.

169.

A AMT destaca existir uma “convergéncia de fundo” entre as recomendacdes da AdC e
suas proprias posicdoes, assumidas entre 2019 e 2024, aquando da emissao dos
pareceres as prorrogac¢oes do contrato de concessao da Fertagus ocorridas nessas datas.

A AMT considera que o termo da atual concessdao deve ser encarado como uma
oportunidade para preparar, com antecedéncia suficiente, o modelo aplicavel ao periodo
p6s-2031, privilegiando, por principio, solu¢des concorrenciais e evitando a
perpetuacao de sucessivas prorrogac¢des contratuais com um mesmo operador.

A AMT acompanha a proposta de realizagdo de um estudo, quanto a recomendacao de
reavaliacdo da necessidade de servico publico no eixo Norte-Sul, promovido pelo
Governo, ou relatdrio independente que permita apurar, de forma objetiva, a adequacao,
necessidade e proporcionalidade da manutencdo da classificagdo destes servicos como
servico publico, bem como a sua eventual atratividade comercial.

A AMT alerta, no que concerne a possibilidade de autonomizar a contratualizacao da
exploracao das estacoes, interfaces, silos, parques de estacionamento e areas
comerciais atualmente incluidos no objeto da concessdo, que “ndo seja comprometida a
coeréncia operacional do sistema, a articulagdio com os mecanismos tarifdrios e de bilhética
integrados jd existentes e a qualidade do servigo prestado aos utilizadores".

A Fertagus solicita a inclusdo de referéncia ao facto de que as prorrogac¢des do contrato de
concessdo adjudicado a esta empresa terem tido como origem decis6es do concedente ou a
aplicacdo de mecanismos legalmente previstos. Salienta ainda que uma eventual
prorrogacao do contrato esta sujeita ao regime juridico aplicavel, nao se podendo
excluir que ocorra algum evento que justifique nova prorrogacao, propondo que seja tal
seja expressamente mencionado na recomendacdo do Estudo.
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A Fertagus destaca também que o resultado de uma avaliacdo da necessidade de prestagao
de servi¢o publico no Eixo Norte-Sul sera influenciado pelo modelo contatual pretendido (ao
nivel do tarifario aplicavel, OSP, etc.).

A Fertagus realca que o modelo atual de gestdo integrada de infraestruturas acessérias
e servico ferroviario comporta vantagens de gestao combinada que beneficiam utentes
de ambos os servi¢os, alertando para que qualquer separacdo que venha ocorrer deve
apenas verificar-se caso se venha a revelar uma melhor solucdo para estes utentes,
propondo que seja tal seja expressamente mencionado na recomendacdo do Estudo.

A Fertagus considera ainda que futuros processos de contratualizacdo de servico publico de
transporte de passageiros devem adotar a forma de concurso limitado por prévia
qualificacdo com publicidade internacional.

O SFRCI considera pertinente a recomendacdo de nao prorrogacdo do contrato de
concessao Estado-Fertagus, recomendando, contudo, a adjudicacdo direta do servico
prestado no Eixo Norte-Sul a CP.

O SMAQ considera que “deve ser ponderada a integracdo deste eixo no modelo de
exploracdo publica’, argumentando os beneficios desta op¢do sob a forma de “gestdo
integrada da oferta e melhor utilizagéo dos recursos disponiveis no sistema ferrovidrio nacional”.

IV.6.2. Posicao da AdC

Sobre a ndo prorrogacdo da duragdo do CSP Estado-Fertagus

175.

176.

177.

A AdC nota a convergéncia manifestada pela AMT quanto a necessidade de assegurar
que o termo do atual CSP Estado-Fertagus constitua uma efetiva oportunidade para
promover mecanismos concorrenciais no acesso a exploracdo dos servigos ferroviarios
de passageiros no Eixo Norte-Sul. Conforme salientado no Estudo, a duracao acumulada
da concessao, que superara os 30 anos originalmente previstos para a exploracdo, reforca a
importancia de evitar o recurso sistematico a sucessivas prorrogacdes ou renegociacdes,
privilegiando procedimentos concorrenciais abertos, transparentes e ndo discriminatérios,
em linha com os principios do direito da EU aplicaveis ao setor ferroviario de passageiros.

No que concerne ao contributo da Fertagus, querendo ver reconhecido, expressamente, no
Estudo, da possibilidade legal e contratual de ulterior nova prorrogacao, a AdC nota que a
recomendacdo em causa nao visa desconsiderar o enquadramento juridico e contratual
aplicavel ou colocar em causa a fundamentacdo das prorrogacBes prévias do contrato.
Naturalmente, ndo se pode excluir que a ocorréncia de um facto excecional e superveniente
possa fundamentar nova eventual prorrogacdo, nos termos legais.

Pelo contrario, assenta no entendimento de que a definicdo do modelo aplicavel ao
periodo subsequente ao termo do contrato em vigor seja preparada de forma
atempada, permitindo a avaliacdo das diferentes alternativas disponiveis e a
adequada prossecucdo dos objetivos de politica publica. E nesse espirito que a AdC
recomenda, designadamente, uma reavaliagdo da adequacdo, necessidade e
proporcionalidade da classificacdo dos servicos de transporte ferroviario de passageiros
englobados no vigente contrato.

178. A AdC toma nota da posicao da Fertagus quanto a eventual ado¢do de concursos

limitados por prévia qualificacdo com publicidade internacional. A escolha do
procedimento sera efetuada pelo concedente em func¢do das caracteristicas do servico e
objetivos prosseguidos, devendo assegurar-se sempre a maxima abertura concorrencial.
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Importa assegurar que os requisitos de (eventual) qualificagdo prévia sejam
proporcionais, necessdrios e adequados. Critérios excessivamente exigentes ou
desproporcionais (e.g., nUmero de anos de experiéncia e ou no mercado portugués) podem
reduzir a contestabilidade do mercado, excluindo operadores potencialmente aptos e
restringindo a entrada de novos concorrentes. Ainda que a AdC ndo especifique na sua
recomendacdo o formato concreto de procedimento concursal, alerta-se que a utilizacdo de
um procedimento concursal limitado por prévia qualificagdo sempre deverda ser
acompanhada de uma definicao criteriosa e proporcional dos requisitos de qualificagdo, de

modo a assegurar que os ganhos associados a selecdo prévia ndo se traduzam numa
reducdo injustificada da concorréncia.

No que respeita as observa¢des do SFRCI e do SMAQ, a AdC nota que a recomendacao
constante do Estudo nao visa predefinir a natureza publica ou privada do operador
futuro, nem excluir a possibilidade de participa¢do da CP em futuros procedimentos.
O objetivo central consiste, antes, em assegurar que a atribuicdo da exploracdo do servico,
resulte de mecanismos concorrenciais transparentes e ndo discriminatérios, aptos a
promover eficiéncia, inovac¢do, qualidade de servico e boa utilizacdo dos recursos publicos.

Nesse sentido, a adjudicagdo direta de CSP, em abstrato, mantém natureza residual e
excecional, nos casos estritamente previstos, no ambito do Regulamento (CE) n.°
1370/2007, devidamente fundamentada a luz do quadro juridico europeu e nacional
aplicavel, como a AdC bem evidencia no seu Estudo®, ndo devendo constituir a solugao
preferencial quando existam condi¢des para assegurar concorréncia pelo mercado. A nivel
da UE, e no correspondente regime juridico nacional, manteve-se a possibilidade de
contratualizagao, por via de ajuste direto (apds 03.12.2019 e 25.12.2023, respetivamente),
enquanto figura contratual residual e excecional. A possibilidade de contratualiza¢ao por
ajuste direto estende-se a qualquer operador, para além da CP (findo o vigente CSP Estado-
CP), mas ja ndo por via da figura do operador interno. A partir de 25.12.2023, a excegao
aplicavel a contratualizagdo, por via de ajuste direto ao operador interno, deixou de existir,
pelo que a regra é a da sujeicdo a concorréncia.

Sobre a (re)avaliagdo da classificacdo dos servicos englobados no vigente CSP Estado-Fertagus

182.

A AdC sinaliza a convergéncia manifestada pela AMT, que acompanha a proposta de
realizacdo de um estudo, sobre a reavaliacdo de servico publico no eixo Norte-Sul,
promovido pelo Governo, ou relatério independente que permita apurar, de forma objetiva,
a adequacao, necessidade e proporcionalidade da manutencdao da classificacdo destes
servigos como servico publico, bem como a sua eventual atratividade comercial e, nesse caso,
se poderdo ser assegurados em regime de concorréncia no mercado. Tal exercicio assume
particular relevancia num contexto de progressiva liberalizacdo do setor ferroviario da
expectavel evolucdo das condi¢des de procura.

Sobre a contratualiza¢éo auténoma de servicos acessdrios ao objeto principal de novo CSP

183. A AdC regista as preocupac¢des manifestadas pela AMT e pela Fertagus, relativamente

184.

a proposta de autonomizacao da gestdo de ativos acessérios ao objeto principal de
novos(s) CSP, quanto a preservacdo da coeréncia operacional, da integracao tarifaria e da
qualidade do servico prestado aos utilizadores.

Releva notar, a este respeito, que a oferta retalhista do servigo de transporte ferroviario
é substancialmente distinta da oferta retalhista das infraestruturas em questdo. Um
procedimento de atribuicao de OSP e de direitos exclusivos que inclua, necessariamente, os

38 Cap. I11.2.1. “Concorréncia pelo mercado” (Estudo) e Caixa 4 - “Excecbes ao principio-regra de submisséo d concorréncia e
possibilidade de ajuste direto na contratualizagéo dos servicos publicos de transporte ferrovidrio”.
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dois servigos (principal e acessoérios constantes do vigente CSP) excluira os agentes que ndo
estejam aptos a disponibilizar ambos os servicos.

Este modelo resulta na atribuicdo de direitos exclusivos, por parte de uma Unica
empresa, na exploragdo das infraestruturas em questdo, limitando, assim, a entrada de
agentes de mercado na atividade de exploracdo dessas infraestruturas, em prejuizo das
condig¢des de concorréncia e, consequentemente, dos consumidores.

O resultado da (re)avaliacdo da classificacdo do servico englobado no vigente Eixo
Ferroviario Norte-Sul sera determinante para a solucdo a preconizar quanto ao modelo
de exploracdo dessas infraestruturas. Mantendo-se a classificacdo do servi¢o de transporte
ferroviario de passageiros como servigo publico, é crucial promover, de forma auténoma, a
concorréncia pelo mercado na exploracdo dessas infraestruturas, e a escolha das entidades
gestoras regida por mecanismos de mercado competitivos, abertos, transparentes e nao
discriminatorios.

Ademais, importa sinalizar que a autonomizacao na contratualizacdo ndo impede que a(s)
empresa(s) que venha(m) a ganhar o(s) préximo(s) CSP ndo possam concorrer nos CONCUrsos
para efeitos da gestdo dos ativos acessoérios. Este modelo permite considerar cenarios onde
os operadores mais eficientes ao nivel da gestdo dos ativos acessérios possam entrar, em
beneficio dos consumidores.

IV.6.3. Conclusao

188.

Na sequéncia da ponderacdao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacao 6, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica.

IV.7. Recomendacgdo 7 | ao Governo e a IP | Revisdo dos critérios de reparticéo de capacidade

Revisdo dos artigos 39.° e 47.° do Decreto-Lei n.° 217/2015 e reponderacdo dos critérios de
reparticao da capacidade. Em particular, recomenda-se:

I

1.

Ao Governo:

a. Revogar o artigo 39.° n.° 2 do Decreto-Lei n.° 217/2015 ou, alternativamente, alterar a sua letra,
no sentido de especificar que a IP deve respeitar, em cada momento, as OSP - e ndo quaisquer
“obriga¢bes” - que constem de CSP celebrados pelo Estado, eliminando a possibilidade de, ainda
que inadvertidamente, privilegiar “obrigacées de oferta de servicos minimos" de servigos
comerciais; e

b. Alterar a letra do artigo 47.°, n.° 5, do Decreto-Lei n.° 217/2015, em linha com os artigos 39.° e
47.° da Diretiva n.° 2012/34/UE, no sentido de clarificar que os procedimentos previstos para a
reparticao da capacidade numa infraestrutura declarada congestionada ndo deverao conceder
prioridade ao cumprimento de “obrigacdes de oferta de servicos minimos” de servicos comerciais
nao sujeitos a OSP.

AlP:

a. Alterar, em concordancia com as altera¢des do enquadramento legal, os critérios de reparticdo
da capacidade previstos no Diretério da Rede, [na Seccdo 4.5.4 do Diretério da Rede, al. a)].

IV.7.1. Contributos recebidos

189.

A IP refere que “estd vinculada ao cumprimento estrito da legislacdo e regulamentacéo aplicdvel
e subsidiariamente ao principio da equidade”, concluindo que “as alteracbées recomendadas pela
AdC situam-se fora do Gmbito de intervengdo direto da IP” e, que, nesse pressuposto, agira
em conformidade com quaisquer eventuais altera¢des ao Decreto-Lei n.° 217/2015,
acomodando-as aquando da adog¢ado do Diretério da Rede.
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A IP assinala, ainda, que se encontra previsto, para o final do 1° semestre de 2026, a
publicacdo do novo Regulamento Europeu de Gestdo da Capacidade, antecipando potenciais
impactos decorrentes da sua aplicagao neste dominio.

