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NOTA PREVIA
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um trabalho de valorizacdo no territério em que se insere, pautaswlpor uma atuacao abrangente e
capaz de cobrir um alcance alargado de diferentes areas de intervenca@oygmndo dar resposta as
necessidades da regido e potenciado as capacidades e conhecimeste®ldntarios que colocam a

disposicdo da comunidade, o seu trabalho, através da associacao.

A participac@o no debate puablico do Plano Nacional Ferroviario esengolvimento do estudo
<@ gou]v v 8§ } pu v3}U ¢« } u]e }]e ulu vS8}e u u ee} MW <phs o [KuUE}
%} E] J*%}v] Jo]l & }+ & HE+}s <u S uY <P% ++®&A]} & P]}

A associacdo acompanha ha ja alguns anos a evolucao (ou falta dela!) do transporte femaviari
regido, nomeadamente no que se refere, a defesa da reaberturantla o Douro até Salamanca, sendo

com naturalidade que surge este documento.

Perante um momento importante do pais e da prépria Unido Europetaagonta ao transporte
ferroviario inimeras vantagens, e eleva-o a instrumento decipa@ o cumprimento das metas da
v usE o] E -v] U e} ] } s o [KHE} VAWM % EA}dRA B phup U
consequentemente, tera repercussdes para o pais e para o Noroeste Wani@gento o impacto que

ferrovia tem no territorio.

Assim, e como sempre, encontrando no seu conjunto de associadastarms e cidaddos de
reconhecida idoneidade e competéncia técnica, foi lancado o desafio péah@acédo de uma proposta
construtiva que procurasse lancar a discussdo, sobre a possibilidadsnstrucdo de uma linha
ferroviaria de alta velocidade que ligue o aeroporto Francisco Sa Carneirede de alta velocidade
espanhola junto a Zamora, passando por Pacgos de Ferreira, Amarante, Vila Real, Alij6/Murcildiran

Podence/Macedo de Cavaleiros e Braganca.

O conjunto de técnicos que, de forma totalmente graciosa, deu resposta afialaprovado pela
Deliberagcéo 202112505 da Ata da reunido ordinaria de direcdo n.° 125 de 17 ddgutbal, tém como
Unica ambicdo contribuir para uma discusséo isenta e sustentada, dasrawopcdes para a regido e

para o pais.
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O resultado deste despretensioso desiderato é agora tornado puld@o a confianca de que
podera ser mais um documento de apoio a decisdo, e sobre algpakitamos uma elevada expetativa
de que se seguirdo os necessarios desenvolvimentos paraagogylementagcdo de uma linha de alta
velocidade em Trass-Montes, se possa tornar numa realidade, beneficiando toda a regiéie, e possa
representar uma alternativa atrativa para as cadeias logisticas do noroasitesplar, revolucionando o

tecido econémico e as cadeias de criagcdo de valor.

A Associagdo Ma [KuE} PE ]*% }v] 10] $}11}%3]1}v&}0A] B
por diversas entidades da sociedade civil para a elaboracéo destenwaipat espera ser um contributo,

para a discussao das opcdes do Plano Nacional Ferroviario.
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1. INTRODUCAO

A apresentacao do Plano Ferroviario Nacional a 19 de abril de 2021, rejprageanorme avango
no que respeita a mobilidade ferrovidria e a estruturacéo do territdseseando-se num conjunto de

objetivos e propositos, suportados em trés principios de susteidalle: econémica, ambiental e social.

A elaboracdo de um plano desta dimensao e importancia, compreeiutegracdo de eixos ja
existentes ou com algum grau de estabilizacéo e sustentabilidade, com ou&pButo das indefinicdes
existentes, requerem uma analise mais aprofundada de solucfes etinespvantagens e desvantagens
para a economia nacional, incluindo a sua influéncia no territérimeamlamente ao nivel da mobilidade

de pessoas e bens, e ao nivel da coeséo socioeconémica e territorial.

Neste contexto, e motivada pelo ponto de interrogacdo colocado emo&édentes, a propdésito
da ligacdo as cidades de Vila Real e Braganca, a As§ogaga [KPE} eepulp } - (]}
propor uma solucdo para esta ligacdo, tdo importante para a regido, contb@tampara Portugal, estando
a mesma enquadrada no objetivo de criacdo do primeiro Continente carratidade carbénica até
2050, assumido pela UE no Pacto Ecolégico Europeu (2019) e na sedograjiel de espinha dorsal da

mobilidade sustentavel atribuido ao caminde-ferro no Livro Branco de Transportes (2011).

2. OPLANOFERROVIARINACIONAL

Apesar das limitagbes e particularidades associadas ao transporte ferrpvidn@adamente a
rigidez das infraestruturas e o longo periodo em que estdo ao servigs, édevados montantes de
investimento associados a intervencdes de upgrade de performanceg, canstru¢éo de novas ligacdes,

aferrovia apresenta-se como o meio de transporte mais amigo do ambiente e um dosegaros.

#EUYearofRail RAI L IS #EUYearofRail
" SUSTAINABLE
from transport (027, 2018) &8 38
&> [l 2.7 caroccupants
E@ I0,23 BUS/COACH PASSENGERS

U 5 | 0.06 amune passencers

. ‘CN,‘I aviation i . Other
- EUROPEAN YEAR (including international) EUROPEAN YEAR H
OF RAIL 2021 Source: Stotistical Pocketbook 2020 Source: 6th Report on monitoring development of the rail market 2019 OF RAIL 2021

Figura 1t Indicadores europeus de sustentabilidade e seguranga do transporte ferroviario

Fonte:https://europa.eulyearof-rail/get-involved pt(2021)
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A 1 de julho de 202] através do Despacho n.° 6460/2021, os Gabinetes dos Ministros do
Ambiente e da Acéo Climatica e das Infraestruturas e da Habitacdo detemmiaelaboracéo de um
Plano Ferroviario Nacional (PFN), com a finalidade de definir uma redeidei@moque assegure as

comunicacdes de interesse nacional, e internacional.

Num ano particularmente especial para o Camidlesgferro - European Year of Rail 2021 /
#EUYearofRailo Plano Ferroviario Nacional (PNF) permitird estabilizar a médime prazo, o papel a
atribuir ao caminhade-ferro ao nivel das necessidades de mobilidade, acessibilidagisfaderritorial e

desenvolvimento econémico, numa légica alicercada na sustentabilidadiertalb

Considerando o conjunto de propdsitos subjacentes ac?Pé-Nesafio a que a Associacdo Vale
[KHE} ¢ %oE}%e U S u vepg €& u vS} (uv u vS}t v eep S}S 0] w

x Cobertura adequada do territérioatualmente a Regido de TrasMontes e Alto Douro, com
excecao da Linha do Douro que percorre a zona sul da regido, entre os Concelhasidé-NMe
e Vila Nova de Foz Cba, e desempenha um papel crucial na mobilidade e lazdsiao longo
do vale do Douro, ndo é servida por mais henhuma via-férrea;

x Ligacéo dos centros urbanos mais relevantasnexisténcia de uma ligacdo entre as cidades de
Amarante, Vila Real, Mirandela, Macedo de Cavaleiros e Braganca;

x Ligacdes transfronteiricas ibéricas e integracdo na rede transeuropeiainexisténcia de
ligagGes ferroviarias que garantam a ligacéo da regido deoErtontes e Alto Douro a Espanha
e, consequentemente, a rede transeuropeia;

x Integracdo do modo ferroviario nas principais cadeias logisticas orais e internacionais:
estando as principais empresas de operacao logistica localizadas a eeivelburo, junto do
Porto de Leixdes e do Aeroporto Francisco S& Carneiro, o corredor Porto-Vila Real-Braganca-
Zamora apresenta-se como 0 mais natural para as exporta¢des portuguesas goreda-f

x Permitir transferéncia modal para a ferrovisnuma regido cuja mobilidade esta totalmente
dependente de combustiveis fésseis, quer no transporte iddalie do transporte coletivo de
passageiros, quer no transporte de mercadorias, uma infraestrutura fé@rifavdinquadrada num

corredor internacional, traduzise-4 numa alavanca para a transferéncia modal para a ferrovia.

Por outro lado, se é certo que a constru¢do de uma infraestrutura deptoares produz emissdes
significativas de GQos custos ambientais resultantes sdo pontuais se considerarmos toetboolg em

gue a mesma estara em operacao, além de que, a faixa de ocugagéima autoestrada e o volume de

! https://dre.pt/application/conteudo/166161286
2 Plano Ferroviario NacionalLancamento - 19 abril 2021
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terras a movimentar é superior ao que se verifica na construcdo de uméérkéa, gerando,

consequentemente, mais emissoes.

Neste contexto, considerar emissdes de @3ultantes da construcéo de uma nova infraestrutura,
sem considerar as emissfes de@mduzidas na construcéo das infraestruturas j& e operacéo e o periodo

necessario para atingir um saldo positivo na respetiva reducéo, podeigsane processo de decisao.

Alias, em teoria, podese-ia chegar a conclusao de que existem vias de comunicacgao recentes que
nunca irdo recuperar, as emissfes de @&fase de construcdo, questionando-se, neste enquadramento,

se as mesmas nao deveriam ser descontinuadas por questdes ambientais.

No caso concreto da regido de TdsMontes e Alto Douro, lanca-se entdo a questao sobre qual
das situagdes sera mais nefasta a nivel de emissdes de CO2: a construcéo deauwia-férrea com os
beneficios dai decorrentes? Ou manter a regido na dependéncia do @renspdividual (TI) e do
Transporte Coletivo Rodoviario (TCR)? No contexto das politicas atuaigid&Uropeia (UE), o comboio

€ a espinha do sistema de transportes cabendo ao Tl e ao TCR a distribuicao fifem,adas mile

Nesse sentido, sendo os beneficios ambientais, econOmisonsias que decorrem de um projeto,
0 essencial das respetivas vantagens, nomeadamente no que se e&fe ganhos de tempo, atenta a
limitacdo de velocidades maximas nas vias rodoviarias (120 km/h em autoestradas)atéreea pode
revolucionar a distancia em tempo entre polos geradores de trafegs, gadr6es de mobilidade e de
acessibilidade de todo um territério, na medida em que permite vedmted muito superiores e tempos

de viagem significativamente inferiores.

Com a concretizacao dos investimentos na rede ferroviaria nacional issuoiferograma Nacional
de Investimentos 2030 (PNI 2030), havera uma contragdo do Pais no que & @enpagem respeita,
no entanto, a regido de Tras-Montes e Alto Douro, continuara a mais de 3 horas de distancialoeel is

O mesmo acontece a partir do Porto, j& que apenas Vila Real esta no limiteaas.3 h

Tempos de Porto Lisboa
viagem em 2030

menos de 1 hora CEEED

menos de 2 horas

menos de 3 horas CEIIIEENND
mais de 3 horas ¢

Figura 2t Tempos de viagem em 2030

Fonte: Apresentacéo do Plano Ferroviario Nacional (2021)
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Neste contexto, s6 com uma solucéo que resolva, a interrogacéo lancada na apresdotBt@no
Ferroviario Nacional, sera possivel inserir a regiao, nomeadamente as captlistidos de Vila Real e
de Braganca, na rede ferroviaria nacional, integrando este vasto territério Kac@oeuropeia de
transportes que atribui ao comboio, o papel de espinha dorsatode o sistema de transportes,
potenciando ainda um melhor saldo energético na regido, que é dasngis contribui com a producéo

de energia limpa em Portugal, caminhando-se no sentido da neutralidadenteab6

® Valenga

Braganca

.@ oe/®
L]
V. Castelo .
‘ o
® Braga X

?Guimarées I )
p Felgueiras
=

L ] 9 5
« @ Vila Real

| 4 ecece®®
'
Porto - ¥

Figura 3t A interrogacéo da linha de Tras-Montes

Fonte: Apresentacéo do Plano Ferroviario Nacional (2021)

N ee «v8]}U u}s]A } e} 1 } so [KpE} v % EE}ARER v} W
Nacional, foca-se na analise estratégica de construcdo de uma linha na Bedigsss-Montes e Alto
JMEIU E «%}v v} } (]} % E}A}  }sé&desde {a\d questda deverd esta nova
linha ser a continuacdo de uma das linhas suburbanas do Porto, oa gejdir de Guimardes ou Caide,
na linha do Douro, ou de Felgueiras na futura linha do Vale do Sadieaddo-se essencialmente ao
trafego regional e inter-regional? Ou devera ser uma linha internacttmaltas prestacdes que permita

enquadrar a regido da rede ferroviaria europeia?

A primeira solugéo podera ficar condicionada logo a partida, ndo ddadés carateristicas das
linhas suburbanas mencionadas, nomeadamente ao nivel do tracado em planta e dos timpagem,
como também pelo elevado trdfego que ja servem atualmente, podentwr di necessidade de
volumosos investimentos para aumento de capacidade e das velosidaéldémas, o que podera néo ser

compativel com a elevada densidade de ocupacgéo do canal envolvente as mesmas.
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Por outro lado, uma solugdo que privilegie o aproveitamento dw unfraestrutura atual,
nomeadamente de carateristicas suburbanas, a qual correspondera obrigatot@nmnacréscimo de
tempo ndo desejavel para uma ligacdo interurbana e que podera mgmmeausa, 0 interesse e a
viabilidade econémica da mesma, porquanto o beneficio econémiazias® aos ganhos do tempo de
viagem que, neste tipo de projetos, é o que mais peso tem, pazlemesmo atingir valores superiores a

50% dos beneficios totais, ser incipiente quando comparado com as alternatastédtes.

A segunda, claramente mais ambiciosa, abre horizontes ao trafego internactomardadorias e
permite aproximar a regido do litoral atlantico do interior da Peninsula Ibé&femlhendo distancias, e
catapulta Trass-Montes para uma dimensdo europeia, ja que, atualmente, embora &gjegiao
portuguesa mais proxima do centro da Europa, incompreensivelmente, é asgéi mais distante e das

que mais atrasadas esta, mesmo dentro de Portugal.

Afinal, ainda s@o necessarias cerca de 6h30 para ligar Braganca a Liahtecdeo, sendo mais
rapido chegar a Madrid que, de viatura individual e AV, esta a cer8h4fkee 2h30, respetivamente, ou

mesmo a Francga, cuja fronteira de Iran dista cerca de 5h40.

Neste contexto, a andalise focae-a numa linha de altas prestacdes de trafego misto com ligagcao
a rede ferroviaria espanholade Alta Velocidade e convenciortgbor ser aquela que nos intui ser a mais
adequada ao norte de Portugal e as respetivas necessidades de mobilidadesdage bens, langando-
se a questdo de qual devera ser o Corredor Internacional Norte: o eixo AMis@a-Salamanca, para o
qual ja existem propostas de tracado estdds? Ou o eixo Porto-Vila Real-Bragang¢a-Zamora estudado

neste trabalho?

A resposta a esta questao s sera possivel através de umacagap isenta de ambas as solugdes
do ponto de vista ambiental, econémico e social, percebendotsd das duas criar4d maiores valias

econdmicas para Portugal e, consequentemente, devera ser a prioritaria.

3. OPROGRAMANACIONAL DROLITICA DORDENAMENTO DEERRITORIPNPOT)

O Decreto-Lei n.° 00/2019 de 5 de setembro estabelece a primeira revisao gimfeNacional
da Politica do Ordenamento do Territério (PNPOT), no qual é considerada acgmih® dinamicas
preferenciais de Organizacao Territorial, identificando os recursos territorigazesgle criar sinergias e
gerar massas criticas que favorecam geografias funcionais, flexiveis e iategradsiveis de apoiar
ganhos de sustentabilidade e colmatar diferengas de dimensagsjdiate e acesso a servigos, e o reforco
da Solidariedade e da equidade territorial como forma de promoveisarithinagcdo positiva dos

territdrios e reduzir as disparidades geograficas e sociais, atravésamismos de politica que garantam
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direitos iguais a todos os cidadaos, independentemente de residirenrems &entrais ou periféricas ou

com diferentes graus de desenvolvimento.