A AMT entende que a questdo suscitada pela AdC “assume natureza predominantemente
estrutural”. Considera que “uma clarifica¢cdo normativa iria confirmar a prdtica, o que jd decorre
da aplicacdo da lei, no sentido de assegurar que a prioridade na reparticéo da capacidade da
infraestrutura deve respeitar estritamente [OSP] efetivas, e ndo obrigacdoes de oferta
minima associadas a servicos de natureza comercial [Alfa Pendular]”.

A B-Rail concorda com a recomendacdo da AdC, salientando que “importa que, em sede de
repartigcéo da capacidade da infraestrutura ferrovidria a conduzir pelo gestor de infraestrutura
(i.e., a IP), os servigos Alfa Pendular, que se encontram excluidos do dmbito das OSP definidas
no Contrato de Servico Publico e sGo explorados em condicbées de mercado, ndo possam
beneficiar de qualquer prioridade (ou ser objeto de um tratamento mais favordvel) em relacéo
a servicos comerciais que venham a ser propostos por outros operadores ferrovidrios”.

A B-Rail propde que a recomendagdo seja expandida para enunciar, expressamente, o
principio de tratamento equitativo e nao discriminatoério entre os servicos Alfa Pendular
e outros servigos comerciais.

Na visdo da ALLRAIL, todos os servigos comerciais devem ser tratados de forma igual, e
os critérios de prioridade devem depender exclusivamente da natureza do servico, e ndo do
operador. Na sua pronuncia, nota ainda que, em Espanha, a capacidade atribuida através de
acordos-quadro pode ter precedéncia sobre os servicos com OSP.

A APL destaca a importancia da disponibilidade efetiva de capacidade da rede para o
transporte de mercadorias, e de investimento no aumento substancial da capacidade
nas ligac6es ferrovidrias aos portos de Lisboa e de Setubal e a Espanha.

A APEF considera que os critérios de reparticao da capacidade devem ser reponderados,
na medida em que os comboios de mercadorias estdo em altimo lugar em termos de
prioridade na circulagao, “sem se verificar a preocupac¢do em garantir um nimero minimo de
comboios de mercadorias”. Esta associacdo propde que se estabeleca uma quota minima na
reparticdo da capacidade para o transporte de mercadorias.

O SFRCI argumenta que “a proposta [de] limitar a capacidade atribuida a um operador pode
introduzir distor¢bes na gestdo eficiente da infraestrutura ferrovidria”.

O contributo individual #4 refere que “o principio-regra do direito ao livre acesso &
infraestrutura em condicbes equitativas e ndo discriminatdrias e transparentes, ... terd entdo de
ser de algum modo matizado por principios e procedimentos ex-ante de avaliagéo e
atribuicéo de capacidades por itinerdrios e segundo os modelos de mercado que se
pretendam configurar nesses itinerdrios, de acordo com as tipologias da procura”. Nesse
sentido, considera que a liberalizagdo deve ocorrer numa modalidade hibrida de
concorréncia pelo e no mercado, com audi¢do previa das manifestaces de interesse dos
putativos candidatos e atribui¢do de canais horarios através de acordos-quadro, atribuidos
mediante a ponderacdo da realidade (diferenciada) e dos modelos de negdcio (distintos) de
cada concorrente, em cada itinerario relevante. Destaca o modelo de Espanha a seguir.

IV.7.2. Posi¢cao da AdC

199.

A AdC toma nota da posicao da IP quanto ao facto de eventuais altera¢des ao regime
de reparticdo da capacidade, a nivel nacional, dependerem de iniciativa legislativa do
Governo, a quem é dirigida a recomendacdo de altera¢do legislativa, ao Decreto-Lei n.°
217/2015, bem como da referéncia ao futuro Regulamento Europeu de Gestdo da
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Capacidade, entretanto publicado e que também mereceu analise da AdC em sede da versao
final do Estudo (Regulamento (UE) n.° 2026/1184)%.

Em face do contributo apresentado pela IP, a AdC considera pertinente clarificar quais
as recomendacdes dirigidas ao Governo e qual o ambito da recomendacao dirigida a
IP. Com efeito, altera¢Bes substanciais ao regime de reparticdo da capacidade dependem de
iniciativa legislativa e a respetiva transposicdo, para o Diretério da Rede, tera
necessariamente de ocorrer mediante altera¢des ao quadro normativo aplicavel. Porém, a
natureza das alteracdes legislativas, a ocorrerem, podem ser no sentido de conferir maior
discricionariedade a IP na definicdo dos critérios aplicaveis a reparticdo da capacidade,
nomeadamente a congestionada. Assim, considera-se relevante manter a recomendacgéao
a IP (ie, ora Recomendacdo 8), de ambito clarificado e com nota de que a sua
implementacao depende da implementacdo das recomendacdes dirigidas ao Governo
(i.e., Recomendacao 7).

A AdC regista a neutralidade da posicao da AMT a proposta de clarificagdo normativa,
ao Decreto-Lei n.° 217/2015, que resultaria da implementacao desta recomendacgdo. Os
servicos Alfa Pendular sao explorados em regime comercial e ndo se encontram abrangidos
por OSP. Nesse sentido, a manutencdo de referéncias legais a “obrigacdes constantes dos
contratos de concessd@o de exploragéo de servico de transporte ferrovidrio, ou de outros contratos
de servico publico, celebrados pelo Estado” suscita riscos de interpretacdo suscetiveis de
conferir vantagens indevidas a servicos comerciais inseridos em contratualiza¢do do servico
publico, com OSP, que importa eliminar. Nessa medida, esta recomendacdo assume uma
preocupacdo preventiva, visando assegurar que qualquer prioridade na reparticdo da
capacidade ferroviaria permaneca estritamente associada apenas a OSP e ndo quaisquer
“obrigac¢bes” que possam constar de contratualizacdo, em linha com o direito europeu e os
principios da transparéncia, neutralidade concorrencial e ndo discriminagdo.

A AdC partilha das preocupac¢dées manifestadas pela B-Rail e pela ALLRAIL quanto a
necessidade de garantir igualdade de tratamento entre todos os operadores de
servigos comerciais. A liberalizacdo do setor ferroviario exige que o acesso a infraestrutura
ocorra em condi¢Bes equitativas, ndo devendo a posicdo histérica do operador incumbente
traduzir-se, direta ou indiretamente, em prioridades estruturais no acesso a capacidade.

Nota-se que, adicionalmente, em face das alteracdes legislativas e regulatérias
relevantes, ocorridas a nivel europeu, apds a consulta preliminar ao Estudo, com a
aprovacao do Regulamento (UE) n.° 2026/1184, a AdC considerou oportuno e relevante
adicionar duas novas recomendacgdes ao Estudo, uma ao Governo e outra a IP (i.e, ora
Recomendac8es 38 e 39). As novas recomendacdes encontram-se no subcapitulo VIII.3 da
versdo final do Estudo, que passou a ter a nova designacdao de “Futura reparticGo da
capacidade” e a incluir uma breve analise do novo Regulamento Europeu em matéria de
futura reparticdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria, numa 6tica de concorréncia.

Com efeito, a aprovac¢do do Regulamento (UE) n.° 2026/1184 introduz a possibilidade de
o Governo ou o gestor da infraestrutura (a IP) definirem orientac¢oes estratégicas (no
caso do Governo) ou uma metodologia de reparti¢cao a capacidade (no caso da IP), que
possa ter em consideracdo critérios “operacionais, socioeconémicos e ambientais” na defini¢ao
de prioridades de alocagdo de canais horarios.

Neste sentido, as duas novas recomenda¢des, uma ao Governo e outra a IP, visam que
quaisquer eventuais orienta¢dées ou metodologias com impacto na reparticao da
capacidade obede¢am ao principio da ndo discriminag¢do, do tratamento equitativo e

39 Regulamento (UE) n.° 2026/1184, de 20.05.2026, cit. supra, NRP 3.
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da transparéncia na alocacdo de canais horarios (e.g., ndo privilegiando critérios como a
incumbéncia, atribuicdo historica).

Quanto aos contributos da APL e da APEF, a AdC reconhece a relevancia estratégica do
transporte ferroviario de mercadorias e o impacto dos atuais constrangimentos de
capacidade. Sinaliza-se que as duas novas recomendacdes, emitidas por ocasido da
aprovacao do Regulamento (UE) 2026/1184, sdao também aplicaveis ao segmento das
mercadorias.

IV.7.3. Concluséao

207. Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado alterar a

Recomendacgao 7, dirigida ao Governo e a IP, face aos termos submetidos a consulta publica,
com o objetivo de clarificar o destinatario de cada sub-recomendac¢do, no sentido de
acomodar a posi¢ao da AdC.

208. Neste sentido:

A Recomendacao 7 - |, a) e b), dirigida ao Governo, serd renumerada nas sub-
recomendacdes 7 - | e Il, na versao final do Estudo, sem altera¢do do seu contetdo,
mas passando a sua epigrafe a ser alterada para “Revisdo dos artigos 39.° e 47.° do
Decreto-Lei n.° 217/2015 quanto aos critérios de reparti¢cdo da capacidade”, clarificando
o seu destinatario, promovendo a melhoria da eficiéncia e acompanhamento.

A Recomendacao 7 - ll, dirigida a IP, sera renumerada na Recomendacao 8, na versao
final do Estudo, sem alteragcdo do seu contetdo sendo o mesmo meramente
densificado com nota de implementa¢do, mas passando a sua epigrafe a ser alterada
para “Revisdo dos critérios de reparticdo da capacidade no Diretério da Rede”,
clarificando o seu destinatario, promovendo a melhoria da eficiéncia e acompanhamento.

IV.8. Recomendacéio 8 | @ AMT e a IP | Boas prdaticas na celebra¢do de acordos-quadro para a

reparti¢éo de capacidade

No ambito da celebracdo de eventuais acordos-quadro recomenda-se a IP, enquanto gestor de
infraestrutura, e a AMT, no contexto da sua avaliagao e aprovacao do acordo-quadro em causa, que:

a. Nao seja atribuida uma proporcdo excessivamente elevada da capacidade a uma unica

empresa quando essa atribuicdo corra o risco de restringir a entrada efetiva de concorrentes no
mercado;

. Seja considerada a adequabilidade de o gestor de infraestrutura (apdés receber de um

candidato um pedido de acordo-quadro, nos termos do art.° 44.° do Decreto-Lei n.° 217/2015)
ouvir todos os restantes potenciais candidatos previamente a celebragao do acordo-quadro,
com vista a identificar potenciais riscos de essa atribuicdo limitar a entrada de concorrentes nas
rotas em causa;

No caso de varios candidatos demonstrarem interesse numa determinada rota, sejam
avaliados os potenciais beneficios associados ao recurso de um concurso publico
internacional para efeitos da atribuicao da capacidade; e

. Seja assegurada, sempre que possivel, a caducidade simultanea dos varios acordos-quadro

de uma dada rota para que a sua renegociacdo ndo esteja condicionada pela existéncia de
acordos-quadro estabelecidos com operadores concorrentes cuja termo ocorra num periodo
posterior.
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IV.8.1. Contributos recebidos

209.

210.

211.

212.

213.

214.

A AMT salienta que a posi¢do da AdC, no que concerne aos acordos-quadro converge, no
essencial, com conclusdes ja por si anteriormente formuladas, designadamente, em
relatério de 20224, acompanhando as preocupagdes subjacentes a recomendacao.

A AMT ja tinha afirmado, nesse relatério, de 2022, que os acordos-quadro podem gerar
confianca juridica, atrair investimento e melhorar a utilizacdo da infraestrutura, mas
sublinhou trés insuficiéncias centrais a nivel nacional, como seja “falta de um modelo de
acordo-quadro publicado no Diretdrio da Rede, falta de densificacéo das regras sobre limites de
capacidade-quadro e metodologia de cdlculo da capacidade mdxima”, salientando, que,
entretanto, a IP ja clarificou e densificou no Diretério da Rede de 2026.

A AMT salienta, ainda, que publicou um regulamento, em 2024#!, sobre os procedimentos
de validacdo do Diretério da Rede, uma medida que contribui para a transparéncia do
sistema, ja que participaram operadores instalados ou em instalagdo, como a B-Rail.

A AMT mais nota que ndo tem competéncia para celebrar um acordo-quadro, sendo esta
uma competéncia da IP, o qual é sujeito a aprovacdo prévia da AMT, ouvida a AdC%«.

A AMT destaca, ainda, que na sequéncia do pedido de celebracao de acordo-quadro por
parte da B-Rail, a IP - no contexto do parecer da AMT de 2024%, que reconheceu o direito
de entrada, a B-Rail, a partir de 1 de janeiro de 2029, na prestagdo de servicos comerciais de
longo curso, na Rede Ferroviaria Nacional - a IP informou que seria remetido a AMT, para
apreciacao, a densificacao do processo de avalia¢do de acordo-quadro, que inclui um
processo de consulta as partes interessadas. Sinaliza-se que a AMT veio, entretanto, em 8 de
junho de 2026*4 - posteriormente ao seu parecer a consulta preliminar do Estudo -, a emitir
parecer sobre a recusa da IP em iniciar ou celebrar com a B-Rail um acordo-quadro,
sobre o qual se discorrera na posicdo da AdC.