O PNPOT considera ainda a necessidade de promocao de um sistema poliaéntrico que
propicie uma organizacao territorial mais equilibrada, estruturada por unjuntm de cidades que
proporcionem uma diversidade de funcBes, e relacdes interurbanas es+unaanas criando
oportunidades de vida e de bem-estar as popula¢des, sendo esse um aesdfad no ordenamento do
territério da Europa, num contexto em que, num cenario de inacdo potepda acdo publica, as
mudancas sociodemograficas, tecnologicas e econdmicas favorecem a concentracdautigbpspdas

atividades econémicas e das fungfes nas metrépoles e nas principais cidades.

De acordo com o PNPOT, as duas areas metropolitanas e as principais gicadesm de
desenvolver estratégias solidarias com as regifes envolventes, tendwisen fortalecer a sua
competitividade e o posicionamento internacional, estruturando e projdtaexternamente o territério,
ou seja, a aposta num sistema urbano mais equilibrado contjitawa contrariar as tendéncias
polarizadoras, e promove mais equidade territorial no acesso aoggemicomércio, e aos processos de

inovacdo econodmica e social.

Da analise do PNPOT verifica-se que a norte, os principais paepaitacdes de bens localizam-
se, maioritariamente, a norte do rio Douro, nomeadamente entre Porto e Bragéindsisim polo de
dimenséo significativa em Braganca. A sul do Rio Douro existem polos en&rd/@sa da Feira e Aveiro,

e em Viseu que inclui a PSA de Mangualde, e ainda a cidade da Guarda.

Sendo o Porto de Leix8es o centro de gravidade das exporta¢gfes do ceoiite ee Portugal, a
volta do qual se concentram as principais empresas de transporte legistica, entre os quais os
terminais ferroviarios de S&o Martinho do Campo e de Tadim, e, fukmte, o terminal ferroviario de
Lousado, coloca-se a questdo sobre qual serd o melhor ponéonderacdo do Corredor Internaciona

Norte.

A comparacao dos mapas de exportacdes de bens por concelho (2015) e da &Esterdmico do
Modelo Territorial permite verificar que o Corredor Aveiro-Viseu-Salamanta dsscentrado
relativamente ao centro de gravidade das exportacGes do noroeste de Poqumyak localiza na zona do
Porto de LeixBes e do Aeroporto Francisco S& Carneiro (AFSC), onde ja estaddsadizaincipais
empresas de transportes e logistica, colocando-se a questdo ssefatido iniciar o corredor em Aveiro

onde existe um terminal ferroviario de mercadorias sem atividade.

Neste contexto, o corredor natural ser a A4 por Braganga, ou a A3/A7/A24 por Chaslesstan

Ultima opgdo mais extensa. Importa ainda salientar que o eixo Aveiro-Fidamoso, serve
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maioritariamente os fluxos com origem e destino a sul do Rio Daorngadamente entre Santa Maria

da Feira e a Peninsula de Settbal.

2015

Exportacies de bens
€

& 393 246 6716
2131080172
710 360 724

Fanle INF - Fxbrkislivas to Comersia Inemasanal de e (2010], CAOP (2815}

Figura 4t Exportacdes de bens, por concelho (2015) e Sistema Econémico do Modelo Tatritori
Fonte: PNPOT

No que respeita as relagbes interurbanas e rurais-urbanas e n° tdedas de trabalhadores e
estudantes e populagdo que trabalha ou estuda no concelho defresal verifica-se que os principais
fluxos ocorrem no corredor Porto-Vila Real-Bragan¢a e ndo no corredor Porto-Visea;Guamgual
apenas a ligacdo entre Porto e Viseu apresenta alguma expressao, ,oa sejte do rio Douro ha uma
tendéncia natural dos fluxos convergirem para a regido do grande Pajtee acontece menos a sul, em

que os fluxos ocorrem essencialmente na faixa litoral, a norte de Aveiro.

Neste contexto, a agregacgéo das sinergias existentes ao longo do corredor da A4, resutisintes d
fluxos entre a regido do Grande Porto e Braganca, aos trafegos internacionpessiegeiros e de
mercadorias, serd essencial para a viabilizacdo econémica de umargadésta natureza, atentos os
elevados montantes de investimento, contexto este que podera contrastar apme ocorreu na ligagdo

Aveiro-Viseu-Mangualde

3 https://www.publico.pt/2016/07/04/economia/noticia/linha-aveiremangualde-e-a-primeira-baix@e-plano-de-
investimentos-ferroviariod:737139
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Figura 5t Relagdes interurbanas e rurais-urbanas e n° de entradas de trabalhadores e estudapiEzsuacao
que trabalha ou estuda no concelho de residéncia

Fonte: PNPOT

o] *U RIdno* de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlaritiestdo patentes os
movimentos pendulares entre Bragan¢a e os restantes municipios do Exuiodtl que reforcam a

importancia dos fluxos do corredor Porto-Vila Real-Braganca.

2}

Legenda
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Figura 6t Deslocacdes diarias entre Braganca e o resto dos Municipios do Eixo Atlantico

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo Atlantico

4 Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Eixo AtlantRiblioteca de Estudos Estratégiadsixo Atlantico do
Noroeste Peninsular2021
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Analisando a densidade populacional (Censos de 2011) verifigax@emaior pressdo no eixo
Porto-Vila Real, do que no eixo Porto-Viseu, decorrente de um volumpepdacdo mais expressivo na
regido do Vale do Sousa e Tamega, quase continuo até Vila Real, sends gpebrado no
atravessamento da serra do Mardo, o que contrasta com a baixa densidade qudisa gatie Oliveira

de Azeméis e Viseu.

Em coeréncia com o que se verifica na densidade populacional, tamléngixo Porto-Vila Real
que se verifica a maior quantidade de emissdes de CO2, o fiet=reem a maior presséo de atividade
econdmica existente ao longo do mesmo e nas zonas adjacentes, e a npEodé@acia de combustiveis
fésseis, pelo que os beneficios ambientais poderéo sesrgups no corredor Porto-Vila Real-Braganca-

Zamora.

2011 2015

_—

Densidade Populacional
Hab, /km2 «
B ot - 000 Emissbes de CO2 pelos
transportes rodoviarios
P 151300
Ke
31-150 5
o . 199
1-30 i B
A ————
- o

Ferla: [He @011 ; GADIE (2018) |k KEA T ) 3P LG

Figura 7t Densidade Populacional e Emissdes de CO2 pelos transportes rodoviarios
Fonte: PNPOT

Neste contexto e analisando o Sistema Urbano do modelo territorial, a saideandé toda a
fachada atlantica entre Aveiro e Viana do Castelo para o interior da Peninsula Ibérica é o corfetior da
cujo ponto de amarracéo coincide com o centro de gravidade de toda a atividadémica desta regido
litoral, sendo um eixo mais direto e equidistante dos extremasretsma, 0 que ndo acontece com o

corredor AveiraYiseu-Salamanca que é excéntrico, ja que esta no limite sul da mesma.

Por outro lado, as industrias e os servigos, da regido de Viss@p jgervidos pela linha da Beira

Alta, faltando reintegrar Viseu na rede ferroviaria nacional.
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Ou seja, fara sentido duplicar a oferta ferroviaria num eixo jaide por ferrovia? A ligacédo

ferroviaria a Viseu, numa primeira fase, podera ser garantida atravé®ecb Viseu-Mangualde da linha

Aveiro-Viseu-Mangualde, cuja necessidade de construgdo ja esté prevista nBBNI 20

b

PNPOT. ~

Perfis Economicos. D uoh o Notas v-:: VAB por NUTS I Rodes o infraestraturas
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Figura 8t Sistema Urbano do modelo territorial
Fonte: PNPOT

Fruto da importancia das redes de conetividade que sdo cruciais pat@maonento do territorio,
na medida em que promovem a interconexdo dos ecossistemas, a apostanedor Porto-Vila Real-

Bragancga-Zamora tera mais influéncia no territdrio, ja que a Regido desfkémsntes e Alto Douro € uma

das mais deprimidas do Pais e da Europa.

O mesmo ndo € tao relevante ao longo da regido do corredor Aveiro-Saamanca, uma vez

gue ja é servido pela linha da Beira Alta e a construgdo de um acessodgo a Viseu por si s podera

nao justificar a construcéo de uma linha nova de ponta a ponta.
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4. ENQUADRAMENTO ESTRATEGICO E DE MERCADO

Tendo em consideracédo a evolugdo dos fluxos de passageiros dienfPeninsula Ibérica e de
Portugal para a Europa Ocidental, importa compreender a forma como o modwifioose pode
enquadrar nos mesmos, nomeadamente no contexto da politica europeiapatr, definidas no Livro

Branco de Transportés

x Ferrovia: fator decisivo na criagdo do primeiro Continente com neutralidaderuaebaté 2050;

X L}YE]I}vE TiiiW SE ve( E!v ] ii9 } SE (P} E}IAIEEB }u E }E]
modo ferroviario ou maritimo/fluvial (e mais de 50% até 2050) eutentdo da rede densa de
vias-férreas em todos os Estados-Membros;

X Horizonte 2050: triplicar a extensao da rede ferroviaria de AV, garantindstéreia de uma
rede europeia de AV, e que o transporte de médio curso de passage@ja efetuado

maioritariamente por caminhale-ferro.

Por sua vez, a Declarag&o Ministerial de Roterddbustece o papel do transporte ferroviario de
mercadorias no modelo de transporte do futuro, destacando a necessidied melhoramento da
eficiéncia operacional e de garantia de capacidade adequada para tedgmoadores, enquanto que o
Pacto Ecolégico Européwestabelece o compromisso da UE em enfrentar os desafiositicon e
ambientais, através da aposta numa economia competitiva e eficientéilirmcdo de recursos, com vista
a atingir zero emissdes liquidas de gases com efeito estufa, e em guscimento econdmico esteja
dissociado da utilizagdo dos recursos, estando estas politicasoeréncia com o Acordo de Paris que

limita 0 aumento da temperatura global a 1.5°C, acima dos pré-niveis iradgstri

Tendo em consideracdo a politica europeia de transportes, a analisendqoadramento
estratégico e de mercado foi elaborada com base em trés solu¢des para o Cortedwdional Norte,

efetuando-se a respetiva comparacao:

x Porto-Amarante-Chaves-Zamora (P-Z&)C-
x Porto-Vila Real-Bragan¢a-Zamora/(RBZ)

X Aveiro-Viseu-Salamanca (ASY-

5 White Paper - Roadmap to a Single European Transport tAfeavards a competitive and resource efficient
transport systemt European Commissiotni2011- https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=PT

6 Ministerial Declaration Rail Freight Corridors to boost international rail fr@igiN-T Days 2016 Rotterdam 21
June 2016 https://euagenda.eu/publications/ministerial-declaration-rail-freightrcdorsto-boost-international-
rail-freight-ten-t-days2016-rotterdam-21-june-2016

7 Communication from the Commission to the European Parliament, the European CounCibutheil, the
European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions thedfu@reen Deal
COM/2019/640 final https://e ur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52019DC0640
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Esta analise exclui qualquer comparacao com as linhas da rede ferrovianaahaoiistentes,
incluindo os investimentos previstos no PNI 2030, designadamergagid Aveiro-Viseu-Mangualde,
sendo o respetivo enfoque no posicionamento do futuro Corredor Inteonati Norte de altas

prestacoes.

Antes de procedermos a abordagem estratégica do transporte ferroviario de passagei®
mercadorias, apresenta-se uma breve analise da evolugdo do PIB, derPRHpita, do valor dos bens

exportados pelas empresas e do saldo da balanca de bens das empresas.

Os valores considerados para o PIB e PIB per capita referem-se as Mdig@sll, enquanto os

restantes indicadores referem-se aos concelhos que séo atravessados éingétgmelos corredores.

Na andlise dos corredores exclui-se o trogo entre Porto e Aveiro, nomeadaontmcelhos de
Vila Nova de Gaia, Espinho, Santa Maria da Feira, Sdo Jodo daaM@iieeira de Azeméis e Ovar,
porquanto se tratar de uma zona comum que tanto sera servida pelg&wla norte, ou a sul do rio

Douro. Nas solugdes a norte do rio Douro nédo se consideraram as regides do Ave e do Cavado.

Através da analise do PIB das regifes atravessadas pelos corredores-gerifue na faixa litoral
o PIB é idéntico, sendo as regides do Alto Tamega e das Terrassdes-Wtdntes as que apresentam
menores valores, todavia, ao analisarmos os dados do PIB per capégido das Terras de Tids-
Montes apresenta valores superiores aos das regides de Viseu Dao Lafées e das Beiras e Serea da Estrel

N&o deixa de ser relevante o baixo valor verificado no Tamega e Vale do Sousa.

INDICADOR 1

INDICADOR 1

guro

B 3504.132-

76.767.596

- 3.729.971 -

3.894.132
2.363.134 -

3.729.971

- 17.403,5 - 26.890,7
16.944,4 - 17.403,5
15.904,0 - 16.944,4
15.612,2 - 15.904,0
12.654,4 - 15.612,2
Sem dados

2.325.769
2.363.134

1.135.318 -
2.325.769

Sem dados

Figura 9t PIB e PIB per capita (base = 2016)

Fonte:https://www.pordata.pt/

No que respeita ao valor dos bens exportados pelas empresasiredor PYRB-Z é aquele que
apresenta um maior valor, ao contrario do Corredor A-V-S que apresevddor mais baixo, ou seja,
menos 42%, todavia foi aquele que mais cresceu no periodo de 1993 a 2019.
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Quadro 1 - Valor dos bens exportados pelas empresas (Euro)

Corredor Diferenca Variagéo
P-A-C-Z 1153133476 4943 043 658 3 789 910 182 429%

PVRB-Z 1177194 699 5701489 070| 4 524 294 371 484%
A-V-S 495 701 805 | 3139 691 525 2643 989 720 633%

Fonte:https://www.pordata.pt/

Considerando a criacéo de valor ao nivel das NUT Ill por corredor, constatarsesaquogredores
a norte do rio Douro, a criagdo de riqueza € 2,8 vezes superior a que se verifica no IGeive80 sendo

a variacéo entre os anos de 2001 e 2019 idéntica nos trés corredores.

Quadro 2 - Criacéo de riqueza, em média, por regido (Euro - Milhares)

Fonte:https://www.pordata.pt/

Em sentido inverso esté a criacao de riqueza por regido e psopes qual € ligeiramente superior

no Corredor A-V-S, no entanto a variagdo no periodo de 2001 a 2019 é semelhante nos trésesorred

Quadro3- E] } EJ<p T U uu J]U%IE EP]} %}E % ¢} ~!o

Corredor Diferenca | Variacado
P-A-C-Z | 28469,2 48447,6 19978,4 170%
PVRB-Z | 27005,3 45699,2 18693,9 169%
A-V-S 29662,2 50413,5 20751,3 170%

Fonte:https://www.pordata.pt/

Do ponto de vista econ6mico constata-se que 0s corredores a norte ddorico atravessam
regibes com maior valor de bens exportados, e com maior riqueza go@ldague a localizagcdo do ponto
de partida do Corredor Internacional Norte a norte do Douro podera ser determinandegoaumento

das quotas da ferrovia nas exportacfes das regides Centro e Norte.

Neste contexto, obrigar os operadores logisticos a uma deslocacdo a Aveirinciuiea,
necessariamente, o atravessamento do no ferroviario do Porto, é urng&mbue oferece um conjunto
de resisténcias e condicionantes, quer a nivel técnico, quer a nivakedsmdo, estando desgarrada do
Porto de Leix8es e do AFSC, o que ndo acontece com os corredores a norte do rio DouroPedi-€Eja,

ou PVRBZ.
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4.1. Passageiros

No que respeita aos fluxos de transporte de passageiros entre Portigalamha verifica-se uma
preponderancia do modo rodoviario sobre os restantes médagresentando uma quota de mercado de
91,8% (2017), seguindo-se o modo aéreo com 7,3% (2017) valor que inttlasaséndo a ferrovia o
modo menos usado para as deslocacBes. Estes valores referem-sam@ouem que ainda existiam os
servicos noturnos Sudexpress e Lusitania para Paris e Madrid, vespetite, os quais, atualmente,

estdo suspensos.

Analisando as quatro fronteiras luso-espanholas que existem nos coesedm analise, ou seja,
as fronteiras de Chaves, Quintanilha e Vilar Formoso, verificam-se realidastiatas, ou seja, entre as
cidades de Chaves e Verin, os valores refletem a din&mica existéreeaarbas, uma vez que formam
uma Euro Cidade, e em Quintanilha e Vilar Formoso refletem viagenmsacionais de médio e longo

curso.

Por sua vez, o trafego existente na fronteira de Quintanilha ainda € camatiiciqpela existéncia
de 72 km da estrada convencional N-122, entre San Martin de Pedroso e Zamocagpalasta prevista

a reconversao em autoestrada.

Para a fronteira de Vilar Formoso, cuja posi¢cdo geogréafica é central, nds$drgdauantificar o
peso do tr&fego com origem e destino nas regides Centro e Sul, de éoperceber-se o peso efetivo dos

movimentos de e para a regido a norte do rio Douro, incluindo a Area Metropolitanartio P

4495 Goian | V. Nova de Cerveira
13695 Tui (puente nuevo) | Valenga
4253 Tui (puente viejo) | Valenga
\ 8950 »Salvaterra do Mifio | Moncdo
(s

2831 »Verin (A-75) | Vila Verde da Raia
2433 Verin (N-532) | Vila Verde da Raia

1656  S. Martin de Pedroso| Quintanilha

@~ 3161 ) Fuentes de Ofioro| Vilar Formoso

@&—— 1297 ) Valencia de Alcantara | Marvio
(— 2021 Badajoz | Campo Maior
7802 » Badajoz | Caia

@&—— 1357 ) RosaldelaFrontera | V. Verde de Ficalho

®— 10368 ) Ayamonte | Monte Francisco (V.R.S. Antdnio)

FiguralO t Trafego Médio Diario de Veiculos Ligeiros nos principais postos fronteirig617

Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@axos 2017 - Novembro 2019

8 Observatorio Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relatorio - Dados 2017 mbiov2019
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18.000

16.000 .-———’”\
o w

e \\
10.000 \\‘\o—//

8.000 -

6.000 \ -

— NN
4.000 \.— —— 4—\\\_ /"

TMD (veiculos/dia)

2.000 & 4 -
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017
—Tui {Pante Noval / Valenea do Minho —a-Tui [Ponte Veha) / Valenga do Minho
Verin |N-532) / Vil Verde Raia Verin [A-75] / Vila Verde Raia

San Martin de Pedrose (Ponte Internacional) / Quintaniho  =e=San Martin de Pecroso [ Quintanilha
=a=Fuentes de Oforo / Vilar Formoso Valencia de Alcéntara / Marvaio
Badagjoz / Caig ~#—Rosal de lo Frontera / Vila V. Ficalho

= Ayamonte / Monte Francisco (V.R.S. Antdnio)

Figurall t Trafego Médio Diario de Automdveis e Autocarros nos principais postos froigtasr (2008 a 2017)
Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@amos 2017 - Novembro 2019
Analisando a evolu¢éo do Trafego Médio Diério de Automéveis e Autocarros nos princifzes pos
fronteiricos entre os anos de 2008 e 2017, verifica-se uma tendéncia crestanfronteiras de Chaves

e de Quintanilha, enquanto a fronteira de Vilar Formoso apresenta uma terdéeciescente.

No modo ferroviario e até 2017, a tendéncia foi sempre crescente ¢éi¢gdém ambos os sentidos,
todavia, e fruto das consequéncias da pandemia que se refletirafinndas duas principais ligactes
ferroviarias internacionais Lisboa-Paris e Lisboa-Madrid, mantendpeeas as ligagfes Porto-Vigo e

Entroncamento-Badajoz, perspetiva-se uma reducado da evolugéo da procaraspanos de 2020 e 2021.

300
250
@0 //
Q
=
o 200
k3
oW
@
E »_\‘\//
o 150
=}
0
g /‘,::7"‘__:;—'
= e W
=
50
0 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
——ESPANHA — PORTUGAL 81,47 | 87,04 | 8845 | 8521 | 75,82 | 83,45 | 109,92 | 115,37 | 117,72 | 124,84
~+—PORTUGAL — ESPANHA 87,48 | 90,59 | 81,89 | 76,46 | 74,37 | 80,39 | 102,51 | 109,08 | 116,38 | 120,83
——TOTAL (AMBOS OS SENTIDOS)| 178,94 | 177,62 | 170,34 161,67 | 150,19 | 163,83 | 212,43 | 22445 | 234,10 | 245 67

Figural2 t Evolucdo do Trafego de Passageiros por Ferrovia entre Espanha e Portugal2@008-
Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@amos 2017 - Novembro 2019
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No que respeita ao modo aéreo, a presente andlise focou-se apesdsés aeroportos com mais

passageiros, ou seja, Madrid (Barajas), Barcelona (El Prat) e Valéncia, tendo msteudid menor

expressédo no volume total de passageiros.

Através dos dados do OTEP, verifica-se uma elevada procurasggeiass nas ligacdes de e para

os aeroportos de Madrid e de Barcelona, a qual, nas ligacdes de e glwoa & cerca do dobro da

verificada nas ligacdes de e para o Porto, ou seja, consideratmtalalos dois sentidos, nos trajetos

Lisboa-Madrid e Lisboa-Barcelona circulam 3900 e 2200 passageiros dido®pgeeaursos Porto-Madrid

e Porto-Barcelona circulam 1680 e 1200 passageiros diarios, respetivamente.

Neste contexto, a existéncia de uma ligagcdo Lisboa-Porto-Madrid em AV, perapitar uma

importante quota de mercado ao modo aéreo nos dois sentidos, prgaura entre Porto / Lishoa e

Madrid, ascende a 5580 passageiros diarios (valores de 2017).

Quadro 4 - Transporte de Passageiros entre Espanha e Portugal por via aérea em ambos os sentidos (2017)

AEROPORTOS de PORTUGAL

AEROPORTOS de ESPANHA TOTAL DE FUNCHAL
PASSAGEIROS | |sBOA PORTO FARO (MADEIRA) OUTROS
Madrid (Barajas) 2.089.416 1.428.700  615.307 21.280 11.084 13.045
Barcelona (El Prat) 1.316.109  836.753  442.447 20.211 13.376 3.322
Valencia 170.997 104.055 66.900 23 19

Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@amos 2017 - Novembro 2019

5000

4500
4000 /.
o 3500
3 e
@ 3000 .\/ \.//”/ o
:u IR TR o
k] 2500 +———— e S
g 2000
=
1500
1000
500
0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
|—e—Total comilhas | 2.851 | 2714 | 2.985 | 3261 | 3.079 | 2743 | 2909 | 3232 | 3612 | 4.206
[-e Total peninsular| 2.337 | 2273 | 2490 | 2831 | 2706 | 2458 | 2647 | 2950 | 3.345 | 3.985

Figural3 t Evolugédo do transporte de Passageiros por via aérea entre Espanha e PortugalZ@008-

Fonte: Observatdrio Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@amos 2017 - Novembro 2019
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Esta realidade podera ser afetada pelas consequéncias da pandesm@adamente no que
respeita ao teletrabalho e reunides a disténcia. No entanto, e até 20tefidéncia crescente do modo

aéreo nos movimentos entre Espanha e Portugal era evidente.

Feita a caraterizagcao sumaria dos fluxos existentes e por modo de trémspoPeninsula Ibérica,
pretende-se enquadrar o Corredor Internacional Norte nos mesmos, tendooasideracédo a variagdo
da populacao residente ao longo dos trés corredores em analise e gde®lde transporte ferroviario ai

existentes.

Atualmente, na regido de Trés-Montes e Alto Douro, apenas existe uma via-férrea, dedicada ao
transporte regional de passageiros ao longo do vale do rio Douro, estasdndim numa regido de
orografia acentuada e de dificeis acessos rodoviarios, apresentando arteapfocura turistica que

representa a principal fonte de receitas da linha do Douro.

Todavia, a linha do Douro desenvolve-se nos limites a sulisiogos de Vila Real e de Braganca,
existindo um vazio total do modo ferroviario no territério desdaicip dos anos 90, em que ocorreram
0s encerramentos das vias estreitas do Tamega, do Corgo, do Tua e do Sabor, passandoeaTeiggao d
os-Montes e Alto Douro a depender exclusivamente do Tl e do TCR gesarage uma cobertura
satisfatoria do territério, apresenta tempos de viagem demorados galtém toda a regido distante do

resto de Portugal.

A opcao recaiu ha construcdo de uma rede de itinerarios principais (R2)es um itinerario
complementar (IC5), através da qual se dotou a regido de uma rede egribrada e de elevados
padrées de qualidade que permitiu encurtar distancias e aproximaemwsorios, todavia, fruto das
limitagBGes de velocidade existentes nas vias rodoviarias, a dist&nggoral ao litoral e ao centro e sul
de Portugal Continental, manteve-se elevada, sendo ainda necessédasdes4h4® em Tl e cerca de
6h30° em TCR para percorrer o trajeto Braganga-Lisboa, quando Madrid dista degaragdf* em TI

e 2h532 combinando o Tl com o comboio de AV entre Puebla de Sanabria e Madrid.

9 Fonte:https://www.google.com/maps/

10 Fonte:https://www.rede-expressos.pt

11 Fonte:https://www.google.com/maps/

12 Fonte:https://www.vialibre-ffe.com/noticias.asp?not=33004&cs=iefhttps://www.google.com/maps/
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Quadro 5 - Tempos de viagem atuais de Porto e Lishoa paradsaéentes

Viatura Autocarro

Percurso | individual ()| (2)
Porto-Amarante 0h46 0h50
Porto-Vila Real 1h06 1h10
Porto-Braganca 2h06 3h05
Porto-Chaves 1h33 2h10
Lisboa-Vila Real 3h42 4h40
Lisboa-Braganca 4h42 6h25
Braganga-Madrid 3h40 2h50

(1) Centro a centro
(2) Nao inclui o percurso dos terminais rodoviarios aos centros das cidade:

Fonte:https://www.google.com/mapsk https://wwwrede-expressos.pt

A comparacéo de tempos de viagem nos percursos Braganca-Lisboa e Bragandal&facinistra
a distancia temporal a que Trés-Montes esta do litoral, de Lisboa e do sul de Portugal Continental,
sendo mais rapido o acesso a Madrid, a grande parte de Espanha e;a, franvia das vias de AV que

encolheram a Peninsula Ibérica.

E mesmo com a construgdo da linha de AV prevista no PNI 2030 entre Polpimeeguis permitira
aumentar a acessibilidade em todo o litoral da fachada atlantica, entvsed_is A Corufia, os beneficios
para o interior profundo serdo limitados, mantendo-se Lisboa a cereth8@? de Braganca, atentas as
limitagdes méximas de velocidade de 100 km/h, quer na A4/A41/A1, quer no IP2/AR3HD, esse que

continuara a ser superior a distancia temporal de Braganc¢a a Madrid.

No que respeita ao transporte de passageiros, € ainda essencial perogir@agio da populagdo

residente ocorrida nos concelhos atravessados pelos corredores em asatigeps anos de 2011 e 2021:

x Porto-Vila-Real-Bragang&erificou-se uma reducao de 2,5% que corresponde a um tot@de -
633 habitantes, em que as perdas de populagdo superiores a 10% correspandeoncelhos
menos populosos, com excec¢do de Mirandela, totalizando -5 419 habitantessja, -0,5% da
populacéo total considerada,;

x Porto-Amarante-Chavesa reducéo € idéntica ao corredor anterior, tendo sido a perda total de
27 380, ou seja, -2,6% de populacdo, e as perdas de populacdomsapexril0% também estéo
associadas aos concelhos menos populosos, com excecédo de CeloricdodeoBdizando -

4 914 habitantes, ou seja, -0,5% da populacéo total considerada;

X Aveiro-Viseu-Vilar Formosoneste corredor a populagdo total é significativamente inferior,

correspondendo a cerca de 40% da populacdo dos eixos a norte do rio Dertificando-se

perdas de populacdo de2990 habitantes, ou seja, -3,1% da populagdo total, existindo um

13 Fonte:https://wwwrede-expressos.pe Ficha F1 NOVA LINHA PORTLISBOA do PNI 2030
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conjunto de concelhos com perdas superiores a 10%, que totalizam -7 336ntedita que
correspondem -1,8% da populagéo total do corredor, ou seja, quase 4 veresionque nos

outros dois corredores, destacando-se ainda concelhos com perdas superiores a 15%.

Através da analise da variacdo da populacdo ao longo dos trés corredoréisasique o

Corredor Aveiro-Viseu-Vilar Formoso é o que menos populacéo serve.

Se tivermos em consideracdo a populacéo existente entre Porto e o dudCorredor Aveiro-
Viseu-Vilar Formoso que se inicia em Estarreja, ndo passando por Aveiro,acfaopuldéntica a que se
verifica nos eixos a norte do rio Douro, constatando-se uma perda ndenpopulacao total considerada,
ou seja, -2,1%, no entanto este acréscimo ocorre apenas no litoral, a&ueacontece a norte, cuja

populacéo se distribui ao longo dos mesmos.

Quadro 6 - Variacéo da populacédo dos Concelhos atravessados pelo corredor VAtartBeal-Braganca

Concelho 2011 2021 | Diferenga| Variacdo
Porto 237591 | 231962 -5629 -2,4%
Matosinhos 175478 | 172669 -2809 -1,6%
Maia 135306 | 134959 -347 -0,3%
Valongo 93858 94795 937 1,0%
Paredes 86854 84414 -2440 -2,8%
Pacos de Ferreira 56340 55623 =717 -1,3%
Lousada 47387 47401 14 0,0%
Penafiel 72265 69687 -2578 -3,6%
Amarante 56264 52131 -4133 -7,3%
Vila Real 51850 49623 -2227 -4,3%
Sabrosa 6361 5556 -805 -12,7%
Alijé 11942 10492 -1450 -12,1%
Murca 5952 5249 -703 -11,8%
Mirandela 23850 21389 -2461 -10,3%
Macedo de Cavaleiro§ 15776 14252 -1524 -9,7%
Braganca 35341 34580 -761 -2,2%

Fonte: Censos 2011 e 202htéps://www.publico.pt/2021/07/29/sociedade/noticia/populacao-concelho-freguesia-sutbasceu-
ultima-decada-1972283

Por outro lado, se fizermos 0 mesmo exercicio para os corredores adworie Douro, as perdas

correspondem apenas a -1,8% da populagéo.
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Seréa ainda necessario ter em conta que a linha de AV s permite servicos dir€odala Viseu
e Guarda, sem passarem por Aveiro, todavia, se considerarmos o fpajaettinha do Norte entre Porto
e Estarreja, o servico de proximidade serd maior, no entantepeupa serd condicionada pelos fluxos

existentes que sao inferiores aqueles que existem no eixo Porto-Vila Real-Braganca.

Num futuro Estudo de Procura fara sentido contemplar os concelhos existentre o Porto e
Aveiro, inclusive, uma vez que sdo trocos comuns aos trés corredores consgde@d o Corredor

Internacional Norte, tanto para passageiros como mercadorias.