Em observacdo a cada sub-recomendacdo, a AMT teceu os seguintes comentarios:

a. Acompanha o principio da recomendacdo, de ndo ser atribuida uma propor¢do
excessivamente elevada da capacidade a uma Unica empresa, sem prejuizo de uma
aplicacdo casuistica e proporcional. Sinalizou da oportunidade de inclusao de
“mecanismos de «utiliza sendo reverte e de reducdo/limitacdo da capacidade
reservada, quando a utilizacéo fique abaixo do limiar relevante», como medida de
salvaguarda contra a subutilizagdo da capacidade reservada.

b. Manifestou disponibilidade para acolher a proposta. Sinalizou da oportunidade de ser
adotado um “procedimento publicitado [de consulta aos interessados], com prazo
certo, critérios previamente definidos e transparentes de salvaguarda do segredo
comercial”, como medida de contraditério procedimental formal.

c. Acompanha o principio da recomendacdo, de promocdo de concurso publico
internacional para atribuicdo de capacidade quando haja varios interessados, e a sua
l6gica concorrencial, “sobretudo em corredores congestionados ou estrategicamente

40 AMT (2022), “Relatério - Acordos-quadro entre o gestor da infraestrutura e as empresas de transporte ferrovidrio”.

“TAMT (2024), Regulamento n.° 1375/2024, “Regulamento procedimentos para validacéo dos Diretdrios de Rede”, de 27.11.2024.
42 Artigo 42.°, n.° 1, do Decreto-Lei n.° 217/2015, cit. supra, NRP 21.

43 AMT (2024), Parecer n.° 5/AMT/2024 (VNCONF), “Parecer sobre notificacdo da programacéo de um novo servico de transporte
ferrovidrio de passageiros - acesso a Rede ferrovidria Nacional”, de 01.02.2023.

44 AMT (2026), Parecer n.° 70/AMT/2026 - “Parecer sobre a celebracdo de acordo-quadro relativo a utilizacéio de capacidade da
rede ferrovidria de alta velocidade - B.Rail", de 08.06.2026.
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https://www.amt-autoridade.pt/pareceres-e-pron%C3%BAncias/pareceres/parecer-n%C2%BA-702026-parecer-sobre-a-celebra%C3%A7%C3%A3o-de-acordo-quadro-relativo-%C3%A0-utiliza%C3%A7%C3%A3o-de-capacidade-da-rede-ferrovi%C3%A1ria-de-alta-velocidade-brail/
https://www.amt-autoridade.pt/pareceres-e-pron%C3%BAncias/pareceres/parecer-n%C2%BA-702026-parecer-sobre-a-celebra%C3%A7%C3%A3o-de-acordo-quadro-relativo-%C3%A0-utiliza%C3%A7%C3%A3o-de-capacidade-da-rede-ferrovi%C3%A1ria-de-alta-velocidade-brail/

215.

216.

217.

218.

219.

220.

221.
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relevantes”. Clarificou que nao tem competéncia para langar esse concurso, sendo
essa competéncia e iniciativa da IP ou do Governo.

d. Acompanha o principio da recomendacdo, de assegurar, se possivel, a caducidade
simultdnea dos varios acordos-quadro do mesmo itinerario. Sinalizou da oportunidade
da recomendacao ser densificada, no sentido de ser previsto que, quando a “caducidade
exatamente simultdnea ndo seja vidvel”, uma alternativa razoavel seria “prever o
alinhamento de janelas temporais de revisdo dos acordos-quadro”.

A IP esclareceu que se encontra a concluir a definicio da metodologia de
rececdo e avaliagdo da recec¢do de pedidos de celebragao de acordos-quadro, no ambito
do qual tem considerado contributos de Grupo de Trabalho da RNE/FTE, “Task Force Rolling
Planning/Framework Agreements”, mais recentemente reenquadrado no SERAP (“Single
European Railway Area Forum™s), versando sobre os trabalhos de implementacdo do
Regulamento de Gestdo da Capacidade (entretanto aprovado, Regulamento (UE) n.°
2026/1184) e, nesse contexto, terd em consideracao as recomendacgées do Estudo da AdC.

A IP nota, nesse contexto, que existe um esforco de harmonizacao dos modelos de
acordos-quadro a nivel europeu.

A APEF nota a necessidade de reservar canais horarios suficientes para permitir a operagao
por qualquer operador e garantir uma reparticao equilibrada entre segmentos, de forma
que exista capacidade assegurada para o transporte de mercadorias, mais do que por
operador. Considera ainda relevante “garantir que o acordo-quadro é equilibrado e as partes
usufruem de igual tratamento perante o gestor de infraestrutura”.

A B-Rail manifesta concordéncia com a recomendacdo, sublinhando a importancia desse
instrumento na reducdo de barreiras a entrada e promoc¢ao de condi¢des de
concorréncia efetiva, conferindo previsibilidade, determinante num setor caracterizado por
elevados investimentos.

A B-Rail sinaliza que requereu a IP a celebracdo de um acordo-quadro, para a futura
linha de alta velocidade Porto-Lisboa, tendo recebido uma resposta da IP, em marcgo de
2026, de recusa.

A B-Rail reconhece a inexisténcia de uma obrigacao legal de a IP celebrar acordos-
quadro, na medida em que a legislacdo aplicavel apenas consagra uma possibilidade,
devendo o gestor de infraestrutura fundamentar a sua decisao de recusa.

A B-Rail considera que tal recusa da IP em celebrar, neste momento, acordos-quadro,
impacta diretamente a sua entrada no mercado, assim como - assumindo que o sentido
da decisdo adotada pela IP seria 0 mesmo em relacdo a pedidos de outros novos operadores
ferroviarios - o de quaisquer outros potenciais novos entrantes, em prejuizo da
implementacao do processo de liberalizagcdo neste setor. Acrescenta que este impacto
negativo, em termos concorrenciais, deve ser apreciado de forma conjugada com outras
barreiras existentes e potenciais a entrada nesse mercado, como seja, a eventual
prorrogacdo do prazo de vigéncia do CSP Estado-CP e a eventual atribui¢do de prioridade aos
servicos Alfa Pendular em sede de reparticao da capacidade da infraestrutura ferroviaria.

4 Registo enquanto “Experts Groups”, na pagina da Comissao, 2026, Single European Railway Area Forum.

46 A resposta da IP foi motivada no sentido de “«ndo esta[rem] reunidas as condicées, nesta fase, para uma adequada avaliacéo
dos riscos identificados [...] inviabiliza[ndo] a defini¢do de cendrios definitivos de exploracéo, bem como a fixa¢do da respetiva
data da disponibilizacéo, nGo sendo, por conseguinte, possivel a IP assumir, neste momento, um compromisso de capacidade no
dmbito de um Acordo-Quadro para esta futura infraestrutura »", nomeadamente no que a execugdo dos investimentos
relevantes em curso respeita.
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A B-Rail sugere, com relacdo ao conjunto de boas praticas propostas no Estudo, para a
celebracdo de acordos-quadro, que “devem ser estabelecidos procedimentos relativos a
celebracdo de acordos-quadro que assegurem uma aprecia¢éo célere e transparente dos
respetivos pedidos, bem como a adog¢éo de decisbées devidamente fundamentadas, de modo a
garantir a efetiva utilidades desses instrumentos na promoc¢éo da concorréncia”,

A ALLRAIL considera fundamental a plena aplicagdo dos principios de gestao de
capacidade orientados para o mercado e que permitam aos potenciais novos
operadores garantir capacidade plurianual através de acordos-quadro. Salienta ainda a
importancia das necessidades de potenciais operadores serem avaliadas antecipadamente,
por meio de consultas, durante a fase de planeamento plurianual.

A Renfe considera que um modelo de liberalizacao semelhante ao espanhol gera incerteza
quanto aos seus efeitos de longo prazo, em particular na reparticdo da capacidade, e pode
implicar riscos significativos sem garantir o sucesso da liberalizagdo. Por isso, defende a
adocdo de um modelo inspirado no italiano, em que a atribuicdo de capacidade ocorre apés
o operador demonstrar que reline os requisitos técnicos para operar na infraestrutura.

O SFRCI considera que “[a] introducéo de processos concorrenciais frequentes para atribuicdo
de capacidade pode aumentar: custos administrativos [,] incerteza regulatdria [e] complexidade
operacional”.

IV.8.2. Posicdao da AdC

226.

227.

228.

229.

230.

231.

A AdC toma nota dos trabalhos em curso na IP para a definicdo da metodologia
aplicavel aos acordos-quadro e da articulacdo com iniciativas europeias nesta matéria.
Nesse contexto, considera-se essencial que os futuros modelos de acordos-quadro
assegurem, desde a fase de planeamento, condicdes de acesso transparentes,
proporcionais e ndo discriminatdérias, em especial num contexto de crescente escassez de
capacidade nas principais rotas ferroviarias.

A esse respeito, considera-se oportuno que o conjunto de boas praticas recomendadas
no Estudo sejam acolhidas em sede de preparacao da metodologia em curso.

Outrossim, em linha com varios dos contributos, considera-se essencial assegurar que a
adocdo dessa metodologia preveja um procedimento célere e fundamentado, com relacdo
aos pedidos e a eventuais decisdes de recusa.

Em sequéncia da ponderacdo das observacdes da AMT, designadamente a de que nédo
tem competéncia para celebrar um acordo-quadro, sendo esta uma competéncia da
IP, o qual é sujeito a aprovacdo prévia da AMT, ouvida a AdC (cf. § 212), a AdC considera
pertinente dirigir as boas praticas recomendadas apenas a IP, enquanto gestor da
infraestrutura.

Ainda, em face da ponderacao dos contributos, a AdC considerou acolher a boa pratica
adicional na celebracdo de acordos-quadro, sugerida pela AMT, de aplicacao de
mecanismos de “utiliza sendo reverte”. Esta nova boa pratica sera dirigida a IP (i.e., ora
Recomendacdo 9 - ll), indo ao encontro do objetivo central da recomendacgdo, que visa
prevenir fendmenos de reserva excessiva de capacidade ferroviaria suscetiveis de limitar a
entrada ou expansao de operadores concorrentes.

Ademais, em face da ponderacdo dos contributos, e como propée a AMT, a AdC
vé pertinéncia na adogdo de regulamentac¢do de um procedimento de auscultacao de
potenciais candidatos previamente a celebracdo de acordos-quadro. Nesse sentido,
recomenda a AMT a ponderacdo da adocdo de tal regulamentacdo (ie, ora
Recomendacdo 10).
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232. Nota-se que estas duas novas recomendacgbes, a IP e a AMT, vao, igualmente, ao
encontro dos contributos da B-Rail e da ALLRAIL, que solicitam a necessidade de
assegurar mecanismos transparentes de consulta ao mercado antes da celebragdo de
acordos-quadro para passageiros, permitindo identificar procura potencial e mitigar riscos
de exclusdo de operadores entrantes.

233. A AdC acompanha as preocupacdes da APEF quanto as necessidades de garantir
capacidade adequada para o transporte de mercadorias, porém, nota-se que a
ferramenta juridica dos acordos-quadro pode ser mais adequada para enderecar uma
reparticdo equilibrada e eficiente da capacidade para o segmento de transporte de
passageiros. Neste sentido, releva referir que a revisdo das normas aplicaveis a reparticdo
da capacidade, introduzida pelo Regulamento (UE) n.° 2026/1184, introduz inclui solu¢des
para o segmento do transporte de mercadorias, como é o caso do planeamento continuo.

234. No que a decisao de recusa da IP respeita, em iniciar ou celebrar um acordo-quadro,
tal como solicitado pela B-Rail, releva notar que a AMT veio a emitir parecer, em 8 de
junho de 2026, i.e., subsequente a emissdo do seu parecer a versdo preliminar do Estudo.
A AMT considera a IP devera celebrar acordos-quadro com os operadores ferroviarios
requerentes, prevendo salvaguardas que permitam a sua adaptagdo futura, sem
comprometer a promoc¢do da concorréncia, a ndo discriminacdo e a previsibilidade do
investimento. A falta de garantias de capacidade futura constitui uma barreira a entrada“.

235. Quanto as observacBes da Renfe, a AdC considera que diferentes modelos europeus de
liberalizagdo apresentam solugdes institucionais distintas, ndo existindo um modelo Unico
mais adequado para todos mercados. Em qualquer cenario, porém, a atribuicdo de
capacidade ferroviaria deve respeitar os principios de transparéncia, proporcionalidade e
neutralidade concorrencial, assegurando simultaneamente previsibilidade operacional e
abertura efetiva do mercado a potenciais novos entrantes.

236. Quanto as preocupac8es manifestadas pelo SFRCI, a AdC esclarece que a recomendacao
visa ponderar da adequabilidade da promoc¢ao de procedimentos concorrenciais no
caso de varios candidatos demonstrarem interesse numa determinada rota,
possibilitando um procedimento participado e estruturado, com o objetivo de assegurar
que os acordos-quadro ndo conduzem ao encerramento do mercado ou a apropriagao
antecipada de capacidade estratégica por um numero reduzido de operadores,
comprometendo a contestabilidade futura da infraestrutura.

IV.8.3. Conclusdo

237. Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado alterar a
Recomendacgao 8, dirigida a AMT e a IP, face aos termos submetidos a consulta publica, com
o0 objetivo de clarificar o destinatario de cada sub-recomendacéo, no sentido de acomodar a
posicao da AdC.

238. Neste sentido:

47 AMT (2026), Parecer n.° 70/AMT/2026, cit. supra, NRP 44.

48 AMT (2026), Parecer n.° 70/AMT/2026, cit. supra, NRP 43, paras. 83 e 84: “serd de a IP celebrar acordos-quadro com todos
os operadores ferrovidrios que o requeriam, sem prejuizo da inclusdo de cldusulas condicionais, mecanismos de adaptacdo,
revisbes periddicas ou outras salvaguardas que permitam acomodar a evolugdo efetiva da infraestrutura e da procura, atendendo
a incerteza inerente a evolugéo dos projetos de investimento, mas que privilegiem solugbes compativeis com os principios da
promogdo da concorréncia, da néo discriminacéo e da previsibilidade necessdria a realizacdo de investimentos ferrovidrios de
longo prazo”; “a falta de garantais quanto & disponibilidade futura de capacidade consubstancia uma barreira & entrada nos
mercados ferrovidrios liberalizados”.
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A Recomendacdo 8 sera renumerada, na Recomendacdo 9-1aV, dirigida apenas a IP,
na versao final do Estudo, sem alteracao do seu contetido, clarificando o seu
destinatario, promovendo a melhoria da eficiéncia e acompanhamento.

Sera adicionada uma nova sub-recomendacao 9 - I, dirigida a IP, na versao final do
Estudo, acrescendo as outras quatro sub-recomendacdes ja enderecadas [9, a), b), ¢) e d),
oral, Ill, IV e V], enquanto destinatario em sede de “Boas prdticas na celebracdo de acordos-
quadro para a reparticéo da capacidade”. Por razbes de clareza, é reproduzida a mesma
infra:

Recomendagéo 9 - Il (nova) | a IP | Boas prdticas na celebra¢do de acordos-quadro para a reparticdo da
capacidade

Se sujeite a capacidade atribuida mediante acordos-quadro a sua efetiva utilizagao,

contemplando, nos acordos-quadro, clausulas de reversao e ou de caducidade da capacidade atribuida
ndo utilizada ou subutilizada, desde que esta ndo seja fundamentada, em linha com o art.°42.°, n.° 2, do
Decreto-Lei n.° 217/2015.

239. Acresce, na sequéncia da ponderacao dos contributos, desighadamente do parecer do

regulador setorial, considera-se adequado e oportuno adicionar uma nova
Recomendacdo 10, dirigida a AMT, em sede de um aspeto especifico em matéria de
regulamentacdo de um procedimento conducente a celebra¢do de acordos-quadro para a
reparticdo da capacidade. Por raz8es de clareza, é reproduzida a mesma infra:

Recomendagédo 10 (nova) | a AMT | Ponderar a regulamentacdo de um procedimento de ausculta¢do de
potenciais candidatos previamente a celebracdo de acordos-quadro

No ambito da celebragdo de eventuais acordos-quadro recomenda-se a AMT, no contexto das suas
competéncias de avaliagdo e aprovagdo, que:

Pondere a ado¢ao de um regulamento que defina os critérios do procedimento de auscultacao de
potenciais candidatos previamente a celebracao de acordos-quadro referido na recomendacao 34,
a ser utilizado pela IP nos casos em que tal se afigure adequado.

IV.9. Recomendacdo 9 | ao Governo e a IP | Mitigar barreiras ao acesso a material circulante

decorrentes das especificidades da Rede Ferrovidria Nacional

No ambito da andlise de custo-beneficio e estudo de interoperabilidade para a construcao
das linhas de alta velocidade (incluindo Porto-Lisboa), especificamente sobre a opg¢ao da
bitola ibérica, recomenda-se que o Governo e a IP tenham em consideracdo o impacto
concorrencial adverso de se optar pela bitola ibérica na construgao dessas infraestruturas,
nomeadamente de poder condicionar o nimero de operadores ferroviarios interessados em
operar nessas linhas férreas.

Em linha com o Regulamento de Execuc¢do (UE) n.° 2023/1695, recomenda-se ao Governo e a IP

que:

a. Seja assegurada uma implementacdao atempada do Sistema Europeu de Gestdao do

Trafego ferroviario (ERTMS); e que

b. Durante o periodo de transicao, seja assegurada a disponibilidade de um sistema que
permita a integracdo com o sistema CONVEL, aberto a todos os operadores ferroviarios
interessados.
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IV.9.1. Contributos recebidos

240.

241.

242.

243.

244,

245.

246.

247.

248.

A IP reconhece que determinadas especificidades técnicas da Rede Ferroviaria Nacional
podem limitar o acesso ao material circulante, notando que a estratégia de gestdo da
infraestrutura procura encontrar um equilibrio entre a interoperabilidade europeia, a
continuidade operacional e a sustentabilidade técnica e econémica do sistema
ferroviario nacional. No seu entender, a estratégia (com vista a interoperabilidade na
RFN) adotada pela IP responde de forma equilibrada as recomendacdes da AdC,
mitigando barreiras técnicas ao acesso a material circulante.

Quanto a bitola ibérica, a IP esclarece que nas analises de custo-beneficio que estdo em
desenvolvimento, para efeitos da avaliacdo dos impactos na interoperabilidade da rede e em
outras analises conexas, em realizag¢ao pela IP, com vista ao cumprimento do artigo 17.° do
Regulamento da RTE-T (Rede Transeuropeia de Transportes)*, “se estdo [ja] a considerar as
estratégias relativas ao material circulante dos diversos operadores ferrovidrios".

Quanto a tematica do sistema de sinalizagdo, a IP faz saber que “tem em curso um
programa consistente de implementacdo do ERTMS", o qual compreende atualmente as
linhas de Evora-Elvas, Beira Alta e Cascais, e que estdo também em desenvolvimento
procedimentos de contratacdo de sistemas que garantam a adoc¢do do ERTMS nas
futuras linhas de alta velocidade e rede convencional entre Lisboa Santa Apoldnia e Leix&es.

Quanto as solugdes transitérias (STM para CONVEL) necessarias a uma transicdo faseada
para o sistema europeu, a IP explica que assegurou as mesmas através do STM PT,
“[encontrando-se] previsto a disponibiliza¢éo do produto no mercado (i) a partir de janeiro de
2027, para o Lote 1 (Critical Software), e (i) partir de julho de 2027, para o Lote 2 (Hitachi)
permitindo que qualquer operador ferrovidrio possa vi[r] a operar na REN com material circulante
equipado com ETCS + STM PT".

A AMT expressa concordancia com a recomendacdo, salientando que “tem vindo a sublinhar
a necessidade de reforco da interoperabilidade, de implementacdo efetiva e calendarizada
do ERTMS, de disponibilizacio da solucdo STM para a transicdo CONVEL/ERTMS em
condicdes abertas, justas e ndo discriminatdrias, e de avalia¢do estruturada da questédo da
bitola europeia”.

Destaca ainda que ndo se deve concluir, de forma abstrata, que a opcao pela bitola ibérica
na construg¢do das linhas de alta velocidade é uma op¢do inadequada, mas antes que, como
é defendido pela AdC, esta decisao deve advir de uma analise de custo-beneficio que
“deve integrar expressamente o impacto concorrencial como critério auténomo”.

A APEF considera da maior importancia a implementacao do ERTMS, de forma a ser
possivel a circulagdo de locomotivas interoperaveis através da fronteira.

Sublinha também que o STM estd em testes de certificagdo e tera ainda um custo de
aquisicdo, instalacdo e integracdo avultado, o que representard um investimento elevado
para os operadores, que depois terdo de repetir o investimento com a implementag¢ao do
ERTMS, o que ird onerar os operadores ferroviarios, salvo se tiverem algum mecanismo de
financiamento suportado pelo Estado, o que julga deveria ser devidamente salvaguardado.

A B-Rail concorda com a recomendacdo e constata que “existe atualmente uma incerteza
quanto a bitola em que irdo ser construidas as linhas de alta velocidade: (i) bitola europeia
ou (ii) bitola ibérica com futura migracéo para bitola europeia”, o que dificulta a escolha do
material circulante a adquirir pelos operadores ferroviarios.

4 Regulamento (UE) n.° 2024/1679, de 13.06.2024.
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O Contributo coletivo de nove pessoas individuais defende a revisdo do planeamento
ferroviario nacional, com uma separagao entre a rede convencional e a rede de alta
velocidade construida em bitola europeia, com uso misto (passageiros e mercadorias),
articulada com os corredores internacionais — em especial o corredor atlantico — e com
metas temporais mais ambiciosas, antecipando prazos para o transporte de mercadorias.
Sdo enfatizados beneficios econémicos e estratégicos da interoperabilidade ferroviaria com
a Europa (e.g. ao nivel do trafego internacional de mercadorias), destacando o impacto nas
exporta¢des, na competitividade dos portos nacionais e na mobilidade militar.

E defendida a adocdo de solugdes técnicas e operacionais como o ERTMS, o acoplamento
automatico digital e a sensorizacdo e transmissdo telematica de parametros de
operacionalidade (como integridade da composi¢cdo, descarrilamento ou danos ou
fragilidades na via), bem como a transi¢do progressiva da bitola ibérica para a europeia.

O contributo individual #1 destaca a importancia da escolha para as linhas de alta
velocidade recair sobre a bitola europeia, sendo interoperaveis com as restantes linhas
férreas da Europa Central. Considera que este é um dos motivos-chave para a concorréncia
observada nessas linhas, no mercado espanhol. Mais considera que o desenvolvimento
continuo da rede espanhola de bitola europeia, em particular o tunel entre Madrid Atocha e
Madrid Chamartin, sdo determinantes para o desenvolvimento do setor, naquele pais, no
qual participam, para além do incumbente (Renfe), varios operadores em concorréncia.

O contributo individual #3 conclui que “[a] subordinacéo da nova rede AV aos atuais modelos
de exploracdo da rede convencional (consubstanciada com a opg¢éo pela bitola ibérica) induz
severas ineficiéncias no modelo de negdcio do segmento AV, desincentivando a concorréncia”
na medida em que cria um desincentivo a exploracdo exclusiva de servi¢os de longo curso
em alta velocidade, aqueles cuja rentabilidade poderia servir para atrair novos operadores.

O contributo individual #4, manifesta apoio a recomendac¢do da AdC, defendendo que a
manutencdo da bitola ibérica e de sistemas técnicos nao interoperaveis constitui um
obstaculo significativo a entrada de novos operadores, limitando a concorréncia e a
integracao europeia. Sustenta a necessidade de alinhamento com o Regulamento (UE)
2024/1679. Destaca o que entende serem as limita¢cdes de solu¢des transitérias, como
material circulante de eixos variaveis, defendendo alternativas como vias de bitola mista
(terceiro carril) para acelerar a interoperabilidade. Expressa preocupa¢des quanto a
atrasos em projetos estratégicos, incluindo ligacdes de alta velocidade e compromissos com
a Comissdo Europeia, bem como quanto a eventuais op¢des de politicas publicas que possam
favorecer o transporte aéreo em detrimento da ferrovia.

IV.9.2. Posicao da AdC

254, A AdC toma nota do bom acolhimento das recomenda¢des e regista convergéncia

quanto a relevancia de integrar a dimensao da interoperabilidade e do acesso nao
discriminatério a recursos essenciais no planeamento e desenvolvimento da Rede
Ferroviaria Nacional, reforcando a pertinéncia das recomendac8es enquanto instrumento
de incorporacdo explicita de critérios concorrenciais na decisdo publica.

Bitola

255.

A AdC toma nota das diferentes posi¢cées expressas quanto a opc¢ao de bitola e ao
planeamento das novas infraestruturas de alta velocidade, incluindo as que defendem a
adocao de bitola europeia como forma de reforcar a integracdo com o mercado ferroviario
europeu e promover a concorréncia, bem como as que salientam a necessidade de
ponderac¢do de alternativas hibridas ou solu¢des evolutivas. A recomendag¢do em causa
ndo antecipa uma op¢do técnica, e visa apenas promover um processo decisério
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informado, tendo por base uma analise de custo-beneficio, que incorpore os potenciais
efeitos concorrenciais das opcdes, prevenindo decisdes que, ainda que inadvertidamente,
possam produzir efeitos de encerramento do mercado a longo prazo.