Quadro 7 - Variacdo da populagéo dos Concelhos atravessados pelo corrediwoAfiseu-Vilar Formoso

Aveiro 78450 80880 2430 3,1%
Estarreja 26997 26229 -768 -2,8%
Albergaria-a-Velha| 25252 24841 -411 -1,6%
Agueda 47729 | 46134 -1595 -3,3%
Sever do Vouga 12356 11069 -1287 -10,4%
Oliveira de Frades| 10291 9510 -781 -7,3%
Vouzela 10564 9588 -976 -9,2%
Viseu 99274 99693 419 0,4%
Mangualde 19880 18294 -1586 -8,0%
Fornos de Algodres 4989 4398 -591 -11,8%
Celorico da Beira 7693 6582 -1111 -14,4%
Trancoso 9878 8419 -1459 -14,8%
Pinhel 9627 8099 -1528 -15,9%
Guarda 42541 40155 -2386 -5,6%
Almeida 7242 5882 -1360 -18,8%
Total 412763 | 399773 | -12990 -3,1%

Fonte: Censos 2011 e 202htéps://www.publico.pt/2021/07/29/sociedade/noticia/populacao-concelho-freguesia-suthsceu-
ultima-decada-1972283

Quadro 8 - Varia¢édo da populagéo dos Concelhos atravessados pelo corredor Rodmante-Chaves

Concelho 2011 2021 | Diferenca| Variacao
Porto 237591 | 231962 -5629 -2,4%
Matosinhos 175478 | 172669 -2809 -1,6%
Maia 135306 | 134959 -347 -0,3%
Valongo 93858 94795 937 1,0%
Paredes 86854 84414 -2440 -2,8%
Pacos de Ferreira 56340 55623 =717 -1,3%
Lousada 47387 47401 14 0,0%
Penafiel 72265 69687 -2578 -3,6%
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Amarante 56264 52131 -4133 -7,3%
Celorico de Basto 20098 17666 -2432 -12,1%
Mondim de Basto 7493 6416 -1077 -14,4%

Cabeceiras de Basto| 16710 15566 -1144 -6,8%
Ribeira de Pena 6544 5887 -657 -10,0%
Boticas 5750 5002 -748 -13,0%
Chaves 41243 37623 -3620 -8,8%

Total 1059181 | 1031801| -27380 -2,6%

Fonte: Censos 2011 e 202htéps://www.publico.pt/2021/07/29/sociedade/noticia/populacao-concelho-freguesia-sutbasceu-
ultima-decada-1972283

Da anélise efetuada conclui-se que, mesmo ja sendo servido panialpela linha da Beira Alta,
o Corredor Aveiro-Viseu-Vilar Formoso atravessa uma zona com perda de popaasi@eravelmente
superior aguela que se verifica nos corredores Porto-Amarante-Chd&a@seVila Real-Braganca, ao que

acrescem os fluxos naturais existentes no eixo Porto-Vila Real-Braganca.

Neste contexto, a integracdo das escalas espaciais - regional, nacional interuitbéica e
europeia - num corredor ferroviario, fortalecera a solucéo do ponteista socioecondémico, territorial e

ambiental.

Da andlise efetuada, a solugdo Porto-Vila Real-Braganca-Zamora aparentgueeteaa mais
potencial, o que, a confirmar-se, fortalecerd a fachada atlantica entre CamibAveiro, e,
consequentemente a regido Norte, ja que passa a existir um eixo diretdiadmacentro de gravidade

de toda a atividade econdémica, onde existe um porto maritimo e um aeroporto.

E ao contrario de uma linha de AV exclusiva para passageiros, em que apsta® paragens
nos polos principais, uma linha de Altas Prestacdes, com um maiorodmestacdes ao longo do trajeto
e uma maior proximidade as populacdes, fara da linha de d¥&nntes uma via estruturante do
territério, ao mesmo tempo que proporcionara uma mobilidade internacialelpessoas e bens no
acesso ao interior da Peninsula Ibérica e a Europa Ocidental, essencial aeinggidsarial nacional no

apoio a exportagao.

Por sua vez e atendendo a que a opc¢éo Péarnmrante-Chaves exclui Vila Real, Braganca e uma
grande parte de Trass-Montes, e que a ligacéo a rede ferroviéria espanhola conven@a®AV é mais
extensa, fard mais sentido uma ligagao regional no eixo Régua-Vila Real-Chayasaqgtseea necessaria
competitividade ao nivel dos tempos de viagem, desde dagueéale ao litoral e ao interior da Peninsula

Ibérica.
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Neste contexto, o posicionamento do Corredor Internacional Norte no eixo Porto-\dla Re

Braganca-Zamora, e a respetiva combinagdo com a linha AV Lx-Prt, criard uma \edtermatiorredor

Internacional Sul para a ligacdo Lisboa-Madrid, que oferecerd temposgeém da ordem das 5h

permitindo uma maior oferta de servicos e uma maior integracéo de geiaslores de trafego, tais como

o Porto e o Aeroporto Francisco Sa Carneiro que, além de conferirem wnpugencial de procura e de

atratividade, permitira ligar as duas capitais ibéricas com tempos de viagemeta das 4h15.

Por outro lado, esta opcéo podera criar condicdes para que o aeroporto Pdrigdssa vir a ser
uma solucado Portela+AFSC, atenta a sua integracao num corredor Lisboa-Madrafoggara o peso do
AFSC no Noroeste Peninsular nomeadamente pela vantagem decorrente de estasrcamento de
trés linhas de AV: Lx-Prt, Prt-Vigo e Prt-Madrid. Tal solucdo estarid aipdaddete da eventual

necessidade de ampliacdo do AFSC.

Com esta nova ligacao ferroviaria por TogMontes, a dindmica da mobilidade do litoral da
fachada atlantica no contexto ibérico mudara radicalmente, com tempos de viagetadegramente
competitivos com o modo aéreo, encolhendo temporalmente as distancigse permitira reduzir os
voos com menos de 600K devido as elevadas emissGes ambientais produzidas pelo modo &sreo,
ao menor impacto ambiental do comboio, existindo ainda a vantagem doaorablocar os passageiros

no interior das principais cidades, tais como Lisboa, Porto e Madrid.

Numa perspetiva ibérica e tendo em consideracéo as ligagfes aéreasaisrprotura, verifica-
se que apenas nas liga¢cbes Lisboa-Valéncia e Lisboa-BarcelonapadiéigAyéde Trdgs-Montes nédo se
apresenta competitiva, no entanto, nas restantes ligagées, incluindo Porto-Valé&RoraoeBarcelona, o

comboio passa a ser uma alternativa atrativa.

Importa referir que a existéncia de servicos diretos de AV entre Porto € éé dependente da
construcdo de unby passeem Olmedo que permita a circulacéo direta, entre a linha de AV Madrid-Galiza
e a linha de AV Madrid-Valladolid, o qual ja se encontra em faseateigfio do projeto de construgao

conforme noticiado pela revista Via Libre em 1 de setembro de2021

14 https://www.publico.pt/2021/01/27/economia/noticia/tgv-madrid-linha-mercadas passou-alta-velocidade-
1948099

15 hitps://www.dinheirovivo.pt/empresas/alemaeda-lufthansa-trocam-avioes-por-comboios-
13433552.html?fbclid=IwAR3wn6zDHmM UNDhWIHVzVYrW8pvKmksInfY pix-wivYJhQTup¥Er6NH

16 https://www.vialibre-ffe.com/noticias.asp?not=33051&cs=infr
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4.2. Mercadorias

No que respeita aos fluxos de bens existentes, de acordo comadssddo Observatério
Transfronteirico Espanha/Portugal (OTEP) de ¥0i#rifica-se uma tendéncia crescente no comércio
A£S EvIU }u pu pu vs} iAAUT D] % E 0i16Ud D} ~=T19° wh% ]| @®_} }

preponderéncia de e para os paises da antiga EU-15 que representam 80% tatadalor

Ao analisarmos a evolucéo das trocas comerciais entre Espanha e Portugagrtecoitta o modo
de transporte, verifica-se uma tendéncia crescente do modo rodoviario enanquota de mercado de
cerca de 81% (2017), seguindo-se o0 maritimo com 17% (2017), o qual apresartendéncia crescente

desde 2014, e por ultimo o ferroviario com apenas 2% (2017).

Atendendo a evolucéo dos varios modos de transporte de mercadorigariazio de 2008 a 2017,
observa-se um crescimento dos modos maritimo (de 16% para 24etjoeiario (de 2% para 6%),

incremento esse ocorrido por via da perda do modo rodoviario (de 82% para 70%).

30.000
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20.000

15.000

Milhares de toneladas

10.000

5.000

-— - . . . . . -——
0 -
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2018 2017

—e—FRodovia Maritimo —e—Ferrovia —e—Total

Figural4 t Evolugdo das trocas comerciais de mercadorias entre Espanha e Portugal, por modo de ttanspo
(20082017)

Fonte: Observatdrio Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat®émeos 2017 - Novembro 2019

17 Observatorio Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relatério - Dados 2@l/émiro 2019
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(com ilhas)

70%
249

Figural’s t Distribuicdo do transporte de mercadorias entre Espanha e Portugal, por modo de transf2otE7)

Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@amos 2017 - Novembro 2019

O mesmo acontece com as trocas comerciais de Portugal com Fran¢a, em qoeia meahtém
uma quota destacada de 68% (2017), seguindo-se o modo maritim81%n2017) e por Gltimo o modo
ferroviario com apenas 1% (2017). A maior expressao do transporte maritimitaréaumaior distancia
a percorrer, apresentando-se atualmente mais competitiva do que o nfiedoviario. Alias, quanto
maior a distancia, maior peso o transporte maritimo tem, verificaseloima preponderancia dos fluxos

entre o Porto de Leixdes e os Paises Baixos, a Franca e a Bélgica.
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Figural6 t Evolugé&o do comércio externo de Portugal com a Franga, por modo de transporf8ml7)

Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat@ados 2017 - Novembro 2019
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Analisando as fronteiras luso-espanholas existentes nos corredores efseardl seja, as
fronteiras de Chaves, Quintanilha e Vilar Formoso, verificam-se readidd@aticas entre as duas
primeiras, sendo o trafego em Vilar Formoso superior, dada a sua posicao geogéafisando possivel
quantificar o peso do trafego com origem e destino nas regides do Centro e de Surind a perceber-

se o0 peso efetivo dos movimentos de e para a regido norte por esta fronteira.

Tendo em conta os fluxos existentes por modo de transporte na Reailbgrica, constata-se que,
atualmente, o modo ferroviario apresenta-se distante das cadeias agsgue garantem a exportacéo
importacéo de bens, de e para o interior da Peninsula Ibérica e para o centro da Estapdo esempre
dependentes da saida a norte via Monforte de Lemos, na Galizasoupela linha da Beira Alta, via
Pampilhosa, néo existindo nenhuma ligacéo direta, o que retira ebtivdade a ferrovia, na medida em
gue as duas solu¢des acrescentam distancia as viagens, fruto da nedestedieslocacao aos extremos

norte e sul da regido.

Além do acréscimo de distancia necessario para os comboios de mercadmikesem aos canais
ferroviarios de exportagdo, ambas as solu¢des obrigam a percorrer trogos com raarpéeyisticas
E% E *+]A «X E} -} ojvz JE 03 3qviB:u A @}lE 3  WE] b }

e na ligagdo Valenca-Monforte de Lemos-Ledn 2/} « v38] } % & 11: v} » ¥5]1 } _u% &

517" Goidn | V. Nova de Cerveira

2046 Tui (ponte nova) | Valenca
\ 132> Salvaterra do Mifio | Mongdo
2

798 Verin (A-75) | VilaVerde da Raia (nova ligagdo)
128 Verin (N-532) | VilaVerde da Raia

677 S. Martin de Pedroso (novo trogo) | Quintanilha

(2 2412 Fuentes de Oforo| Vilar Formoso

*~—— 2200 Badajoz | Caia

—< 338 Rosal de la Frontera | V. Verde de Ficalho

*— 826 Ayamonte | Monte Francisco (V.R.S. Anténio)

Figural? t Trafego Médio Diario de Veiculos Pesados de Mercadorias nos principais postusifigos: 2017
Fonte: Observatério Transfronteirico Espanha/Portugal - 9° Relat®amo<2017- Novembro 2019

18 Diretério da Rede 2022 Infraestruturas de Portugal020
19 Declaracion sobre la Red 202ADIF 2021
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A inexisténcia de uma ligacao ferroviaria direta a partir do centro dedadwida atividade
exportadora e importadora do noroeste de Portugal continental, enfraqeenetira competitividade a
regido, uma vez que a mesma nao pode recorrer a um meio de transporte dagarantir a agregacao
de mercadorias, fator essencial para a criacao de cadeias logisticas compatitiseja, a rede ferroviaria
atual ndo da uma resposta completa as necessidades do mercadoedida em que o aumento de
distancia a percorrer e a menor carga liquida decorrente das inclinacdes das rdogpdsacados

disponiveis, aumenta os custos operacionais.

Alids, os principais transitarios e operadores logisticos estdostadaorte do rio Douro e nas
envolventes do Porto de Leixdes e do Aeroporto Francisco Sa Carneiro,dexatida o Terminal

Ferroviario de Sdo Martinho do Campo e, brevemente, o Terminal Ferrodétiousado da MEDWRY

Em Aveiro apenas existe o Terminal Ferroviario de Cacia que atualmerteaméso, verificando-
se que a atividade logistica nacional e internacional, desenvolnessterminais ferroviarios a norte do

rio Douro, ou por via rodoviaria ponto-a-ponto.

eiz. M 1

‘ 23 : sentido par €22 : sentido impar

Andorra
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i® :nos dois sentidos valé/cia Palma
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Figural8 t Eixos ferroviarios internacionais atuais
Fonte: Elaboracéo prépria a partir éps://www.openrailwaymap.org/, https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-

pt/rede/ferroviaria/diretorio-da-rede e http://www.adif.es/es ES/conoceradif/declaracion_de la_red.shtml

Por outro lado, a opcao pelo corredor A-V-S (que em terotas condicionantes orogréaficas é
idéntica ao corredor RARB-Z) podera originar a transferéncia de uma paldeatividade logistica

para a futura plataforma logistica de Monforte denhos, o que penaliza a economia portuguesa,

20 hitps://www.medway-iberia.com/pt/services/lousado

™\ ASSOCIAGAO VALEK hZ K Pégina32de 92
&_,) LINHA DE ALTA VELOCIDADE DE GBEI®NTE$ ESTUDO DE CORREDOR


https://www.openrailwaymap.org/
https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/rede/ferroviaria/diretorio-da-rede
https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/rede/ferroviaria/diretorio-da-rede
http://www.adif.es/es_ES/conoceradif/declaracion_de_la_red.shtml
https://www.medway-iberia.com/pt/services/lousado

4

(\ _—
) VALE D'OURO A LA DE ALLA VELOCIDADH DE =

RAS-OS-MONTES

ou seja, quanto mais a sul for o Corredor Internacional & artaior sera a atratividade do corredor

de Monforte de Lemos.

Por sua vez, considerando que um dos aspetos nedévantes na questdo das escolhas dos
corredores por parte dos operadores ferroviariogay além da fiabilidade do sistema ferroviario e
dos tempos de viagem, é a carga maxima rebocavel tacdo simples que tem influéncia direta
no custo unitario de transporte, sendo um fator detinante para a respetiva competitividade, as
rampas carateristicas existentes ao longo de unrenor influenciam as cargas maximas e o valor
mais alto condiciona todo o transporte, pelo quensiderando a continuidade dos comboios de
mercadorias através da rede ferroviaria convencioeapanhola, o Corredor YRB-Z é o que

conduz a melhores cargas liquidas.

Quadro 9 - Rampas carateristicas maximas no acesso ferroviario a Vitoria (inicio da ¥ Basca

Corredor NvS]} % d N v8] } _u%e
P-A-CZ- Vitéria (Y Basca) 17 17
PVRB-Z- Vitéria (Y Basca) 15 13
A-VS- Vitoria (Y Basca) 17 18

Fonte: DECLARACION SOBRE LA REDBHMRAwWww.adif.es/es _ES/conoceradif/declaracion_de la_red.shtml

Importa destacar que a linha convencional entre A Corufia e Medina del Canope, éara
continuidade aos corredores P-A-C-Z o0UHB-Z, ndo se encontra eletrificada, tendo-se constatado em
visitas ao terreno que as intervencgdes ao nivel da superstrutureadestéo a ser realizadas com travessas
polivalentes, permitindo uma futura migracdo de bitola, tal como aconttes Fuentes de Ofioro e
Medina del Campo, ou seja, na continuidade do Corredor A-V-S, estataldltimo troco em fase de

concluséo dos trabalhos de instalagdo de catenéria.

Todavia, dos trés corredores, o CorredoVRB-Z € o que garante melhores cargas liquidas para
0s operadores de transporte ferroviario de mercadorias, porquanto @mtas rampas carateristicas
méaximas no sentido Portugat-E v ifA:u ii: v} e v8] } JVA E-}U A 0}E «p
linha for eletrificada. Nesta comparagéo assumiu-se como pressuposistareia da Y Basca em plena

operacao.