Tal avaliagdao devera incluir, por exemplo, a avaliacdo do efeito de diferentes op¢des sobre a
entrada de novos operadores, a escala do mercado potencial e o grau de interoperabilidade
com a rede ferroviaria europeia. A posicdo da IP, no sentido de ja integrar, nas analises em
curso, consideracbes sobre “estratégias de material circulante” dos operadores e sobre
interoperabilidade encontra-se em linha com o recomendado pela AdC.

Quanto a preocupacdo colocada pela B-Rail, a AdC compreende que a incerteza quanto a
bitola a adotar no médio prazo possa dificultar a decisao estratégica e financeira de
aquisicdo de material circulante pelos operadores ferroviarios. Esta situa¢do evidencia a
necessidade de transparéncia e tempestividade na comunicacdo da decisdo publica. A
previsibilidade e a transparéncia sdo essenciais para permitir decisdes de investimento
informadas e reduzir a incerteza regulatéria e, como tal, a AdC ira densificar esse aspeto,
na recomendacao, para efeitos do Estudo final (i.e. Recomendacdo 41).

Sistema de sinalizacdo

258.

259.

260.

261.

A AdC toma nota da informacdo veiculada pela IP quando a implementacdo do ERTMS na
Rede Ferroviaria Nacional (RFN), ndo deixando de salientar a importancia da concretizacdo
dos planos de implementacgado existentes dentro do calendario previsto. A existéncia de uma
solucao transitoria que permita operar na RFN equipada com o CONVEL nao substitui
ou mitiga a urgéncia da implementa¢do do ERTMS. Apenas a renovagdo do sistema de
sinalizagdo em linha permitird a circulagdo de material circulante com um sistema do tipo
ETCS embarcado, sem adapta¢des adicionais, permitindo a utilizagcdo destes veiculos nos
trocos relevantes para a prestagdo de servicos de transporte ferroviario de mercadorias ou
de passageiros, de ambito nacional ou transfronteirico.

Note-se, em todo o caso, que embora a implementag¢do do ERTMS na RFN compita ao gestor
da infraestrutura, a responsabilidade de assegurar a disponibilidade de um STM,
enquanto solucdo para mitigar as dificuldades de acesso a material circulante até a
implementacdo plena do ERTMS, compete ao Estado Portugués, o qual segundo a
pronuncia IP, optou por mandatar a IP para o desenvolvimento desta solugado.

A disponibilizacdo de solu¢des abertas a todos os operadores e com garantias efetivas
de acesso equitativo e nao discriminatério, tal como os “STM PT" descritos pela IP, é
particularmente relevante para mitigar o efeito sentido no acesso a novo material
circulante durante periodo de transi¢do tecnolégica.

Ressalva-se, porém, que a disponibilizacdo de um ou mais STM no mercado nao
determina que se encontra assegurada em definitivo uma solug¢do para a dificuldade no
acesso a novo material circulante apto a circulacdo na RFN. Deve ser assegurada a
disponibilidade continuada desses equipamentos e o respetivo suporte técnico pelos
fabricantes durante todo o periodo de transi¢cdo para o ERTMS.

IV.9.3. Concluséo

262.

263.

Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado alterar a
Recomendac¢ao 9, dirigida ao Governo e a IP, face aos termos submetidos a consulta publica,
com o objetivo de clarificar o destinatario de cada sub-recomendag¢do, no sentido de
acomodar a posi¢ao da AdC.

Neste sentido:
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= A Recomendacgao 9 - Il, a), dirigida a IP, serd renumerada na Recomendacgédo 13, na
versao final do Estudo, sem alteracao do seu contetido sendo o0 mesmo meramente
densificado com nota de implementa¢do, mas passando a sua epigrafe a ser alterada
para “Implementacéo atempada do ERTMS na Rede Ferrovidria Nacional”, clarificando o
seu destinatario, promovendo a melhoria da eficiéncia e acompanhamento.

= A Recomendacdo 9 - | e Il, b), dirigida ao Governo, sera renumerada na
Recomendacdo 14 - | e ll, na versao final do Estudo, sem alterac¢do do seu contetido
sendo o mesmo meramente densificado com nota de implementacao, clarificando o seu
destinatario, promovendo a melhoria da eficiéncia e acompanhamento.

IV.10. Recomendacéo 10 | ao Governo | Mitigar barreiras ao acesso a material circulante em sede de
futuros contratos de servico publico

O Estado concedente, em sede de preparacdao dos préximos procedimentos concursais para a
adjudicacdo de novos CSP, devera incluir nos cadernos de encargos e programa dos concursos
medidas que garantam um acesso eficaz e ndo discriminatério ao material circulante necessario
por terceiros, que ndo o operador historico, a colocar a disposicdo do(s) futuro(s) concessionario(s). Para
tal, devera ser indicado, nas pecas dos procedimentos, a seguinte informacao:

i) o material circulante que sera colocado a disposi¢do, via locacdo;

ii) as condicdes financeiras, pré-determinadas, com precos orientados para os custos, a pregos de
mercado; e

iii) aindicacdo da sua durag¢do equivalente a duracdo do CSP.

Para efeitos desta recomendac¢do, sera pertinente avaliar da adequabilidade, necessidade e
proporcionalidade da implementac¢do de, entre potenciais modelos juridicos, aquele que assegure a
promocgao de procedimentos concursais participados, para a adjudicagdo de novos CSP, em linha com o
artigo 5.°-A do Regulamento (UE) n.° 1379/2007 (versao consolidada).

IV.10.1. Contributos recebidos

264. A AMT concorda que “o acesso ao material circulante afeto a prestacdo de [OSP] constitui
condicdo critica para a efetiva concorréncia dos futuros procedimentos concursais de
[CSP]”, salientando a importancia de ser “previamente definido o universo do material circulante
eventualmente a disponibilizar, o respetivo regime de locacdo, a metodologia de formagéo dos
precos, a duracdo do acesso, o regime de manutencéo e devolugéo, bem como as salvaguardas
de separacdo patrimonial e contabilistica aptas a prevenir conflitos de interesse e subsidiacbes
cruzadas”. A AMT nota que a experiéncia associada a SAGESECUR, no CSP Estado-Fertagus
“demonstra que existem precedentes internos suscetiveis de serem ponderados, sem prejuizo da
necessidade de atualizacdo do [...] desenho institucional & luz do novo contexto concorrencial”.

265. A CP sinaliza que, ao contrario do que sucede em outros setores liberalizados, como as
telecomunicacBes ou a energia, onde o0 acesso a infraestrutura de rede foi imposto por esta
constituir um monopdlio natural impossivel de replicar de forma eficiente, o material
circulante ferroviario nao é uma infraestrutura de rede, mas sim um ativo produtivo
que, em condi¢des normais de mercado, deve ser adquirido pelos préprios operadores.
A necessidade de criar mecanismos artificiais de disponibilizacdo destes ativos constitui um
reconhecimento implicito de que o mercado ferroviario ndo apresenta atualmente as
condicBes estruturais necessarias para uma concorréncia efetiva e sustentavel.

266. ACPrelembra que nos paises europeus onde a liberaliza¢cdo esta num estadio mais avancado
(e.g., Reino Unido, Suécia, Italia, Alemanha ou Espanha), a concorréncia tem sido assegurada
essencialmente por operadores que sdo empresas publicas ferroviarias, como a Deutsche
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Bahn, a SNCF, a Trenitalia ou a Nederlandse Spoorwegen, entidades que ja dispem da
escala, recursos financeiros, know-how técnico e material circulante e recursos humanos
especializados necessarios para operar em mercados para além do doméstico. Pelo
contrario, operadores privados independentes, sem acesso prévio a esta base de ativos e
competéncias, tém desempenhado um papel muito mais limitado.

A CP informa ainda que, conforme o Despacho n.° 202/2026-SETF=, as 153 automotoras
que estdao a ser adquiridas para reforcar os servicos urbanos e regionais*', ficarao
adstritas ao cumprimento de OSP e, caso a CP deixe de ser a entidade responsavel pelo
seu cumprimento, reverterao para a esfera patrimonial do Estado para cedéncia a
entidade que suceda a CP nessa funcdo.

A APEF considera que a promo¢do de medidas que permitam a qualquer operador, de
passageiros ou de mercadorias, o acesso eficaz e de forma mais competitiva a material
circulante, em condi¢cdes de locacao e pré-determinadas, pode contribuir para a
abertura do mercado nacional a mais players e permitir inclusivamente a antecipag¢ao do
rejuvenescimento de uma frota de material circulante que, em alguns casos, possa ser
justificavel, por obsolescéncia de alguns componentes dos comboios, como, por exemplo, do
CONVEL, ja referido. Nesse sentido, esta medida pode ser benéfica para o setor, se for
abrangente e inclua no seu ambito comboios de mercadorias e de passageiros.

A ALLRAIL recomenda a criacdo de uma ROSCO> que permita a disponibilizacdo de
material circulante inativo do operador histérico a novos operadores, tanto para
servicos comerciais como para a presta¢do de servigos publicos, sugerindo que esta
opere em moldes semelhantes aos da Renfe Alquiler, em Espanha.

Considera ainda a ALLRAIL, que o material circulante adquirido para a prestacdo de
servicos publicos e cofinanciado por fundos publicos, deve ser disponibilizado a
terceiros com base numa base justa e nao discriminatéria, dando o exemplo de Itdlia,
onde o novo material circulante para servigos publicos de longa distancia é propriedade do
Estado e onde os contratos de servico publico para a prestagdo de servicos regionais
assinados com a Trenitalia, incluem uma cldusula de reversao no final do contrato.

A B-Rail considera essencial que os futuros contratos de servico publico integrem
solucdes que facilitem o acesso a material circulante por parte de novos operadores.
Entende que a auséncia desses mecanismos pode reforcar a posicao do operador
incumbente e comprometer a concorréncia nos procedimentos concursais.

O SFRCI entende que a imposicdo da disponibilizacdo de material circulante a terceiros,
enquanto ativo estratégico das empresas ferroviarias, pode gerar desincentivos ao
investimento, transferir riscos financeiros para o operador publico e distorcer a
concorréncia.

O SMAQ entende que os investimentos publicos de aquisicdo de material circulante devem
ser orientados para o refor¢co do servico publico ferroviario e que ndo devem ser
transmitidos para operadores privados sem que estes assumam o risco de investimento nos
respetivos ativos.

S0 NRP 27.
5T NRP 26.
52 l.e., Rolling Stock Company. Empresa que possui, gere e aluga material circulante a operadores ferroviarios.
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IV.10.2. Posicdo da AdC

274.

275.

276.

277.

278.

A AdCregista convergéncia significativa dos contributos, quanto a relevincia do acesso
ao material circulante, como condi¢do estrutural para a promoc¢ao de concorréncia pelo
mercado, em sede de futuros CSP ferroviario.

A AdC sublinha que a recomendacgdo nao prescreve um modelo institucional Ginico, mas
estabelece um conjunto de principios orientadores destinados a enquadrar a decisao
publica quanto a eventual afetacdo de material circulante aos futuros CSP, com vista a
assegurar previsibilidade, transparéncia e seguranca juridica, reduzindo incertezas que, de
outro modo, poderiam constituir um fator de dissuasdo a participagdo de novos operadores.

A AdC reconhece as preocupagdes expressas pela CP e pelo SFRCI no sentido de que o
material circulante constitui um ativo estratégico dos operadores. Tal ndo preclude,
todavia, a existéncia de mecanismos que permitam o acesso nao discriminatdrio a esses
ativos, designadamente quando estes tenham sido cofinanciados com recurso a fundos
publicos, nacionais e europeus, ou vista ao cumprimento de CSP, afetos a OSP.

Neste enquadramento, a AdC entende que solug¢des de disponibilizacao regulada de
material circulante, devidamente acompanhadas de salvaguardas de separacdo
contabilistica e prevencao de subsidiacao cruzada, podem constituir instrumentos
eficazes para promover a concorréncia pelo mercado. A nota da AMT quanto a
necessidade de salvaguardas adicionais em matéria de manutencao, devolu¢do e
estruturacgdo institucional reforca a importancia de um desenho contratual rigoroso.

A AdC regista igualmente as posi¢oes divergentes quanto a natureza da propriedade e
gestdo do material circulante, incluindo propostas de cria¢cdo de estruturas dedicadas de
locagdo de ativos e modelos de reversdo de material no termo dos contratos, bem como a
experiéncia internacional invocada por diversos participantes. A recomendac¢do ndo pré-
determina uma solugdo especifica, mas visa assegurar que, qualquer que seja o modelo
adotado, o acesso a material circulante ndo constitua uma barreira a entrada ou um fator de
perpetuacdo de vantagens do operador incumbente. E necessariamente reconhecida a
necessidade de adaptacdo ao contexto institucional e operacional nacional.

[V.10.3. Conclusao

279.

Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacdo 10, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica, mas
renumerada na Recomendacgédo 15, na versao final do Estudo, sem alteracao do seu
contetdo.

IV.11. Recomendacgdo 11 | a IP | Implementacéo de um modelo liberalizado na contratacdo de energia

Acelerar a implementacao de um novo modelo de contratacao de energia elétrica para tracdo que
permita a contratualizacdo da energia de tracdo diretamente com comercializadores de energia
terceiros. A introducdo de ferramentas que assegurem a viabilidade técnica de um novo modelo
liberalizado de contratacdo de energia deve ser concomitante com a evolugdo regulamentar do modelo
de contratacdo em si, para que a sua implementacdo ocorra o mais expeditamente possivel, em beneficio
do desenvolvimento do setor e da concorréncia.

IV.11.1. Contributos recebidos

280.

AIP informa que tem efetuado reunides periédicas com os operadores ferroviarios sobre
0s assuntos relacionados com a energia de tracdo e, em particular, com vista a abertura da
possibilidade de os operadores poderem aceder diretamente ao mercado da energia.
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A IP da nota de estarem em curso, desde 2023, os trabalhos entre a IP, ERSE, DGEG, REN
e E-REDES para a avaliacao e execucdo das altera¢des regulamentares e
procedimentais que possibilitem a implementa¢do desse modelo.

A IP garante que “estd empenhada em procurar e implementar solu¢ées que melhorem as
condicdes para o acesso a energia de tragcdo a pre¢os mais competitivos, nas quais se [ira]
incluir a implementacéo da implementacdo do Third Party Access”. Porém, a IP sinaliza que esta
solucao ainda requer uma evolugao regulamentar do sistema elétrico, uma vez que “a IP
tem de passar a ser um Operador de Rede integrado no setor elétrico”. A este respeito da
nota de que a DGEG emitiu o Despacho n.° 12625/2025%3, que estabelece as normas técnicas
a observar na instalacdo e exploracdo de Redes de Distribuicdo Fechadas (RDF), e que s6 a
publicacdo deste Despacho permitiu que “fossem desencadeadas as alteracdes regulamentares
por parte da ERSE que séo essenciais para a operacionaliza¢do [desta solu¢ao]”.

A AMT considera que a recomendacdo da AdC é consentanea com a sua posi¢ao sobre a
matéria, relembrando que a solu¢do proposta resulta de um grupo trabalho criado pela
AMT, em 2022. A AMT destaca que, embora a recomendacdo seja dirigida a IP, a sua execugdo
ndo depende apenas da IP, mas pressupde também articulacdo com a DGEG, a ERSE, o IMT
e a propria AMT e que “decorrem trabalhos entre o gestor da infraestrutura e os operadores

ferrovidrios para a operacionalizacdo desta liberalizagcéo, que é um processo tecnicamente
exigente e complexo do ponto de vista regulatdrio”.

A CP entende que 0 acesso a energia de tracdo ferroviaria deve assegurar condicdes de
transparéncia e nao discriminacao entre operadores, preservando a eficiéncia
operacional do sistema. Salienta que é possivel aos operadores proceder a aquisi¢dao de
energia elétrica através do mercado indexado (i.e. a pregos “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 custos administrativos associados a aquisicao de eletricidade.

A Renfe considera que a implementacdo de um sistema que permita aos operadores
ferroviarios recuperar o valor da energia que devolvem ao sistema, através da
travagem regenerativa, seria promotor de maior sustentabilidade e eficiéncia e
melhoraria a competitividade, em termos de custos, do comboio face a outros modos.

A APEF sublinha que “tem procurado incentivar e promover a liberaliza¢éo na contratagdo
de energial, e que e]ste processo jd se iniciou com o Grupo de Trabalho liderado pela AMT, do
qual a APEF faz parte”, o qual ainda ndo terminou, mas cujo término urge, no seu entender.

A B-Rail defende a implementac¢do de modelos liberalizados no acesso a energia de tracao,
permitindo aos operadores contratar diretamente com fornecedores. Considera que esta
medida pode aumentar a eficiéncia econdmica e dar maior previsibilidade aos custos
operacionais, sendo particularmente relevante para novos entrantes. Salienta a necessidade
de assegurar sistemas técnicos de medicdo fiaveis e transparentes.

O SFRCI considera que, atento o numero reduzido de operadores ferroviarios, a
liberalizacao do fornecimento de energia pode nao gerar beneficios econémicos
relevantes e arrisca introduzir maior complexidade administrativa.

.2. Posicdo da AdC

A AdC regista a convergéncia manifestada pela generalidade dos participantes na
consulta pudblica quanto a evolugdo para um modelo que permita aos operadores

53 Despacho n.° 12625/2025, de 28.10.2015, “Fixa as normas técnicas a observar na instalagdo e exploracéo de redes de [RDF],

incluindo a tipologia especifica aplicdvel ao setor ferrovidrio, e os requisitos para a obtencdo de registo como operador de RDF”.
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ferroviarios contratar diretamente energia elétrica para tra¢do junto de comercializadores
terceiros, bem como os trabalhos técnicos e regulatérios ja em curso para esse efeito.

Sem prejuizo da complexidade inerente a implementacdo desta solucdo, a AdC
considera importante assegurar a sua concretizacdo célere, de modo a evitar atrasos
que possam limitar o desenvolvimento da concorréncia no setor ferroviario. Arecomendacao
visa, assim, promover um modelo que garanta aos operadores ferrovidrios acesso a energia
de tracdao em condi¢Bes transparentes, objetivas e ndo discriminatérias, reforcando a
contestabilidade e a atratividade do setor.

Quanto as preocupacdes do SFRCI, a AdC entende que os beneficios da liberalizagdo
ndo devem ser avaliados exclusivamente a luz do nimero atual de operadores
ferroviarios. A existéncia de modelos de contratacdo abertos, transparentes e
concorrenciais constitui também um fator relevante para promover a entrada futura de
operadores e reforcar a atratividade e contestabilidade do setor ferroviario.

IV.11.3. Conclusao

292.

Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendac¢do 11, dirigida a IP, nos termos submetidos a consulta publica, mas
renumerada na Recomendacdo 16, na verséao final do Estudo, sem alteracao do seu

conteudo.

IV.12. Recomendagdo 12 | ao Governo | Transferéncia de trabalhadores em sede de futuros

contratos de servico publico

O Estado, enquanto autoridade concedente, em sede de adjudicacdo de futuros CSP, deve
avaliar da adequabilidade de adotar medidas de acesso a recursos humanos especializados,
em sede de futuros concursos, quando a continuidade dos contratos de trabalho nao resulte
da aplicagdo do regime de transmissdo de unidade econémica, tal como previsto no artigo
285.° do Codigo do Trabalho, tendo em consideracdo o disposto nos artigos 1.° e 3.° da Diretiva n.°
2001/23/CE e no artigo 4.°, n.°s 4-A e 4-B, 5 e 6 do Regulamento (CE) n.° 1370/2007, e tal se afigure
necessario para promover a participagdo nos procedimentos concursais.

Em resultado dessa avaliacdo, e apurando-se da adequabilidade e necessidade de adogao de
medidas de acesso a recursos humanos especializados, importa incluir, em sede de futuros
concursos, uma obrigacao de fornecimento de informacdo transparente e suficiente, e de
forma atempada, para a preparacao das propostas, contendo, designadamente: a lista dos
trabalhadores que poderdo transitar para o novo operador de servi¢o publico (nomeadamente,
funcBes desempenhadas e antiguidade) e encargos laborais a assumir, assim mitigando
assimetrias no acesso a informacao e reduzindo risco de subavaliagdo de custos.

IV.12.1. Contributos recebidos

293.

294,

A AMT entende que a formulacdo da recomendacdo deve ser lida com devida prudéncia
juridico-laboral, salientando que “a eventual manutengdo dos contratos de trabalho por efeito
de mudanca de operador ndo pode ser automaticamente inferida, nem erigida em consequéncia
automadtica da adjudicagéo de um novo contrato de servigo publico".

A AMT considera relevante uma resposta regulatéria ao problema identificado no Estudo
que compreenda, por um lado, que o Estado concedente proceda a uma avaliacdo sobre a
eventual aplicabilidade do regime de transmissao de unidade econdmica e adote as medidas
necessarias para a sua aplicacao e, por outro, “que os futuros procedimentos concursais sejom
instruidos com informagé@o transparente, suficiente e disponibilizada atempadamente, apta a
reduzir assimetrias de informacéo entre o operador incumbente e os demais concorrentes”.
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298.

299.

300.
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A AMT nota ainda que ja decorre da lei a necessidade de disponibilizacdo, nas pecas do
procedimento, de informacao sobre o universo de trabalhadores suscetivel de relevar
para a execucao do contrato e que, no seu entender, a disponibilizacao dessa informacgdo
devera respeitar os limites decorrentes da legislacdo aplicavel em matéria de protecao de
dados pessoais, sigilo laboral e proporcionalidade.

A CP considera que os recursos humanos sdao um fator estrutural de capacidade do
sistema. O transporte ferroviario depende de recursos humanos altamente especializados,
em particular maquinistas e pessoal afeto a manutencao.

A CP considera que a escassez desses recursos humanos especializados se deve aos
longos periodos de formacao e aos elevados custos de qualificagdo no caso dos maquinistas
e, no caso do pessoal de manutencao, a baixa competitividade salarial.

A CP alerta para que a fragmentacao dos recursos humanos entre varios operadores
pode reduzir a capacidade do sistema, provocar cancelamentos e comprometer a
fiabilidade do servico. Considera que as recomendac¢fes do Estudo, sejam as relativas ao
acesso a material circulante, sejam as relativas ao acesso a recursos humanos especializados,
que visam assegurar um mecanismo artificia de “pool”, disponibilizando estes ativos
relevantes para novos entrantes, carecem de uma reflexdo de enquadramento.

A CP salienta que os seus trabalhadores “nédo se encontram vinculados a quaisquer
clausulas de néo concorréncia ou de exclusividade pds-contratual, pelo que inexiste, neste
plano, qualquer barreira [a mobilidade] entre operadores ferrovidrios”.

O SFRCI é critico da recomendacdo da AdC, considerando que “a mobilidade artificial de
trabalhadores entre operadores” pode fragilizar o operador publico (a CP), gerar
instabilidade laboral, comprometer a reten¢do de competéncias técnicas e financiar custo de
recrutamento e formacdo de concorrentes privados a custa do operador publico.

O SMAQ considera que “qualquer evolugdo futura da organizacdo do setor ferrovidrio deverd
assegurar a salvaguarda dos direitos dos trabalhadores envolvidos, incluindo a manutencéo
da antiguidade, da categoria profissional, do regime remuneratério, da prote¢éo social e dos
direitos decorrentes dos instrumentos de regulamentacéo coletiva de trabalho”, alertando para o
risco da concorréncia no setor se traduzir em praticas de “dumping social”, compressao
salarial, degradacao de condi¢8es laborais ou erosao dos direitos do trabalhadores.

IV.12.2. Posi¢cao da AdC

302.

303.

304.

A AdC regista as preocupa¢6es manifestadas pelos participantes na consulta publica,
de que se afigura necessario avaliar da adequagdao e necessidade em assegurar a
transferéncia de trabalhadores em sede de futuros CSP.

Nessa sede, releva sublinhar que a recomendacdo ndo visa impor mecanismos
automaticos de transferéncia de trabalhadores, nem criar obrigacdes de mobilidade
artificial de recursos humanos entre operadores, tdo-pouco advoga a criacdo de uma
“pool” de maquinistas.

A recomendacdo visa tdo-somente enderecar as situa¢ées em que a continuidade dos
contratos de trabalho nao resulte da aplicagcdao do regime de transmissao de unidade
econdmicas, e tal se afigure necessario para promover a participacdo nos procedimentos
concursais, em linha com o quadro juridico da UE e com as salvaguardas laborais aplicaveis.

%4 Tal como previsto no artigo 285.° do Cédigo do Trabalho, tendo em consideragdo o disposto nos artigos 1.° e 3.° da
Diretiva n.° 2001/23/CE e no artigo 4.°, n.°s 4-A e 4-B, 5 e 6 do Regulamento (CE) n.° 1370/2007.
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A AdC regista igualmente a concordancia da AMT quanto a relevancia de assegurar que os
futuros concursos sejam instruidos com informac¢do transparente, suficiente e
disponibilizada atempadamente, de forma a reduzir assimetrias de informacao entre o
operador incumbente e os potenciais concorrentes. A disponibilizacdo de informacdo relativa
ao universo de trabalhadores potencialmente afetos a execu¢do do contrato, bem como dos
encargos laborais associados, constitui um elemento importante para garantir a preparacao
de propostas informadas e comparaveis, reduzindo riscos de subavaliagdo de custos e
aumentando a qualidade concorrencial dos procedimentos. Naturalmente, tal
disponibilizagdo devera respeitar integralmente os limites decorrentes da legislacdo aplicavel
em matéria de protecdo de dados pessoais, proporcionalidade e sigilo laboral.

A AdC toma ainda nota das preocupacdes expressas pelo SFRCI e pelo SMAQ quanto a
necessidade de salvaguardar os direitos dos trabalhadores e evitar riscos de degradacdo das
condig¢des laborais no contexto da abertura do mercado a concorréncia. Importa sublinhar
que a promocao de concorréncia no setor ferroviario ndo pressupde, nem justifica, praticas
de dumping social ou erosao de direitos laborais.

IV.12.3. Conclusao

307.