Quadrol10 - Capacidade Média das linhas da ADIF na continuidade dos corredores emeanal

Corredor | Capacidadg VEHEEE . Cana}ls_ Grau d~e
atual disponiveis| saturacao
P-A-C-Ze
- 0,
820 ZAMORA-MEDINA DEL CAMPO PVRB-7 48 2 46 4%
- P-A-C-Ze
- 0,
822 ZAMORA-A CORUNA PVRB-Z 70 11 59 16%
120 VILAR FORMOSO-MEDINA DEL CAMK  A-V-S 41 10 31 24%

Fonte: DECLARACION SOBRE LA REDBHGRAWwWwW.adif.es/es ES/conoceradif/declaracion_de la_red.shtml
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Figural9 t Rampas carateristicas nos corredores ferroviarios de acesso a Irin/Hendaye
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Fonte: DECLARACION SOBRE LA RED@RAwww.adif.es/es ES/conoceradif/declaracion de la_red.shtml

Considerando-se a area onde se desenvolve a atividade expaatadmportadora do Norte de
Portugal, os fluxos poderéo ser superiores a norte do rio Douro, na medidjue o eixo Porto-Vila Real-
Braganca podera ter um peso consideravelmente superior ao eixo Porto-®fiseda, resultado do
desenvolvimento econémico e social do corredor onde se desemwvelgorque evita 0 atravessamento
do né ferroviario do Porto com todas as implicacdes que isso signifiv@l da operagdo, nomeadamente
no que respeita a flexibilidade e, principalmente, a fiabilidddemodo ferroviario para o transporte de

mercadorias.

Por esta razao é recomendavel a avaliacdo das vantagens decorrentes de s&rida Ramto de
Leixdes e do Aeroporto Francisco Sa Carneiro o ponto de partida do Corredor InteahBlcide, uma
vez que poderd criar as condi¢cbes necessarias para que o Porto se¢opoeta de entrada da Fachada

Atlantica na Peninsula Ibérica, e refor¢ar o peso econémico do Noroeste Panimsabntexto europeu.

A opcdo a norte do rio Douro permitird garantir trés eixos internacionais (Port®&alaBraganca-
Zamora, linha do Douro e linha da Beira Alta) aumentando a coesao territolaicsonémica nas
regides do Centro e do Norte, contribuindo ainda para a diminudg@igpegada ecologica e para os

objetivos europeus de criacdo do primeiro continente com neutralidade carbénica.

Por sua vez a solugéo a sul do rio Douro apenas permite dois eixos internacionaisl¢Lidduro
e Aveiro-Viseu-Salamanca), sobrepondo o novo corredor a linha da Beir@ Alti@ podera ditar um
futuro encerramento parcial, penalizando a coeséo territorial e socioeconénmi@ayaz que a regido de
Trases-Montes ficard excluida da rede ferroviaria nacional, ficando Vila RBehganca sem servigco

ferroviario.
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5. RESUMO COMPARATIVO DOS CORREDORES ESTUDADOS

5.1. Consideracdes gerais

A andlise estratégia comparativa dos trés corredores foi feita recorrendo a umntmrge

pressupostos, dos quais se destacam:

x Particularidades da orografia atravessada

x  Principais estagfes

X Ligacdo a outras infraestruturas de transporte
x Ligagdo a rede ferroviaria de AV espanhola

X Rampas carateristicas na rede ferroviaria convencional espanhola

Para os corredores a norte do rio Douro, ou seja, P-A-C-¥RBFZ, foram consideradas as

seguintes carateristicas de tracado:

x Trafego Misto em toda a extenséo exceto nos trocos AFSGacdo a Linha do Minho e PIB
Culebrat Ligacdo a AV Madrid-Galiza, onde se considera exclusivamente trafego de passageiros
X Inclinagcdes maximas de 12,5a 15: nos trogos de trafego misto e pontualmente 2@:
nos trocos exclusivos de trafego de passageiros
X Velocidades maximas:
f P-A-CZ- 160 km/h
f PVRB-Z- 160 km/h a 250 km/h

A hipotese de utilizacdo das linhas Porto-Guimarées, Porto-Caide e elald/&8ousa néo foi
considerada, ja que sédo linhas predominantemente suburbanas e com velocidades entiagh 80os
120 km/I?%, em que a elevada frequéncia do servico suburbano poderaerammpativel com comboios
de longo curso e de velocidades mais elevadas, ou seja, tal ogm@sentaria desde logo, acréscimos
na ordem dos 30 a 45 minutos nos tempos de viagem dos comboios fmiRkedl e Braganca, os quais
condicionariam, a partida, a competitividade do modo ferroviario face aos modosiéoiioe aéreo, € a
viabilidade da linha de Trés-Montes. Acresce a impossibilidade de integrar o AFSC no corredor,

perdendo-se essa mais-valia.

Por sua vez, ao nivel das mercadorias, as limitacbes das rampas caratedistitalsa de
"Hlu & - i6: 1i: ojvz '} }uE} i6: f6:U v}e ¢ v8] }e o v V3§

respetivamente, condicionariam, desde logo, a competitividade da ferroaieespetiva atratividade no

2! Diretério da Rede 2022 Infraestruturas de Portugal, 2020
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ambito de servigos internacionais, para ndo falar da impossibilidade djarantirem tempos de viagem

capazes de competir com o transporte por camido.

v

Figura20 t Rampas carateristicas nas linhas de Guimaraes e do Douro

Fonte: Diretério da Rede 2022nfraestruturas de Portugal, 2020
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Figura2l t Corredores analisados (tracados aproximados)

Base cartograficaittps://www.dgterritorio.gov.pt/cartografia/cartografia-topografica/scn2500k
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5.2. Porto-Amarante-Chaves-Zamora (P-AZL-

Atendendo a distancia entre a fronteira de Chaves e as linhas de AV Madrid-Galizaneicoave
A Corufia-Zamordd ]v 0 U%} ~CoOi lu u u }e }o «-se<dJpogsibilidadE @ o

Corredor Internacional Norte utilizar um canal entre Porto e Chaves.

Todavia, a orografia existente, nomeadamente devido a barreira criada pelo maciecalas
Alvao que impde desniveis de cotas muito acentuados, obrigaridizau® vale do rio Tamega para
aceder a Chaves, no entanto, essa solu¢éo impossibilita de séaviRédi e Braganga, aumentando ainda

em cerca de 35 km a extenséo total a percorrer desde o Porto a Medina del Campo.

A estas questdes acresce a orografia existente entre a fronteira de Chavethasdé¢ AV Madrid-
Galiza e convencional Orense-Zamora-Medina del Campo, 0 que ongréfigéaivamente os custos de
constru¢do de uma linha de altas prestacdes, incluindo as respetivas Bgagieeadamente a linha
convencional que, nessa zona, apresenta uma elevada sinuosided@@&mero significativo de obras de

arte.

Acrescem as dificuldades associadas ao perfil longitudinal da linharmoral Orense-Zamora-
Medina del Campo, ja que, entre A Gudifia e Puebla de Sanabria, pasraarateristicas assumem
A o}E - i6: u u }e }e o v3] }eU e v} (]AE vuP EOI&EH]I < §

troco entre Otero de Bodas e a fronteira de Chaves.

Na analise néo foi descurada a Euro Cidade Chaves-Verin, no estaotgue ambas as cidades
irdo ser servidas pela estacdo de AV A Gudifia - Porta Galicia, igue désca de 60 km de Chaves e 32
km de Verin, e considerando a distancia de Chaves a Vila Readgueeéca de 73 km, a solucdo mais

viavel podera passar pela eventual reativacdo da atual linha do Corgo.

Entre Vila Real e Chaves a linha do Corgo tem um tracado mais favoravejupel respetiva
correcdo, com uma eventual migragdo para a bitola do e&®B-Z, permitir a criacdo de uma linha de
vocacdo regional que podera ser estendida a Verin e, eventualmente cdesta AV de A Gudifia - Porta
Galicia, representando uma via estruturante equilibrada entre duag@stade AV, num territério que

depende exclusivamente do modo rodoviario.

Por sua vez, o tro¢co da linha do Corgo entre a Régua e Vila Real podesgmeprema atracdo

turistica a ser aproveitada, para mobilidade regional ao longo do valeodBarigo entre aquelas as

cidades.
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Figura22 t Corredor da ligagdo P-A-C-Z

Base cartogréaficattps://www.dgterritorio.gov.pt/cartografia/cartografia-topografica/scn2500k

Do ponto de vista técnico a utilizacdo do vale do rio Tamega condiciona o tragagdanta,

limitando as velocidades a 160 km/h e, consequentemente, os tempos de viagem.

5.3. Porto-Vila Real-Braganca-Zamora \IRB-Z)

Apesar de se tratar do corredor com maior extenséo, € aquele que seeapaE®mMO uma solucao
gue melhor possa servir os interesses de Portugal, para o transfarrteviario de passageiros e de
mercadorias, permitindo uma ligacéo direta do centro de gravidade da atividade edptda fachada
atlantica a Espanha, e a Europa Ocidental que inclui o Porto de ¢ eixdFSC, garantindo o alinhamento

perfeito e otimizado entre os modos maritimo, ferroviario e aéreo.

Por sua vez, e considerando uma escala espacial e temporal, esteeemibepdotar Traes
Montes de uma infraestrutura ferroviaria que permitird aproximar a regidatixamente ao litoral e as
areas metropolitanas do Porto e de Lisboa, aumentando a coesao territdréadés do reforco da

mobilidade regional e das respetivas dindmicas.
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Figura23 t Corredor da ligacdo PRB-Z

Base cartogréficadittps://www.dgterritorio.gov.pt/cartografia/cartografia-topografica/scn2500k

Se ainda acrescentarmos o espaco ibérico e europeu, nomeadamente asdiga€@nca, dae
a a contragdo espacial e temporal da Regido do Norte de Portugal a toda a Reliiésoa e Europa
Ocidental, o que também representa uma maior-valia para o Ntedeeninsular que podera passar a

contar, com cinco liga¢des ferroviarias ao interior da Peninsula Ibérica e Europat&ciden

X Linha AV Madrid-Galiza

x Ligacéo ferroviéria convencional Ourense-Monforte de Lemos-Leodn

x Ligacao ferroviaria convencional Ourense-Zamora-Medina del Campo

X Linha AV de Trass-Montes

x Linha Aveiro-Viseu-Mangualde e ligacdo Mangualde-Salamanca-Medina del Campo

x Ligacéo ferroviaria convencional da linha do Douro Porto-Salamanca

Neste contexto, a construgdo da linha de AV de dsddontes e a sua complementaridade com
a ligacéo internacional da linha do Douro para Salamanca, poténcéteracdes aos padrbes de
mobilidade de toda a regido, que poderdo criar a necessidade ddeoho de malha, através da
implementacéo de um corredor ferroviario interior, adequado a ffuge indole regional, o qual ja foi
considerado e estudado hd um século e meio e no passado recgenelo conhecida por Linha do

Nordeste.

Este fecho de malha permitira ligar Puebla de Sanabria, Braganca, Podlitta&eanca das Naves,
na linha da Beira Alta, criando uma alternativa ferroviéria interior desde BgagaCastelo Branco, a qual

estimulard uma melhor coesao territorial.
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5.4. Corredor Aveiro-Viseu-Salamanca (ASY-

O corredor A-V-S desenvolve-se entre Aveiro e Vilar Formoso, seasrzdades de Viseu e da
Guarda, sendo esta Ultima ja servida pela linha da Beira Alta, car@®risticas do tracado em planta e
do perfil longitudinal remontam ao século XIX, mantendo restrigbes quei@onam a respetiva
performance. Todavia, com os investimentos em curso no ambito do ke2620, o desempenho da

infraestrutura atual vera melhorias significativas, nomeadamente para o transpentgedcadorias.

No entanto, o sucesso do Corredor A-V-S estard sempre condicioakdinqzo entre Fuentes de
Ondro e Medina del Campo que, apesar de estarem em conclusao lmhtva de eletrificacao,
continuara a apresentar restricées ao nivel do tracado em planta, com velosidgdéma¥’ de 140km/h
entre Fuentes de Ofioro e Salamanca e de 155 km/h entre Salamanca e Medina pe] Capre limita
os tempos de viagem dos comboios de passageiros, e ao nivelfddgpgitudinal atentas as rampas

carateristicas existentes.

Neste contexto, a materializacdo de um corredor de altas prestacfes entre Awéilar Formoso
estard sempre dependente da respetiva continuidade em Espanhegg significa a necessidade de serem
construidos cerca de 200 km de linha de AV, através dos quais sejepbabiar os tempos de viagem

e aumentar as cargas maximas rebocaveis em tragcéo simples.

Sobre este corredor foi emitido em fevereiro de 2018 um documento técnicoapaia ao debate
sobre a rede de bitola UIC em Portif§ak que ja referia as limitagGes existentes em Espanha, o que
podera ditar a necessidade de mudar o tragado para Almeida, retirando a ddadearda do percurso,

e a necessidade de garantir ligages aos portos de Aveiro e Leixdes.

Os autores do documento técnico referem a possibilidade de irellitha da Beira Baixa neste
corredor, 0 que ja € uma realidade decorrente da reabertura do trogo Covilha-Gaidedeonstrucéao da
Concordancia das Beiras, ho ambito do Ferrovia 2020, alegandpogige™ <+ PUE & } SE& ( P}
sul de Portugal e Salamanca por caminho mais curtoaafiianto a futura linha do norte como a linha
"Aveiro-Vilar Formoso", podendo até simplificar (e embamteestas obras, além de que, sendo uma
linha interior, iria favorecer a fixagdo das populac@e® |lhe estdo adjacentes, contribuindo aar
melhorar a coesao social e territorialU }pu ¢« i U Sp ou vS§ olvz ]JE o038 8§

trafegos do Centro e do Sul, existindo incertezas quanto a viabilidade econdmica dinCARES.

22 DECLARACION SOBRE LA RED @024 adif.es
23

https://app.parlamento.pt/webutils/docs/doc.pdf?path=6148523063446f764c324679626d56304c334e70®A 75

vSE }

A} 1}v

4c31684a53556¢4d5a5763765130394e4c7a5a4452556¢505543394562324e31625756756447397a51574e3061585a
705a47466b5a554e7662576Cc7a633246764c7a4d785a446c6b4f47497a4c5749784d7a41744e444668597930355a57

4e6b4c574935596a67794d3245354f444a695a4335775a47593d&fich=31d9d8b3-b130-41ac-9ecd-
b9b823a982bd.pdf&Inline=true
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para o trafego internacional de mercadorias do que parale passageiros, esta limitacdo ndo é
significativa. Mais importante sera conseguir justificaressseneficios face aos custos e convencer a UE
a cofinancia-la. Dai que possa ser importante equacisolugdes que conduzam a reducao dos custos da
sua construcao e conservacdo, mas sem afetarem sgifimmente a sua funcionalidade, procurando,
por exemplo, maximizar a utilizagéo da plataforma de viatemte entre Mangualde e Vila Franca das

Naves. X

Com uma solucgéo que inclua o reaproveitamento parcial da linha daMe&ira heterogeneidade
de carateristicas condicionara o transporte de mercadorias, alternando entrelinhe nova, entre
Aveiro e Mangualde, e uma linha existente com um perfil longitudinalédale XIX, o que limitara a
competitividade do modo ferroviario, uma vez qig % E*% E]} u E } } Vv}ES W}ESUP 0 ¢
preferir recorrer a linha da Galiza. E, neste casimha |Aveiro-Salamanca podera ter de se reduzir a sua
expressdo mais simples e mais barata, podendo mesarocfingelada por algum tempo.X /¢8} %} E <
desde 2009 que n&o existem intengdes de construir a ligacéo Vilar FormosoaMiediCamptf, sendo

0 percurso via Monforte de Lemos a Unica alternativa viavel.

Tendo ainda em conta o alerta da Confederagdo Empresarial de PortugalniC2R}1e201%",
considerar apenas a ligacao entre Aveiro e Mangualde «pode manter Portigdbis, ou seja, para a
CIP o Corredor Internacional Norte tera de ser construido em toda a extensao, ndeéepemente do

seu posicionamento.
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Fonte:https://2.bp.blogspot.com/-VFOE6BNYg70I/WpgmjgahhLI/AAAAAAAAF5U/GSDorTbY rg WO@5hiT-
IMAOJgIQCLCcBGAS/s1600/f4.png

24 hitps://www. publico.pt/2009/11/17/jornal/espanhois-ignoram-alta-velocidade-esiaveiro-e-salamanca-
18234702

25 https://revistacargo.pt/cipfazsoar-o-alarme-lacunaa-ferrovia-pode-manter-portugal-isolado-dos-mercados-
europeus/
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Analisados os trés corredores do ponto de vista estratégico, concluimos que o Ce&h&a&rZ,
podera ser aquele que melhor sirva os interesses de Portugajue tera mais possibilidades de vir a ser
materializado na sua totalidade, nomeadamente se considerarmos a ligesiie a fronteira a rede de
AV espanhola, porquanto ser a que menor extensdo apresenta,las peelhores carateristicas da

orografia do canal.