Na sequéncia da ponderagcdao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacdo 12, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica, mas
renumerada na Recomendacdo 17, na versao final do Estudo, sem alteracdo do seu
conteudo, mas passando a sua epigrafe a ser alterada para “Avaliar da adequacéo e
necessidade de assegurar a transferéncia de trabalhadores em sede de futuros contratos
de servico publico”, promovendo a melhoria da eficiéncia na sua implementa¢do e
acompanhamento.

IV.13. Recomendacéio 13 | ao Governo | Mitigar barreiras a prestacdo de servicos de bilhética

Portugal deve revogar o pedido de isengdo, junto da Comissdao Europeia, quanto a
aplicabilidade do n.° 2 do artigo 10.° (Acesso ds informacdes sobre o trdfego e as viagens) do
Regulamento (UE) n.° 2021/782, que abrange os servigos regionais, urbanos e suburbanos.
Deve passar a ser obrigatéria a prestacdo do acesso efetivo e ndo discriminatério a informacées
minimas de viagens (de trafego e viagem em tempo real) e as operag¢des efetuadas nos sistemas
de reserva, devidas pelas empresas ferroviarias, com relagdo aos servicos regionais, urbanos e
suburbanos, essencial para a promog¢do da concorréncia na prestacdo de servicos de venda de
bilhetes e solugdes de bilhética por empresas terceiras.

Adotar, a nivel nacional, as disposicdes relevantes em matéria sancionatéria e
contraordenacional, designadamente, por violacdes do artigo 10.° (Acesso as informagdes
sobre o trdfego e as viagens) do Regulamento (UE) n.° 2021/782. Para efeitos da sua
implementacdo:

a. Equacionar a adequabilidade do regime sancionatério e contraordenacional constar de
alteracdes ao Decreto-Lei n.° 58/2008, diploma que consagra o regime sancionatério pelo
incumprimento do Regulamento (CE) n.° 1371/2007, diploma que o Regulamento (UE) n.°
2021/782 veio substituir e revogar. As sancBes devem ser adequadas, proporcionais e
dissuasoras.

b. Sem prejuizo dos deveres de cooperacdo institucionais, propde-se que o regime sancionatério
preveja um dever de comunicag¢do, aquando da detecdo de indicios que possam conduzir a
abertura de um processo contraordenacional, pela AMT, a AdC, contribuindo para o refor¢o da
detecdo de ilicitos a Lei da Concorréncia.

Alterar a letra do n.° 1 do artigo 13.°-A do Decreto-Lei n.° 217/2015, no sentido de efetuar
referéncia expressa para o cumprimento das disposi¢des constantes do Regulamento (UE)
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n.° 2021/782), na medida em que o Regulamento (UE) n.° 1371/2007 se encontra revogado, desde
07.06.2023.

IV.13.1. Contributos recebidos

308.

309.

310.

311.

312.

313.

314.

315.

316.

A AMT acompanha a preocupacédo concorrencial subjacente as recomendagdes da AdC,
no sentido de mitigar barreiras a prestacao de servicos de bilhética.

A AMT concorda com a recomendacdo de revogacdo do pedido de isencdo, pelo
Governo, junto da CE [art.° 10 (2) do Reg. (UE) n.° 2021/782], passando a ser obrigatoria a
prestacdo de informag¢8es minimas de viagem e de reserva, pelas empresas ferroviarias, para
0s servicos regionais, urbanos e suburbanos, como “condicéo relevante para a promogdo da
concorréncia no mercado de servicos de bilhética ferrovidria e para a protecdo dos direitos
dos passageiros”.

Sinaliza, ndo obstante, que a revogacao da isencdo “deve ser acompanhada de um modelo
claro de implementacdo dos servicos de bilhética”", remetendo para o Governo a ado¢do de
regulamentacdo que defina “um horizonte temporal, regras técnicas minimas de
disponibiliza¢éGo dos dados, condicbes objetivas de acesso, interoperabilidade e tratamento
ndo discriminatorio entre plataformas proprias dos operadores e plataformas terceiras”.

A AMT vem aduzir informacgao factual relevante, quanto a recomendacéao de ado¢do de um
regime sancionatério e contraordenacional nacional em implementa¢do do
Regulamento (EU) n.° 2021/782 [art.° 10)]. Como sinalizado no Estudo, a AMT refere ter
solicitado®®, em 2021, ao Governo, a “adaptagdo legislativa nacional que assegure san¢ées
adequadas, necessdrias e dissuasoras, evitando um vazio ou enfraquecimento na aplica¢éo do
regime europeu”. Entretanto, a AMT informa que apresentou uma proposta, ao Governo, a
qual tera resultado na aprovagdo, em Conselho de Ministros, de janeiro de 2026°°, de
diploma nesse sentido, sinalizando, contudo, que a data do seu parecer, a consulta
publica do Estudo, este ainda ndo estaria publicado.

A AMT nota, relativamente a recomendacao de consagracao, nesse diploma, de um dever
de comunicagdo, da AMT a AdC, quando existam indicios suscetiveis de originar um
processo contraordenacional, que tal decorre ja da articulacdo institucional entre a AMT e a
AdC, e do regime legal da concorréncia.

A AMT néo se opde a alteragcao do Decreto-Lei n.° 217/2015 [artigo 13.°-A (1)], por remeter
ainda para um diploma revogado, pelo Regulamento (UE) 2021/782.

A Rail Europe apoia a recomendacao de revogacao do pedido de isen¢ao, pelo Governo,
junto da CE, passando a ser obrigatéria a prestacao de informag¢des minimas de viagem e
de reserva, pelas empresas ferrovidrias, para os servicos regionais, urbanos e suburbanos.

A Rail Europe refere que o tratamento diferenciado da informacao sobre viagens consoante
o tipo de servico ferroviario obstaculiza a atracdo de passageiros, 0os quais esperam
informacdes suficientes sobre horarios, tarifas e disponibilidade de combinacdes de servicos
suburbanos ou regionais com servicos de longo curso, de modo a cobrir também a
chamada “last mile”.

A Trainline apoia, também, a recomendacao de revogacao do pedido de isengao, pelo
Governo, junto da CE, por considerar que tal limita a capacidade das plataformas

55 IN, “Ana Paula Vitorino: Lei prevé multas manifestamente inadequadas nos transportes”, de 11.12.2021.

6 Comunicado do Conselho de Ministros, de 22.01.2026, aqui, ponto 6: “Aprovou um Decreto-Lei que cria um regime legal
integrado e transversal de defesa dos direitos dos passageiros, aplicdvel a todo o transporte publico, [...]. A nova lei [...] consolida
o direito a informacgéo sobre o trdfego [...]. SGo ainda fortalecidos os mecanismos de reclamacéo e o regime sancionatdrio.”
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319.
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321.
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alternativas de venda de bilhetes de fornecer solu¢des de viagem abrangentes aos
consumidores e impede a concorréncia na distribuicdo de bilhetes ferroviarios.

A Trainline salienta ainda que a eficacia das recomendacdes da AdC dependera da
existéncia de sistemas de venda de bilhetes independentes, acessiveis e plenamente
operacionais, e que proporcionem aos consumidores visibilidade sobre toda a gama de
servicos ferroviarios disponiveis. Nota que a experiéncia da liberalizacdo ferrovidria nos
Estados-Membros da UE deu provas convincentes dos beneficios substanciais, tanto para os
consumidores como para as finangas publicas.

A Trainline salienta, ainda, a necessidade de monitorizagao ativa do cumprimento dos
normativos regulatérios e da concorréncia.

A ALLRAIL concorda com a recomendacado de revogacao do pedido de isencao, pelo
Governo, junto da CE, afirmando que as atuais isen¢des nacionais ao Regulamento (UE) n.°
2021/782 devem ser revogadas, sob o risco de a sua manutencao permitir eventuais
praticas discriminatoérias do operador interno que prejudiquem potenciais concorrentes e
comprometam o desenvolvimento de um mercado justo e transparente.

A este respeito, a ALLRAIL sinaliza os vendedores de bilhetes com posicao dominante, como
a CP, devem “apresentar e vender os servicos de todos os operadores que o desejem, em condi¢cbes
justas, razodveis e ndo discriminatdrias (FRAND), e sem discriminacdo”.

A CP refere, no que concerne a recomendacdo de revogacdo do pedido de isengao, pelo
Governo, junto da CE [art.° 10 (2) do Reg. (UE) n.° 2021/782], cuja implementacdo
determinaria a obrigatoriedade de prestacdo de informacSes minimas de viagem e de
reserva, pelas empresas ferroviarias, para os servicos regionais, urbanos e suburbanos, que
ja presta informacdes sobre viagens de trafego e viagem em tempo real, que
disponibiliza ao publico em geral.

A CP informa que foi solicitada a isencdo, pelo Governo, a CE, “com o fundamento de que o
gestor da infraestrutura tem a missdo de gerir o trdfego e, consequentemente, dispbe de todos
0s meios que permitem obter e difundir, em primeira méo, todas as informag¢bes relativas a
eventuais perturbagbes (designadamente atrasos e supressées)”.

Nesse contexto, a CP informa que esta situacdo se mantém, pelo que o mecanismo
sancionatério proposto a constar do ordenamento juridico nacional [por violacdes ao
art.° 10 do Reg. (UE) n.° 2021/782], nao podera ser aplicado ao operador, dado que este
ndo dispde de acesso direto e auténomo a totalidade da informacao.

IV.13.2. Posicdo da AdC

Sobre a revogacdo da isencdo de informac¢bes minimas de viagem e de reserva, pelas empresas
ferrovidrias, para os servicos regionais, urbanos e suburbanos [art.° 10 (2) do Reg. (UE) n.° 2021/782]

324.

325.

A AdC regista a convergéncia manifestada pela AMT, Rail Europe, Trainline e ALLRAIL
quanto a relevancia concorrencial do acesso efetivo e ndo discriminatoério a informacdo
de trafego, viagens e sistemas de reserva ferroviaria, incluindo para servicos regionais,
urbanos e suburbanos. Com efeito, a manuten¢do da isen¢do atualmente aplicada em
Portugal é suscetivel de limitar, por exemplo, a capacidade de inova¢dao comercial de futuros
operadores de longo curso interessados em desenvolver soluc¢des integradas de /ast mile,
restringindo a contestabilidade do mercado da distribuicdo de bilhetes ferroviarios.

Quanto as observacdes da CP, a AdC reconhece que o gestor da infraestrutura
desempenha um papel central na gestao e disponibilizacao de informacao de trafego
em tempo real (¢f. art.° 10.°, n.° 1). Tal ndo afasta a necessidade de assegurar que 0s
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operadores ferroviarios disponibilizam, em condi¢cBes efetivas, transparentes e nao
discriminatorias, a informacgdo e os interfaces necessarios ao funcionamento de servi¢os
alternativos de bilhética e planeamento de viagens, em conformidade com o quadro europeu
aplicavel (cf. art.° 10.°, n.° 2).

Sobre a adoc¢do de regime sancionatdrio e contraordenacional [art.° 10 do Reg. (UE) n.° 2021/782]

326. A AdC toma boa nota da atualizacao factual aportada pela AMT. Contudo, na presente
data, o diploma anunciado ter sido aprovado, em Conselho de Ministros, de janeiro de 2026,
nao se encontrara, ainda, publicado, ndo se tendo encontrado a sua referéncia, pelo que,
nao se conhece o seu contetido. Designadamente, se 0 mesmo abrangera san¢fes para o
incumprimento ao artigo 10.° (Acesso as informacbes sobre o trdfego e as viagens) do
Regulamento (EU) n.° 2021/782. Razdo, pela qual, se considera da pertinéncia da
manutencao da recomendacdo, enderecada ao Governo, em sede da versao final do
Estudo (ora Recomendacdo 18). Caso o diploma, uma vez publicado, consagre o regime
proposto, a recomendacao ter-se-a por implementada.

327. Outrossim, na sequéncia da ponderacdo do contributo da AMT, a AdC eliminou a
proposta de recomendacao [i.e., ex Recomendacdo 13 - Il, al. b)], dirigida ao Governo, em
sede de adog¢do de um regime sancionatério e contraordenacional, por viola¢gdes ao art.° 10.°
do Regulamento Europeu, por se entender que a respetiva matéria ja se encontra acautelada
pelo quadro normativo aplicavel, que prevé deveres de cooperacdo interinstitucional entre a
AdC e a AMT, incluindo a comunicacdo de indicios de infra¢des a Lei da Concorréncia.

328. Releva, ainda, tomar boa nota dos contributos, em particular, da Trainline e da ALLRAIL, no
sentido de realcar a necessidade de monitorizacdo ativa do cumprimento dos
normativos legais e regulatérios e da concorréncia. A este respeito, refira-se, a titulo
ilustrativo, o caso mapeado, no Estudo®’, da decisdo de condenacdo por abuso de posi¢do
dominante, sobre o comportamento da Deutsche Bahn, de 20238,

Sobre a alteragéo do art.° 13-A (1) do DL n.° 217/2015 para remisséo para o Reg. (UE) n.° 2021/782
329. A AdC ndo regista nenhuma oposi¢ao a recomendacdo.
IV.13.3. Conclusao

330. Na sequéncia da ponderacao dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacdo 13, dirigida ao Governo, nos termos submetidos a consulta publica, mas
renumerada na Recomendacéo 18, na versao final do Estudo, exceto quanto a uma sub-
recomendacado, identificada a seguir:

* Na sub-recomendacao 13 - I, renumerada Recomendacao 18 - Il, sera eliminada a
sub-recomendacao da al. b), por se entender que a respetiva matéria ja se encontra
acautelada pelo quadro normativo aplicavel, que prevé deveres de cooperagao
interinstitucional entre a AdC e a AMT, incluindo a comunicacdo de indicios de infra¢cdes
a Lei da Concorréncia.