Neste contexto, e porque o Corredor Aveiro-Viseu-Salamanca ja foi estudad®A¥E e pelo
AVEP, apresentamos de seguida uma solucéo de tracado para a linha-de-Migntes que podera ser
o futuro Corredor Internacional Norte, garantindo uma ligacdo internacional de Rhestacdes que
integra no seu percurso o acesso ao Porto de Leixes e o Aeroporto Francisce$é, @gprrmite uma

ligacéo direta Lisboa-Porto-Madrid/Paris.

Com esta solucdo pretende-se contribuir para a elaboracdo de tmd@somparativo isento,
entre as duas soluc¢@es para o Corredor Internadidiate, uma vez que até a presente data apenas
foi assumida, por defeito, a ligagédo Aveiro-Visala®anca e, dentro desta, a comparacgado entre
diferentes tragados, em que a Unica alternativa pdmeida foi rejeitada pelos Espanhdis, o que
% Euls MIJE <u *% vZ Aup¥sadee (1 & o o]vZ }IvA v ]}v o Vv3E

Formoso e Medina del Campo.
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(1) Extenséo em territério nacional até as respetivas fronteiras

Porto-Amarante-Chaves Porto-Vila Real-Braganga Aveiro-Viseu-Vilar Formosé

Extensao (1) 152 km 228 km 178 km
Tipo de Trafego Misto Misto Misto
Velocidade 160 km/h 160 a 250 km/h 200 km/h
Pendentes maximag 12,5: a 15: 12,5: a 15: Nao disponivel

Particularidades da
orografia

fVale do Tamega e
atravessamento dos
seus afluentes
obrigando a um maior
volume de obras de
arte e de taneis

f Condicionantes ao
nivel da velocidade
maxima

f Serra do Maréo

fVence o rebordo da
Meseta Ibérica entre
Mirandela e Braganca
com menores
inclinacbes

f Atravessamento dos riog

Tamega, Corgo, Tua e
Sabor

f Serra do Caramulo

f Atague do rebordo
montanhoso da Meseta
Ibérica entre Celorico da
Beira e Guarda

f Atravessamento dos rios
Déao e Cba

fPorto
fAeroporto Francisco Sé

fPorto

f Aeroporto Francisco S&
Carneiro (AFSC)

fPacos de Ferreira

c ) Amarant f Aveiro
Principais estagdes ameiro ) f . arante f Viseu
fPacos de Ferreira f Vila Real
iy fGuarda
fAmarante f Alijo-Murca
fChaves f Mirandela-Valpacos
fMacedo de Cavaleiros
f Braganca
: 4h00
Ligacao AV Porto-
93¢ ' 3h50 3h00 (S/ Vilar Formoso-Medina dg

Madrid

Campo em AV)

Tuneis e Obras de
Arte

f40 km de Taneis (26%)
f8 km de Obras de Arte
(5%)

f41 km de Taneis (18%)
50 km de Obras de Arte
(20%)

f20 km de Taneis (12%)
f 35 km de Obras de Arte
(20%)

Ligagcdo ao Porto dg
Leixoes

fIncluida (através da
linha do Minho)

fIncluida (através da
linha do Minho)

f Linha do Norte e obriga ag
atravessamento do n6
ferroviario do Porto

Ligacao ao
Aeroporto do Porto

fIncluida

fIncluida

fLinha AV PRT-LX e obrigal
ao atravessamento do noé
ferroviario do Porto

Ligacdo a rede AV
espanhola (200 a
250 km/h)

f Chaves Fronteird A
'Wly C oi lu

f Braganca Fronteira-
Ks &} } «C

f Vilar Formoso-Medina del
u%} C Tii lu

26 Dados relativos a extenséo, obras de arte e tlneis, e estagfes obtidos a partir de:
https://www.infraestruturasdeportugal.pt/sites/default/files/altavelocidadestudoincorporacaoindustrianacional_

2005.pdfe

https://app.parlamento.pt/webutils/docs/doc.pdf?path=6148523063446f764c324679626d56304c334e70®A 75

4c31684a53556¢4d5a5763765130394e4c7a5a4452556¢505543394562324e31625756756447397a51574e3061585a

705a47466b5a554e7662576C7a633246764c7a4d785a446c6b4f47497a4c5749784d7a41744e444668597930355a57

4e6b4c574935596a67794d3245354f444a695a4335775a47593d&fich=31d9d8b3-b130-41ac-9ecd-

b9b823a982bd.pdf&Inline=true
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6. PRESSUPOSTOS TECNIGEBSTECNICOS E AMBIENTAIS

6.1. Consideracdes gerais

A linha de AV de TrasMontes foi estudada com vista a garantir a plena interoperabilidade,
incluindo ao nivel da bitola, ficando desde logo preparada para futura migracdo para a bitola

europeia (1 435 mm).

O desenho do tracado em planta e do perfil longitudinal fatbetado com base na norma da ADIF
Plataforma, tendo por base a bitola ibérica (1 668 mm), no entanto, e complemestitenefetuou-se a

andlise os parametros para a bitola standard (1 435 mm):
NAP 1-2-1.0 - Metodologia para el Disefio del Trazado Ferroviafi® Edicion: enero 202F7
As carateristicas geométricas de desenho consideradas foram as seguintes:

Tipo de trafego Misto entre a linha do Minho e a linha Orense-Zamora-Medina del Gamp
trafego exclusivo de Passageiros entre 0 AFSC e a linha do Minho e lartiee@rense-Zamora-Medina

del Campo e a linha de AV Madrid-Galiza
Bitola: 1 668 mm com travessas polivalentes para futura migracéo para a bitola 1 435 mm

Valores do entre eixo
f 1 lulz D s G Tiid400@Zmt
f Tii lulz D s G TAi4RB00Znt
Tracado em Planta:
Raio minimo em plantdR=13,7*#(D+)]:
f AFS@marantet1 500 m
f Amarante-Vila Real 2 500 m
f Vila Real-Bragancga-Otero de Bodeé& 750 m

Comprimento minimo (planta):
f Retas e Curvas Circulares
o Até 200 km/h ->v/2 m
0 200 km/ht250 km/h - >v/1,5m
f Clotoide -> maior extensdo resultante de trés parametros:

o Variacéo de escala em funcéo da extenséo

27

http://descargas.adif.es/ade/u18/GCN/NormativaTecnica.nsf/vO/AD79C5B4BAFF0744C125866800484108/$FILE/N

AP%201-2-1-
0_Metodolog%C3%ADa%20para%20el%20dise%C3%B10%20del%20trazado%20ferroviario.pdff@penEle
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o Variacdo de escala em funcéo do tempo
o Variacdo da Insuficiéncia de Escala em funcdo do tempo
f Extensdo minima de retas entre 2 clotdides
o Até 230 km/h: v/2 m
o >230km/h:v/1,5m
(Comprimento minimo de 20 m em ambos 0s casos e evitousebraposicdo de curvas

verticais ou pontos de quebra com curvas de transicdo em planta)

Escala méxima (1 668 mm)
f Referéncia: 150 mm (valor adotado em todo o tragcado)
f Normal: 160 mm

f Excecional: 180 mm

Insuficiéncia de escala (1 668 mm)
f Olulz D s G 11l lulzw
0 Referéncia: 115 mm
o Normal: 175 mm (valor maximo admissivel em linhas novas)
0o Excecional: 175 mm
f 1ii lulz D s G 1Al lulzw
0 Referéncia: 92 mm
o Normal: 150 mm

o] Excecional: 175 mm

Excesso de escala (1 668 mm)
f Referéncia: 104 mm (valor adotado em todo o tragcado)
f Normal: 115 mm

f Excecional: 138 mm

Aceleracédo ndo compensada:

f 1 1lulz Ds G 1ii lulzw
o Referéncia: 0,65 mf§valor adotado em todo o tracado)
o Normal: 1,00 m/3
o Excecional: 1,00 mls

f T1ii lulz D s G 1fi lulzw
o Referéncia: 0,52 mfqvalor adotado em todo o tragado)
o Normal: 0,85 m/3
0o Excecional: 1,00 mfs
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Variacdo de escala em funcdo da extenséo:

f Al lulz Ds G T1ii lulzw
0o Referéncia: 1,15 mm/m (valor adotado em todo o tracado)
o Normal: 2,30 mm/m

o Excecional: 2,65 mm/m

Variacdo de escala em funcdo do tempo (1 668 mm):
f Referéncia: 58 mm/s (valor adotado em todo o tragcado)
f Normal: 58 mm/s

f  Excecional: 69 mm/s

Variacao da Insuficiéncia de Escala em fun¢éo do tempo (1 668 mm):
f 1 1lulz Ds G 171 lulzw

o0 Referéncia: 63 m/gsalor adotado em todo o tragado)

o Normal: 63 m/s
Excecional: 115 m/s

f 1iilulz D s G iidi lulzw

o

o0 Referéncia: 63 m/s (valor adotado em todo o tracado)
o Normal: 63 m/s

o Excecional: 85 m/s

Perfil longitudinal:
Inclinagdo maxima (valores para linhas de trdfego misto e de mercadorias):
f Plenavia:
(o] Z (E!'v] WiitUn:
0 E}Eu oW ifn:
0o Excecional20: entre PIB de Culebra e a linha AV Madrid-Galiza
f PUEC:
o] Z (Elv] Wi:
o] E}E&u oW iUR:
f Taneig:
o] Z (E!v] Wh:

28
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o] E}E&u oW T:

Inclinacdo Minima:
0 « A} A:U %} v} espul]E Ao}E -+ § i: e vV} lu%CE

drenagem

Concordancia verticat> Raio minimo:
f 0,35%%
o 160 km/h: 9000 m /10 000 m
0 200 km/h: 14 000 m
0o 250 km/h: 22 000 m
f  Até 230 km/h dispensa-se para variagdes de 2 mm/m

f Acima de 230 km/h dispensa-se para variagfes de 1 mm/m

Extensdo minima das concordancias:

f 20m

Extens@o minima dos traineis:

f 61 lulz Ds G 11 lulzw
o Referéncia: V/2 rfvalor adotado em todo o tragcado)
o Normal: V/3m

Excecional: V/5 m

f 11ilulz D s G ifi lulzw

o

o Referéncia: V/1,5 m (valor adotado em todo o tracado)
o Normal: V/2,5m

o] Excecional: V/3 m

6.2. Bitola

A questao da bitola foi abordada considerando as duas solu¢c@e&/piss ibérica e europeia, assim
como a existéncia de comboios de eixos variaveis, tanto para passageimsspara mercadorias, tendo-

se assumido que a ligacdo Lisboa-Porto-AFSC sera construida em bitola ibérica:
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X Bitola Ibérica (1 668 mm): necessidade de dois intercambiadores a irstalambas as vias de
acesso a linha de AV Madrid-Galiza, em Otero de Bodas, e a utilizag@ded@l circulante de

eixos telescépicos nas ligacBes internacionais para Madrid e Paris;

X Bitola Europeia (1 435 mm): necessidade de seis intercambiadores:
f Dois nos acessos de entrada da linha de dsddontes junto do Aeroporto Francisco
Sé& Carneiro;
f Dois nos ramos de acesso a linha do Minho;

f Dois nos ramos de acesso a linha Orense-Zamora/Zamora-Medina del Campo.

A opcao dependera dos trafegos preponderantes e dos respetiigies operacionais, no entanto,
e atendendo a atual estratégia que, numa primeira fase, prevéab@otopeia entre a fronteira francesa
e Jundiz (Vitéria-Gastei?) a opcdo pela bitola ibérica favorecerd o transporte de mercadoriagjga
evita quaisquer intercambiadores até Jundiz. Em qualquer das opc¢des, os coddpmssageiros ficam

limitados & passagem por um intercambiador por sentido.

6.3. Velocidades

As velocidades base consideradas para o desenho do tragado base codespa uma linha de
altas prestacfes, e foram definidas em funcdo das carateristicas dqg nanaadamente ao nivel da
ocupacéao e da respetiva orografia, tendo em conta o0 menor tempo de viagem p@sstves comboios

de passageiros:

X AFSEPacos de Ferreira160 km/h
x Pagos de Ferreira-Vila Ra&200 km/h
X Vila Real-Bragancga-Otero de Bodd@50 km/h

O pressuposto de definicdo das velocidades teve como base as carateriatiliaisadde Altas
PrestacBes Vigo-A Corufia, ndo tendo sido feita a avaliacdo dos tempos de g@gercialmente mais
atrativos para a linha de Tr&s-Montes e respetiva ligacdo a Madrid, na medida em que tal angdise
sera possivel com a realizacdo de um Estudo de Procura e da aplieagét metodologia idéntica a
apresentada pofFrancoem 2015° WMétodologia para la estimacién de la combinacion de vedmigd
maximas que permitem alcanzar el tiempo de viaje comeneiale requerido en una infraestructura

ferroviaria_ X

29 ELL CORREDOR ATLANTIEMFt www.adif.est 20 de febrero de 2019
30 https://www.tecnica-vialibre.es/documentos/Libros/GonzalezFrancoisledf
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A escolha da velocidade das vias desviadas dos AMV foi feita segundo o seagitérios:

X Inicio da linha de Trass-Montes junto ao Aeroporto Francisco Sa Carneiro garantida com AMV
com velocidades na via desviada de 120 km/h, garantindo-se continuiitzsi@atamares de
velocidade sem quaisquer perdas de velocidade;

x PUEC e PIB: velocidades de 200 km/h nas vias desviadas de forma a seragamaetidr perda
de tempo e de capacidade aquando da respetiva utilizacao;

X AMV de entrada nos ramos de acesso a linha do Minho e a linha OremseaZzamora-Medina
del Campo com velocidades nas vias desviadas de 120 km/h, porquardestnarem a
comboios de mercadorias;

X AMV nos acessos a linha de AV Madrid-Galiza com velocidades nassviasas de 200 km/h,
independentemente da bitola a considerar, uma vez que no futudepd ser materializada a
respetiva migracao;

x Os AMV implantados nas vias gerais com velocidades iguais ou superiordsnat25@rao de

ser de ponta movel.

6.4. Tragado em planta

O tracado em planta esta condicionado pela orografia do terreno respetivaao&ap
distinguindo-se varias realidades ao longo de toda a linha deoE#tontes, destacando-se 0s trocos
AFSE@Amarante, devido a elevada densidade e dispersdo de construgdianiio os canais possiveis, e
o troco Amarante-Vila Real, resultante das dificuldades impostagifigihe acentuada orografia da serra
do Maréo.

N&o obstante as dificuldades existentes foi possivel desenharagado com de 1 500 m (160
km/h), 2 500 m (200 km/h) e 3 750 m (250 km/h), pelo que a resisténcia em curva sendaiotimesmo
desprezavel, tendo pouca influéncia nas cargas maximas rebocaaeiedida em que o acréscimo de
inclinacéo relativo ao perfil compensado, ou rampa ficticia que qoorede a um fator de correcao devido
a resisténcia de inscricdo em curva e que é calculado através dddétmud BE zrr £1, em quel ~:
€ a rampa ficticiaRf ~:+ & u % Roerhio da curva (m), sendo o fator de correcaa r 4, igual
a:

Xx R=1500mE
x R=2500mE

1 1
c c
oD
< <
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X R=3750mE = jUT: X

Com os pressupostos assumidos ndo se prevé uma grande tifludm tracado em planta nas
cargas maximas rebocaveis. Alids, a grande dificuldade da linha desTviémtes ndo esta no tracado

em planta, mas sim no perfil longitudinal.

6.5. Perfil longitudinal

O desenho do perfil longitudinal teve como pressuposto base a conljzatiidio do transporte
ferroviario de passageiros e de mercadorias, considerando-se como pop#riida inclinacfes maximas
que penalizem 0 menos possivel as cargas méaximas rebocavéiagéio simples, aspeto essencial para

a competitividade do modo ferroviario nas cadeias logisticas.

Por outro lado, foi tido em conta o comportamento dos comboios @gcadorias ao longo de
rampas e pendentes extensas, tais como as que se verificam nos ttagarante-Vila Real, Pépulo-
Mirandela e Mirandela-Macedo de Cavaleiros, tendo-}%0S } %o} E e oee o E u% « S if:
Jv§ E o ¢ }u SE ]Jv ] Jv olJv } }vSE E] § VUWE e} <pe (PB%} EW]S u

locomotivas nas subidas, e aliviar as frenagens nas descidas.

O comprimento dos trainéis de inclinacao contraria, corresponde a distaed@aentre vértices,

tendo-se assumindo a extensdo de 500 m como o valor minimo admissivel.

A extensdo de tragcado em que tal ndo foi possivel, correspondenabd Mardo com 7,5 km, no

gual foi considerada uma inclinagdde+s v 3§ fftun:X

De acordo com Lépez Pitaconsiderando uma velocidade inicial de 100 km/h e uma carga maxima
E } Ao uUuSE } *]Ju%eo ioii S}vo U pu JE Y WeuBu %u EURE E
durante 7 km com uma perda de velocidade d6E A9X E} <} pMu E u% S & ifA: ]v o]v

0 mesmo comboio consegue percorrer 3 km, no entanto a perda de velocidadegé asiri0%.

Neste contexto e com os pressupostos assumidos para o desertrecddo em planta e do perfil
longitudinal, pretendeu-se garantir as cargas maximas rebocaveis em tragalesside 1 200 e 1 400
toneladas, com os limites das velocidades minimas de circulacdoferpoemaximo abaixo indicadas,

tendo por referéncia as seguintes locomotivas:

X Vossloh Eurd000 t tracéo diesel:
f 1200 toneladag 50 km/h
f 1400 toneladag 40 km/h

32 Compatibilidad entre trenes de viajeros en Alta Velocidad y trenes tradiegodalmercancias Lopez Pita 2000
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X Siemens Vectron Attracéo elétrica:
f 1200 toneladast 80 km/h
f 1400 toneladag 70 km/h

Todavia, estes valores carecem de uma confirmacao, a qual s6 podesitisa com recurso a
software de simulacéo do tipdgiriato®, Open Track, ou similar, que permitira aferir o comportamento
dos comboios de mercadorias, otimizar as carateristicas do perfil longit@dgeabntir o cumprimento

dos seguintes requisitos minimos:

X Garantir o arranque do comboio apés paragem numa rampa;
X Ser capaz de acelerar apdés o arranque (os valores de aceleracdo depeddsréo
carateristicas do material circulante);

X Se capaz de frenar e parar na distancia minima regulamentar em pendentes.

6.6. Obras de arte e tUneis

No que respeita a pontes e viadutos, apenas se consideram estsutora fundacgdes diretas,
distinguindo-se as exigéncias construtivas decorrentes da orografia do temeqae estao implantados,

variando de plana a montanhosa.

Tendo em consideraco o Regulamento (EU) N.° 1303/2014 da COMISSAO de 18ntheondee
2014, relativo a especificacao técnica de interoperabilidade para a segurantanedsferroviarios da
Uni&o Europei®, e a DECISAO DA COMISSAO de 26 de Abril de 2011, relativa a especificacdo técnica de
interoperabilidade para o subsistema «material circulantelocomotivas e material circulante de
passageiros» do sistema ferroviario transeuropeu convencional (2011/29%/w@)linha de Traes-
Montes apenas poderao circular comboios da categoria B, atendendo a existérnaizgeis com extensao
superior a 5 km que corresponde a distdncia maxima do emboquilhamento posto de combate a

incéndios e entre postos de combate a incéndios.

O material circulante de passageiros da categoria A (incluindo locomotivastipodar em linhas
abrangidas pela ETI referida e em que a distancia entre os atocombate a incéndios, ou o

comprimento dos tuneis ndo exceda os 5 km, enquanto o material circudapassageiros da categoria

33 https://www.sma-partner.com/en/

34 http://www.opentrack.ch/opentrack/opentrack _e/opentrack e.html#Simulation

35 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R1303&from=ES
36 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32011D0291
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B (incluindo locomotivas) esta preparado para a circulacdo em todos os tuneis aasalimhngidas pela

ETI, qualquer que seja o respetivo comprimento.

Ainda no que respeitajpe S-v ] U S§vy} }lu} }E] vS } ¢ EOrdende 19 -
noviembre 1998 por la que se aprueba la instruccion panmgépto, construccion y explotaciéon de obras

subterraneas para el transporte terrestre (I88-%, distinguem-se trés tipos diferentes:

x Nivel I: Taneis que pelas suas carateristicas especiais requerem cggarespecifica e
permanente para o controlo e vigilancia das suas instalacdes;

x Nivel Il: Taneis que exigem instalagbes e uma vigilancia espeelfitivamente ao resto
do tracado;

X Nivel Ill: Taneis curtos de pouco trdfego que ndo necessitamrdeinetipo de instalacao

especifica.

De acordo conCaiiizare®, considerando-se um nivel de trafego inferior a 200 comboios djario
apenas 0s tuneis com comprimento inferior ou igual a 1 000 m se enquadbaNivel 2, estando os
restantes tuneis no Nivel I. Por sua vez, e para tuneis com coemgmsuperiores a 5 000 m e sem
estacdes intermédias, é recomendada a constru¢do em seccao Bitubo porepidstéeguranca ao nivel
da operacgdo, estando neste caso o tlinel do Mardo e os tuneis cotatdeaBailadouro, Bustelo e

Torgueda, atenta a falta de espaco e desenvolvimento para a reposi¢édo do entre eixo.

No restante tracado considerou-se seccdo monotubo em via dupla segsntes valores de

referéncia para as respetivas secces

s G ioi lulzWw &1 u
ioi lulz Ds G 111 I#lIZW fii u
i1Ti lulz D s G 161 I#IZW 06i u

~n ~ —%

6.7. Eletrificacdo

Para a eletrificacdo da linha de T@dsMontes considerou-se o sistema de eletrificagdo 2x25 kV
gue integra subestaces de tragdo a cada 70 km intercaladas com postos de aubotnagsb, sendo
necessarias quatro subestagfes de tracdo ao longo de toda a linh&ddealnas zonas dos km 35, km

105, km 175 e km 245.

37 https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE 189827530
38 https://www.tecnica-vialibre.es/documentos/Libros/PilarMartin_Tesid.pd
39 Infraestructuras FerroviariasAndrés Lopez PitaAbril 2010
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6.8. Sinalizacdo e telecomunicacgdes

Ao nivel dos sistemas de sinalizagéo considerou-se o sistema de pratédg@mitica ao comboio

ETCS nivel, encravamentos eletrénicos e o centro de comando e controlo.

O sistema de telecomunicac¢des assumido integra o sistema global de comunicay@s para
ferrovias (GSM-R) telecomandos de instalag@es fixas e sistema de energia, e sistemas deagaoiteri

vigilancia.

6.9. Estagbes / PUEC / PIB

No desenho do tracado e fruto da distancia entre as principais estagdesja, cerca de 40 a 45
km, verificou-se que os Postos de Ultrapassagem e Estacionamento de Comboios (PUEC) coiaside com

estacdes de Amarante, Vila Real, Mirandela e Bragancga, ndo sendo niecassdistrucdo de mais PUEC.

No que respeita aos Postos Intermédios de Banalizacdo (PIB), intercaladosscBWEC e
localizados a cerca de 20 a 25 km, sdo necessarios trés, fazendo-se asmEimos com os apeadeiros
de Pacos de Ferreira, Alijé/Murca e Podence/Macedo de Cavaleiros. Sera aind@na@sonstrucao

de um PIB entre Braganca e Otero de Bodas.

Importa referir que apenas se considerou duas diagonais por PUEC / PIB, uma vez s aan ca
banalizacdo da circulacdo por motivo de avaria ou trabalhos de manuteag&®eccbes de via Unica
combinam sempre de forma intercalada as diagonais de um PUEC com um PIB. Estamgagéente
assumida pela ADIF nas redes de AV em Espanha, permite abdicar dengidiagolinha de Tr&ss
Montes que, fruto da necessidade de garantir 200 km/h na via desviagegsenta uma poupanca

significativa nos custos de investimento da especialidade de via-férrea.

Em trocos com velocidades iguais ou superiores a 200 km/h, nos PlBeeas glataformas de
passageiros estdo localizadas nas vias gerais, por questdes de segarde acordo com a norma
considerada, assumiu-se que existira o controlo de acessos dos passageir@esmas, sendo apenas
permitido a chegada dos comboios com paragem e servico comercial. Esta reptdgra ditar a

necessidade de utmedway® mais alargado.

40 Espagamento temporal entre comboios no mesmo sentido
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Figura25 t Layout das estagbes e dos PUEC

X PUEC: esta¢cbes de Amarante, Vila Real, Mirandela e Braganca

x PIB: Apeadeiros de Pacos de Ferreira, Alijo/Murca e Podence/Macedo de Cavabgiros, e
km 244. Entre Amarante e Vila Real, atentas as dificuldades impostas pélo pe
longitudinal, optou-se por colocar duas diagonais completas a saida deafie e a
entrada de Vila Real, de forma a garantir todos os movimentos s&des a operacdo em

via Unica em ambos os sentidos.

6.10. Tipologia de via

A tipologia de via foi desenhada com base no método apresentad€a@idizaresm 20152 no

qual séo consideradas duas dimensdes:

x Temporal: uma vez que a procura varia ao longo da vida da infraasteiiurante esse periodo
esta sujeita a maltiplas incertezas, o desenho de uma infraeestrderroviaria de AV deve ser
flexivel, sendo possivel aumentar a capacidade oferecida, atravéslaptacdo das vias e do
equipamento, ajustando-a a procura a um custo aceitavel,

x Espacial: a funcionalidade das linhas de uma rede ferroviaria, smmeée alguns trocos de linha
nao sdo todas iguais, uma vez que os padrdes de trafego, oseshlieprocura as velocidades
méaximas diferem entre diferentes secc¢des, devendo os equiparsesg¢oem adaptados as

circunstancias de cada seccéo.

Neste contexto, consideraram-se trés cenarios de evolugdo da infraestrandg o troco AFSC-
Amarante comum aos trés, ja que tera velocidades limitadas a 160 km/h, fruto dastesimpostas

pela orografia ao tragado em planta, e por via de volume de trafego superior atestda.

Na hipotese de construcdo faseada da segunda via, a opcao de viedtrpl8raganca e Otero

de Bodas deve-se a necessidade de se garantir que as ligagies@rénse-Zamora/Zamora-Medina del

41

http://descargas.adif.es/ade/u18/GCN/NormativaTecnica.nsf/vO/AD79C5B4BAFF0744C125866800484108/$FILE/N
AP%201-2-1-
0_Metodolog%C3%ADa%20para%20el%20dise%C3%B10%20del%20trazado%20ferroviario. mfEDpenEl

42 https://www.tecnica-vialibre.es/documentos/Libros/PilarMartin_Tesis.pdf
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Campo, e a linha de AV Madrid-Galiza, estejam dotadas de capacidaienseifpara, ndo sé albergar
servicos heterogéneos de mercadorias com velocidades até 120 km/h, e dg@iass, com velocidades
até 250 km/h, como também garantir cruzamentos sem paragens, aumentando-sgitaliflade, a

fiabilidade e robustez do sistema, ou seja, garantir-se elasticidade a gestdo daladeaci

Os ramais de acesso a linha do Minho garantem movimentos para ngdeaesul, enquanto o

ramal de acesso a linha Orense-Zamora/Zamora-Medina del Campo sé comtemptid@ ¢e Zamora.
Oinvestimento contempla trés fases:

X Via dupla até Amarante e entre Braganca e Otero de Bodas, com via Unica na restante linha:

Orense Galiza

et

Vigo AV L. Minho Felgueiras

( s Amarante Vila Real Mirandela gLe?‘ce
—_ e ) Z—=< Z=—X _ AioMurca ) —
— raN Z Z SZ 7 < oo A S==

( / /—y — h—4 j— N : I
AFSC Porto Medina de o

Vigo AV L. Minho Felgueiras
( 3 Amarante la Real Mirandela
p—J — — o —-— Al G -—
— v . Z <7 <7 Y ya — <
AFSC Porto
Porto Porto

Nos diagramas foi considerado uftyover idéntico ao que existe na linha de AV Figueres-
Perpignan, uma vez que em Espanha a circulagdo ascendente é feitdapdieeita, ao contrario de
Portugal e Franga, em que a via ascendente € a via esquerda, estarefom riocalizado entre a linha
convencional e a linha de AV Madrid-Galiza, todavia, esta localizap@oaénente indicativa, uma vez

que as necessidades de operacdo poderdo ditar um posicionamento déeren
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Figura26 t Flyoverpara troca de sentidos de circulagdo na linha de AV Figueres-Perpignan

Fonte: Goole Earth

6.11. Perfis Transversais Tipo

Nos perfis transversais consideraram-se os critérios definidiasAiRIES, ou seja, em 25nt 30m
em aterro e 30mt 35m em escavacdo, ndo obstante e pontualmente terem-se assumid@saltu
superiores para se evitar a construcao de tlneis, e porque do penicsth geotécnico nao se vislumbram

restricoes.

0800 1669 a0) 0.900 1668 d) 4.00 (2.60 FRENTE A E.U)

‘ ‘ ‘ TS AT 500 B0 TEa
canmu uie-0 SAGE DE HORMIGN HNE-15

0 [t e ]
[

)

RELLENO LOCALIZADD

TUBO PYC RANURADO $300mm

COLECTOR d4g0mm

Figura27 t Seccao tipo das vias gerais em apeadeiros e estac686§Inmj+

43
http://descargas.adif.es/ade/u18/GCN/NormativaTecnica.nsf/vO/AD79C5B4BAFF0744C125866800484108/$FILE/N
AP%201-2-1-

0_Metodolog%C3%ADa%20para%20el%20dise%C3%B10%20del%20trazado%20ferroviario.pdff@penEle
44
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6.12. Geotecnia

A linha de Trass-Montes atravessa os terrenos antigos do Macico Ibérico ou Hespériste de
cidade do Porto até a fronteira com Espanha nas proximidades de Braganca. O Ibteigoabrange
diferentes zonas tectono estratigraficas de idade ante Mesozoica e ocupagtande parte da zona

central e ocidental da Peninsula Ibérica.

Segundo Julivert et al., (197%)o Macico Ibério pode subdividir-se em diferentes zonas com
diferentes caracteristicas geolégicas e tectonicas. Desde o inicio do tracado até aproxintadalijiea
interessada a designada Zona Centro Ibérica que se inicia com o Coigtex@rauvaquico do Cambrico
sobre o qual assentam metassedimentos do Ordovicico e Silaricosgumzem representar por
sequéncias de espessas camadas quartziticas, seguindo-se xidttrs endgros, arenitos e também
argilitos. Os estratos grauvacoides e quartziticos de maior resisténcia aenstis principais relevos dos

Lotes A e B, com destaque para o anticlinal de Valongo no Lote A e para a Serra do Mat@&no L

Entre as cidades de Pacos de Ferreira e Amarante, os metassedifiegatosntruidos por massas
pluténicas que deram origem ao granito de Guimaraes e granitéetfgueiras e que transformaram a
paisagem para relevos mais suaves e arredondados e cursos de agumesmmais abertos e com

vertentes pouco inclinadas.

Depois de Alij6 atravessa uma nova zona constituinte do Macicadbéesignada por Galiza e
Trases-Montes, e atravessa a bacia de Mirandela caracterizada por extensadtpacircunscritos pelas

Serra de Bornes e de Santa Comba.

Segue-se uma zona em que as cadeias montanhosas intensificarargea-se no dominio do
Macico de Morais e Macico de Braganca que sdo pontos centrais naggetlansmontana ja que
} JEE u » cplv ] » ulviu 8 usE(] » <p ~ AOP u_}s 8 EE v}s VA}oA vE X

Nestes macicos predominam as rochas metabésicas (xistos verdes, xistos anfibafibolitos e
blastomilonitos), os metaperidotitos e os paragnaisses, havendbédan a registar a presencga de gnaisses
e micaxistos. Na envolvente destes maci¢cos surgem, sobretudo, formdedestos e grauvaques, de

rochas quartziticas, mas também de xistos verdes.