57 Cap. XII.2., “Relevdncia do acesso efetivo e ndo discriminatdrio a informacéo essencial e dados em tempo real para a prestagdo
de servigos de bilhética” e Caixa 21 - “Decisbes recentes sobre abusos de posicdo dominante com impacto na prestacdo de servicos
de bilhética no setor ferrovidrio (2023-24)".

%8 O abuso envolveu a recusa de fornecimento de dados em tempo real as plataformas de bilhética rivais (e.g., Trainline e
Omio) e imposicdo de restri¢cdes no que concerne as a¢des de publicidade online e a oferta de descontos nos seus bilhetes.
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IV.14. Recomendacéio 14 | aos operadores de transporte ferrovidrio de passageiros | Boas prdticas
na contratualizagdo de servicos de bilhética de terceiros

I. Assegurar tratamento equitativo e ndo discriminatério a todos os servicos de bilhéticas
rivais, incluindo plataformas de bilhética independentes e operadores concorrentes com
servicos complementares ou sobrepostos. Qualquer prestador interessado, independentemente
da sua natureza, devera ter igual acesso as APl/interfaces técnicas que permitam a integragao
automatizada de procedimentos de consulta, reserva e venda de bilhetes.

Il. Fornecer o acesso, em condi¢cdes objetivas e proporcionais, a todos os dados relevantes para
a prestacao deste tipo de servigos ao consumidor final, nomeadamente:

a. Informagdes basicas (e.g. horarios, servicos complementares, precos, condi¢des de
acessibilidade, informacao sobre flexibilidade no uso do titulo de transporte); e ainda

b. Dados em tempo real (e.g. sobre atrasos, cancelamento de servicos, mudancas de plataforma)
sempre que o operador ferroviario tenha acesso a estes dados e os disponibilize por via de uma
qualquer solucdo de bilhética, incluindo as plataformas de bilhética do préprio operador.

Ill. Disponibilizar a gama completa de solu¢cdes comerciais oferecidas pelo operador ferroviario,
permitindo que os servicos de bilhéticas autorizados procedam a venda direta de todo o tipo de
bilhetes sem obrigacdo de redirecionar os consumidores para os canais préprios do operador.
Assim, as plataformas de bilhética interessadas deverdo conseguir oferecer aos clientes
finais, em condic¢bes equivalentes as oferecidas nos canais préprios do operador ferroviario,
quaisquer:

a. Descontos comerciais e promocionais, incluindo campanhas temporarias.

b. Tarifas sociais, institucionais ou por acordos especiais, exceto nos casos em que tal se
afigure desproporcional (e.g. por ser necessario a interligacdo com sistemas de terceiros, por
se tratar de solucdes dirigidas a grupos muito restritos de potenciais clientes).

IV.  Evitar clausulas contratuais restritivas na contratualizacdo dos servicos dos prestadores de
servicos de bilhética rivais, incluindo quaisquer disposi¢des que limitem a concorréncia no
mercado de venda de bilhetes, incluindo as que:

a. Imponham exclusividade ou paridade tarifaria, ou que limitem de alguma forma a inovagao
comercial;

b. Limitem geograficamente a atuacdo de prestadores de servicos de bilhética rivais,
impedindo a revenda de bilhetes fora de uma dada area;

c. Restrinjam, para além do razoavel, o uso das marcas (ou outras palavras-chave
proprietarias), logétipos e identidade visual do operador ferrovidrio por parte dos
prestadores de servicos de bilhética rivais para fins legitimos de comunicagdo clara com os
consumidores finais, incluindo para efeitos de publicidade em canais digitais e convencionais.

V. Garantir que as condi¢oes técnicas da solugdo contratualizada sao claras e ndo limitam a
concorréncia no mercado de venda de bilhetes através da imposicdo de restricdes
desproporcionais, injustificadas ou do ndo estabelecimento de alguns padrbes de qualidade
minimos. Assim, um contrato celebrado entre o operador ferrovidrio e o prestador de servicos de
bilhética deve garantir, por exemplo:

a. Uma taxa de erro razoavel®?, salvo em casos de forca maior;

b. Que eventuais limites de trafego (e.g. calls per hour) sdo proporcionais e ndo penalizam
plataformas de bilhética com volumes de venda diferenciados; ou

¢. Que condi¢do de manuteng¢do do acesso como eventuais minimos de conversdo (Look-to-Book)

%9 A titulo ilustrativo veja-se que, no caso da Renfe (Caixa 21 do Estudo) a CE aceitou como compromissos uma taxa de erro
maxima de 4% a partir e uma taxa de indisponibilidade mensal maxima de 1%.
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estdo em linha com os valores razoaveis no ambito de uma operagdo comercial de revenda de
bilhetes®®.

IV.14.1. Contributos recebidos

331.

332.

333.

334.

335.

336.

A Rail Europe concorda com a recomendacgao de boas praticas, e refere que devem ser
aplicadas a todos os operadores no mercado, novos entrantes ou incumbentes, e
independentemente da sua posicao de mercado.

Relativamente a sub-recomendacao IV, salienta que, na sua experiéncia, alguns operadores
incumbentes a nivel europeu recorrem a “prdticas [i.e. clausulas] restritivas consagradas em
contratos com plataformas de bilhética independentes”. Nesse contexto, ilustra,
complementarmente, outras boas praticas: “(i) retencdo de tarifas especiais, especialmente
tarifas promocionais (sejam elas limitadas no tempo ou geograficamente) e (ii) restricbes as
plataformas independentes no marketing digital, por exemplo, a utilizacgdo da marca do
operador para licitacdo de palavras-chave no Google”.

A Trainline concorda com a recomendacdo de boas praticas, e sublinha a importancia
do acesso ndo discriminatério aos dados de bilhética, mas também de uma
remuneracao justa pelo servico prestado. No seu entender, os fornecedores
independentes de bilhetes precisam de receber comissdes FRAND sobre os bilhetes
vendidos, para garantir que o modelo de negécio dos distribuidores online de bilhetes
ferroviarios é viavel. Salienta que, no caso também mapeado no Estudos, relativo a decisdo
de condenacgao, de 2023, o Bundeskartellamt considerou que a recusa da Deutsche Bahn em
conceder as plataformas de venda de bilhetes de terceiros uma remunera¢do adequada
constituia um abuso da sua posi¢do dominante.

A ALLRAIL considera que atencdo dada pela AdC a venda de bilhetes e ao acesso aos
dados é oportuna e bem-vinda, porém ressalva que o acesso aos dados, por si s, ndo é
suficiente. A ALLRAIL identifica um efeito de “triplo bloqueio” que consiste na conjugac¢do de
(i) as solu¢des de bilhéticas internas de operadores com posicdo dominante no mercado
favorecem os seus préprios servicos, (ii) os operadores estabelecidos retém dados essenciais
e (iii) os sistemas fechados impedem viagens multi-operadores. Neste sentido, considera que
operadores com poder de mercado (a titulo ilustrativo, como a CP) devem fornecer um
acesso completo e em tempo real, aos seus dados, a plataformas de bilhética de
terceiros, em condi¢des FRAND (justas, razoaveis e ndo discriminatérias).

A CP considera que a implementacdo do conjunto de boas praticas, tal como constante da
recomendacdo, deve, contudo, assegurar um conjunto de garantias, para as empresas
ferroviarias, designadamente, quanto: “(i) a liberdade na definicdo de politicas comerciais e
comissdes; (ii) a preservacdo da competitividade do canal préprio da CP, incluindo as suas
funcionalidades exclusivas, o programa de fideliza¢éo, a gestéo de alteracbes e o apoio ao
cliente; (iii) a imposicéo de regras claras de interoperabilidade e governan¢a de dados, garantindo
confidencialidade e proporcionalidade; e (iv) a aplicacéo do principio da reciprocidade, com
exigéncia de padrdes minimos de qualidade e transparéncia por parte das plataformas externas.”

O SFRCI entende que “[a] abertura integral de dados comerciais e sistemas de bilhética pode
favorecer intermedidrios digitais em detrimento dos operadores ferrovidrios”, alertando para a

0 No caso da Renfe (Caixa 21 do Estudo) a CE aceitou como compromissos um racio “Look-to-Book” médio mensal maximo
ndo inferior a 600, 200 ou 140, consoante o numero de pedidos de disponibilidade efetuados pela plataforma.
6 NRP 57 e 58.
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necessidade de equilibrar a transparéncia com a protecdo de dados e com a autonomia
comercial dos operadores ferroviarios.

IV.14.2. Posicdo da AdC

337.

338.

339.

340.

A AdC regista a convergéncia manifestada pela Rail Europe, Trainline e ALLRAIL quanto
a importancia de assegurar condi¢des efetivamente nao discriminatérias no acesso a
dados, funcionalidades e sistemas de bilhética ferroviaria. Conforme salientado por
estas entidades, limita¢des ao acesso a tarifas promocionais, restri¢cdes ao uso de canais de
marketing digital ou auséncia de condi¢bes comerciais equilibradas podem constituir
obstaculos relevantes ao desenvolvimento de servicos independentes de venda de bilhetes.

A AdC considera igualmente relevante o contributo da Trainline e da ALLRAIL quanto
a necessidade de as condi¢des de acesso serem estabelecidas em termos FRAND (justos,
razoaveis e nao discriminatorios), incluindo no que respeita as remunerac8es e condi¢des
técnicas aplicaveis as plataformas terceiras.

Quanto as observacdes do SFRCI e da CP, a AdC reconhece a necessidade de salvaguardar
aspetos relacionados com a protecdo de dados, a interoperabilidade, a seguranca
operacional, a confidencialidade comercial e a qualidade do servico prestado ao consumidor
final. Contudo, estes elementos ndo devem justificar restricdes desproporcionais ao acesso
de plataformas terceiras a dados, funcionalidades ou condi¢des comerciais essenciais.

No que aos comentarios da CP respeita, quanto a implementac¢do de um conjunto de
garantias, pela CP, relativas a boas praticas na contratualizacdo de servicos de
bilhética de terceiros, importa acautelar que aquelas garantias sejam concretizadas
em conformidade com as regras da concorréncia, a luz do ordenamento juridico nacional
e, se aplicavel, europeu®?, ndo se traduzindo em estratégias de exclusdo, eventualmente
passiveis de escrutinio enquanto praticas restritivas da concorréncia.

IV.14.3. Conclusao

341.

Na sequéncia da ponderacdo dos contributos, considera-se adequado manter a
Recomendacdo 14, dirigida aos operadores de transporte ferroviario de passageiros, nos
termos submetidos a consulta publica, mas renumerada na Recomendacgao 19, na versao
final do Estudo, sem alteracdo do seu contetdo.

IV.15. Outros Temas

IV.15.1. Contributos recebidos

342.

343.

344.

345.

346.

Diversos participantes suscitaram matérias adicionais relacionadas com o funcionamento do
setor ferroviario.

A Rail Europe destacou a importancia da definicdao de um modelo de governagao para um
mercado ferroviario liberalizado, referindo modelos de regulacdo e de autorregulacdo.

A ALLRAIL defendeu a independéncia da CP face ao poder executivo, no ambito de um
mercado ferroviario competitivo.

A APEF e a CP apresentaram observacdes relacionadas com o peso da taxa de utilizagdo
da infraestrutura (TUI).

Foram ainda recebidas observacdes dos contributos individuais, em particular do #1,
relativos a varias matérias, entre as quais, referentes ao financiamento da alta velocidade

62 J.e., artigo 11.° da Lei da Concorréncia e artigo 102.° do TFUE.
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e a comparacdo entre os niveis subsidiagdo dos combustiveis para os modos aéreos e
rodoviarios.

IV.15.2. Posicdo da AdC
347. A AdC tomou em consideracdo todos os contributos recebidos.

348. As observacoes relativas a TUIl foram ponderadas na avaliacao dos contributos a consulta
publica a versdo preliminar do Estudo, tendo contribuido para densificagdo da analise desta
matéria na versao final do Estudo, em particular no Capitulo VIII - Acesso a infraestrutura
e reparticdo da capacidade.

349. As restantes matérias, relativas, entre outras, ao modelo de governac¢ao do setor ferroviario,
a independéncia do operador incumbente, ao financiamento das linhas de alta velocidade e
a comparacao entre os niveis subsidiagdo dos combustiveis para os modos aéreos e
rodoviarios, embora relevantes para o setor ferroviario, respeitam
predominantemente a opc¢des de politica publica ou de regulag¢do setorial que
extravasam o objeto do presente Estudo, ndo tendo sido objeto de analise especifica.
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