Os depositos aluvionares sdo pouco expressivos ao longo de todaamo ndo se prevendo
problemas geotécnicos associados a baixas aluvionares compressiveisfi@ca capacidade de carga.

Acresce que 0s principais cursos de agua serdo atravessados em viaduto.

45 Julivert, M., Fontbote, J., Ribeiro, A., Conde, L., 1974. Mapa Tectonico de lalBRébaraa y
Baleares, escala 1:1 000 000. Memoria Explicativa, Instituto Geologico y Minero de Espaifita.
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No Lote C a necessidade de viadutos aumenta devido a densiltadarsos de agua que se

desenvolvem em vales profundos e com vertentes inclinadas.

O atravessamento dos relevos mais pronunciados impde solucégseimestando os tdneis com

maior comprimento localizados entre Amarante e Vila Real por via do ateamento da serra do Maréo.

O terreno acidentado vai ainda conduzir a solucfes em escavacdo que aithgin alturas
significativas obrigado a trabalhos de estabilizagdo e contengéo de taludes. As enatstis deverdo
também ser alvo de estudo uma vez que ha potencial risco paraagaedeslizamento de blocos,
principalmente quando séo atravessados 0s materiais mais antigos carasrirar intensa fracturagéo

e xistosidades.

Do ponto de vista tecténico e apesar do baixo risco sismico da regidartanmpferir o acidente
que se desenvolve entre Braganca, Vilarica e Manteigas, conhecido pleta daalVilarica, e que

condiciona toda a morfologia da regido.

Este acidente tectdnico tem forte expressao no concelho de Macedo de Cavaleiérabito da
qual se desenvolveram bacias de desligamento, como as de SantanGaniacedo de Cavaleiros ou

da Vilarica, e relevos soerguidos num modelg@dsh up como as serras de Bornes e da Nogueira.

No &mbito regional a Falha da Vilari¢ca constitui também o limite entre orsecitidente de maior
regularidade da superficie fundamental da Meseta Ibérica e o sector daldénrelevo mais irregular,
marcado pelos altos planaltos centrais dissecado a sul do Dopetaedepressédo de Mirandela a norte

do Douro.

7. TRACADO PROPOSTO

7.1. Descrigdo do tragado e condicionantes
7.1.1. Lote A: AFS@Amarante

O trogo entre 0 AFSC e Amarante desenvolve-se ao longo de 51,9 km, el& qugienais
restricbes de implantacdo no terreno apresenta, ndo so pela dificuldade de encontredares, devido
a elevada densidade de construcao e ocupacéo do territério, como tamb@énomgrafia ondulada, com

pontos de maior expressividade na aproximacao a Pacos de Ferreira e a Amarante.

Com inicio na ligacdo Porto-Vigo de AV, imediatamente a seguir a estad&®do a qual servira
ambas as linhas, desenvolve-se em direcdo a Este, ganhando cota gratdeadtéePacos de Ferreira,
ap0s o que percorre uma zona de orografia menos expressiva entre Loesadaproximacao de
Amarante, onde, ap6s um tinel e a futura estagdo, encontra o vale do rio Tamega.
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Neste troco foram estudadas duas alternativas de tracado, todavia, verseaue, devido a
largura do vale do rio Tamega a norte de Amarante, ndo so seria necessarioalpsdd longitudinal, o
que obrigava a mais desenvolvimento do tracado em planta paracquatao atravessamento da serra do
Marado com as inclinacées assumidas nos pressupostos, como tambésa;igede construir uma ponte
com um vao superior a 5000 m em ambos os casos, onerando-secatiysifnente os custos de

investimento e os tempos de viagem.

Em ambas as alternativas, verificava-se ainda um afastamento da estacdsmdrante

relativamente ao nucleo urbano daquela cidade, o que penalizaria a procura.

Fruto das vicissitudes impostas pela orografia, nomeadamente no as@westo do rio Tamega,
e atenta a elevada densidade de construcdo na envolvente de Amarampeda a sul confirmou-se ser
tecnicamente mais vantajosa, ndo so pela maior proximidade da esta¢do ao udrdrm e respetivos
acessos, entre 0os quais se inclui a EN 210 para Celorico de Basto enMer8iasto, como também por

facilitar o ataque ao atravessamento do macico da serra do Maréo.

No que respeita a localizacdo da estagdo de Amarante, e ndo obstastteragrgem para ajustes
no alinhamento assumido, terd necessariamente de ser alvo dePlamo Urbanistico em sede de

Instrumento de Gestao Urbanistica (IGT) a definir pelas Autoridades competentes.

Uma vez que se trata de um trogo com um tragcado em planta com velocid&g&60 km/h, e no
qual se prevé uma maior procura de comboios de passageiros, consiskeidesde logo via dupla, com

tuneis, pontes e viadutos de secg¢do Unica.

No lote A considerou-se a construgdo de uma subestacdo de tracdo a localizar juniB50

Este troco inclui ainda um no ferroviério de duas vias dupk$nha de Trdes-Montes e a linha
do Minho - que sera o primeiro de Portugal, prevendo-se aetésp localizagcdo entre os apeadeiros de
Leandro e S&o Frutuoso, a sul da Sn Maia - Siderurgia Nacional, S.A., corsigsenamdais de acesso

para as vias ascendente e descendente da linha do Minho, contudo, apena#tido se Espanha.
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Figura28 t Tempos de viagem aproximados através da Linha de d&astontes (PVYRB-Z)
Fonte: Elaboracéo prépria

7.1.2. Lote B: Amarantet Vila Real

O lote B desenvolve-se entre a saida da estacdo de Amarante e a saida da estalgdBetd, \4o
longo de 38,7 km, sendo o que mais restricdes técnicas apresenta, nomeadad@ntd ao

atravessamento da serra do Marao.

O trogo inicia-se com o atravessamento do rio Tamega através de umagoomt® 700 m, paralela
a atual ponte da A4, a partir de onde se comega a ganhar cota de forma comti@ld)a Real, com

excecao dos trocos de inclinagdo contréria.

ASSOCIAGAO VALEK h Z K Pagine60de 92
LINHA DE ALTA VELOCIDADE DE GRM®NTE$ ESTUDO DE CORREDOR



Ao nivel dos tlneis de Bailadouro (600 m), Bustelo (3 365 m), Marédo (7 ®U0argueda (4 850
m), assumiu-se desde logo a opcao por tlneis Bitubo, por ddisaespem que o primeiro se refere as
recomendacfes associadas aos tuneis do tipo I, e o segundcafieldd espaco e de desenvolvimento
para recuperar o entre eixo da via a entrada e a saida do tlnel do Mardo que se letaézduas obras

de arte.

No que respeita a estacdo de Vila Real, a localizacdo considerada teeatena necessidade de
manter o ganho de cota para ser possivel ascender ao P6pulo, tentkade a base da encosta sul da
serra do Alvao para o efeito, a qual permitiu encontrar um local cormaeseristicas necessarias a

implantagéo da estagéo.

Todavia, a solucdo proposta tera, necessariamente, de ser alumd®ano Urbanistico em sede

de Instrumento de Gestdo Urbanistica (IGT) a definir pelas Autoridades competentes.

No lote B ndo se previu a construgcdo de nenhuma subestacéo de tracao.

No que respeita a op¢éo de construcéo faseada foram analisadas trés alternativas:

f Via Unica com taneis, pontes e viadutos em via Unica e plataforma prepassdavia
dupla, com excecdo do tunel do Mardo que é construido de raiz em tipologia bitubo;
f Via unica com taneis, pontes, viadutos e plataforma preparada para via dupla;

f Viadupla integral desde raiz.

7.1.3. Lote C: Vila Real Braganca

Com 104,7 km, o lote C € o mais extenso dos lotes, e desenvobréreea saida da estacéo de

Vila Real e a estacdo de Braganca.

O trogo desenvolve-se a norte de Vila Real e apds o atravessamentoClargo, através de uma
ponte com 2 320 m de comprimento, continua a subir em altimetria até Justee atinge a cota de 724

m, ponto a partir do qual inicia a descida até ao atravessamento do rio Tua,ranmdila.

A partir de Mirandela o tracado em planta ruma a norte por Vilar de Ledrajiregdo de
Mascarenhas, para ganhar desenvolvimento com vista a vencer o desnfw® o rio Tua e Podence,
correspondendo este ponto ao rebordo montanhoso da Meseta Ibériadss apque acompanha a A4 a
norte da area protegida da Albufeira do Azibo, e em Santa Comba de Rosga®gionto mais alto de

perfil longitudinal em Portugal, ou seja, 828 m.
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A passagem em Braganca é feita a sul da A4 e a respetiva estacdo lsedipamnto da aldeia de
Sao Pedro de Sarracenos, junto ao n6 da A4, a uma distancia de ordekmdgotcentro da cidade, ou

seja, a cerca de 11 minutos.

Ao nivel do ambiente este troco atravessa a norte o Parque Natural Regiovialeddo Tua, tendo
sido analisadas varias hipoteses de tracado, de forma a minimizapacto, contudo, qualquer das
alternativas condicionava o desenho do perfil longitudinal e aumergayrdficativamente a extenséo de
tuneis, pontes e viadutos, ndo sendo possivel garantir os pressupasgomidos, quer no troco Pépulo-
Mirandela, quer no trogco Mirandela-Podence, atento o desnivel de cotas existentecessitade de se

ter desenvolvimento suficiente para as vencer.

Foi ainda equacionada a hipétese de se reduzir o raio em planta enéamaeinclinacdo maxima
do perfil longitudinal, de forma a ajustar melhor o tragado a orografia e fugir duwPatgtural Regional
do Vale do Tua, contudo, continuava-se a ndo conseguir evitar cortaragspdatas a norte da zona
protegida e mantinha-se a necessidade de se ganhar desenvaolaipara vencer as diferencas de cotas,
com a agravante de se penalizar as velocidades maximas e consequentes tempos de smQgeapmo
das cargas maximas rebocéaveis que ficavam limitadas por este ponto ghmldrao que seria um

desperdicio do ponto de vista do racional econémico.

Fruto desta condicionante, considerou-se um corredor alternativo a nortelutgea, através do
qual se evitava o Parque Natural Regional do Vale do Tua, na@rtdmncionalidade da linha de Tras-

os-Montes ficava afetada, uma vez que deixava de servir Alij6, Murga e Mirandela.

A esta condicionante surgiria ainda uma dificuldade técnica associada ao sinaegdto do rio
Tua que, a norte de Mirandela, € muito espraiado e obrigaria o tragaiscer a cotas demasiado baixas
para o ataque ao rebordo da Meseta Ibérica entre Mirandela e Podenceajo seecessario
desenvolvimento que iria forcar o tragado em planta a ziguezaguwearmorte e depois para sudeste e

finalmente este.

Uma vez que entre os km 125,615 e 129,213 a linha desenvolve-se dentr@ardoep
acompanhando de muito perto o seu limite, estudou-se a pdakiblie de ripar para norte o tragado, no
entanto, tal alteracédo obriga a construcdo de +830 em tlnel e 2 300 emtesad que se traduz num

& -+ Ju} He ) pe&} }E u }e Ad D!X
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Figura29 t Tempos de viagem aproximados através da Linha de ®&dlglontes (PVRB-Z)
Fonte: Elaboragé&o propria
Atentas as condicionantes ambientais associadas ao atravessamento do Pargua Regional
do Vale do Tua, em sede de Andlise de Impacte Ambiental, terdo dstadadas alternativas e medidas

mitigadoras para a reducao dos impactes provocados por esta infraestrutura femoviari

Importa ainda referir que o atravessamento do rio Tua sera feito néopd® vao mais estreito e
com a cota mais elevada, o que possibilitou desenhar o perfiitloiinal respeitando os parédmetros
eepu] }eU }tpn i U Jvolv } u Alu if: Y758 } mantehdd-se a

homogeneidade de carateristicas ao longo de todo o lote C.

Neste troco esta ainda prevista uma estacdo em Mirandela, localizadagorderédromo, com
acesso facil ao né da A4, e Valpacos, e dois apeadeiros, em gineetrgpserve de forma equidistante
Alij6 e Murca, localizando-se junto do IC5 em Ribalonga, e o segundiedesmem Podence, servindo

Macedo de Cavaleiros.

No lote C estao incluidas duas subestacdes de tracdo, prevendoasgintm do km 105 na zona
imediatamente a seguir a Justes, e outra ao km 175, nas imediacdes deapeass Podence/Macedo

de Cavaleiros.
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No que respeita a opcéo de construcdo faseada foram analisadas trés alternativas:

f Via Unica com tdneis, pontes e viadutos em via Unica e plataforma prepassdavia
dupla;
f Via Unica com taneis, pontes, viadutos e plataforma preparada para via dupla;

f Via dupla integral desde raiz.

7.1.4. Lote D: Bragangd Otero de Bodas

O lote D corresponde ao troco transfronteirico, desenvolvendo-se ao ldadiB,9 km, entre a

saida da estacdo de Braganca e a ligacéo a linha de AV Madrid-Galiza em Otero de Bodas.

Apébs a saida da estacdo de Braganca, a linha deo$dentes tem de vencer os vales dos rios
Fervenca e Sabor, ponto a partir do qual a linha desenvolve-gtanalto da Meseta Ibérica, existido
apenas um tunel necessario para vencer a Sierra de La Culebra &mdBade Las Herrerias, onde atinge

a cota mais elevada de toda a linha, ou seja 878 m.

Entre os km 216 e 222, a linha atravessa a nascente a ponta mais a sul de Ratgral de
Montesinho, cujo limite coincide com a fronteira luso-espanhola, n&nds prevista a construgéo de

nenhum tlnel, ponte e viaduto nesta zona.

Atentas as condicionantes ambientais associadas ao atravessamento do Patral de
Montesinho, em sede de Anélise de Impacte Ambiental, teéigat estudadas alternativas e medidas

mitigadoras para a reducao dos impactes provocados por esta infraestrutura &iaovi

Neste tro¢o ndo esta contemplada nenhuma estacéo, no entanto contempla épasdEncias,
em que a primeira corresponde ao ramal de acesso a linha convencional Z@msea-Medina del
Campo, e a segunda aos acessos a linha de AV Madrid-Galiza em (Bedadeao km 265,6, e um PIB
ao km 243.
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Figura30 t Ramal de acesso a linha convencional Orense-Zamora-Medina del Campo
Fonte: Elaboracéo prépria

Figura31 t Pérgula para troca de sentidosflyover para acesso a via descendente da linha AV Madrid-Galiza
Fonte: Elaboragé&o propria

O lote D integra uma subestacao de tracdo junto ao km 245, ou seja, naag¢dexidos ramos de

acesso a linha convencional Orense-Zamora-Medina del Campo.
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7.2. Resumo das carateristicas geométricas, obras de arte e taneis

Apresentam-se de seguida as principais carateristicas geométricas do tesqgdanta e do perfil
longitudinal, assim como a listagem com o comprimento e localizacdo diiioen das estacdes,

apeadeiros, pontes, viadutos e taneis.

O célculo dindmico de toda a linha de To&Montes encontra-se no Anexo A.

Quadrol?2 t Estacdes, apeadeiros e pontos singulares da linha de dsddontes

Estag6es Apeadeiros ‘ km
AFSC 0,0
Linha do Minho 11,5
Pacos de Ferreira 29,3
Amarante 50,8
Vila Real 89,4
Alij6 / Murca 109,3
Mirandela 142,6
Macedo de Cavaleiros 179,8
Braganca 206,0
Fronteira 227,6
Linha Orense-Zamora-Medina del Cam  244,7
Linha AV Madrid-Galiza 265,3

Quadrol13 t Carateristicas geométricas em planta (diretfiz)

A - AFSC-Amarante 4179 8% 15971 31% 8303 | 16% 528 1% 0 0% 22919 | 44% | 51900

B - Amarante -Vila Real 0 0% 0 0% 5940 | 15% | 12051 | 31% 0 0% 20709 | 54% | 38700
C- Vila Real-Braganga 0 0% 0 0% 0 0% 2851 2% 72847 | 63% | 40102 | 35% | 115800

D - Braganga-Otero de Bodqg 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 34020 | 58% | 24904 |42,3%| 58924
TOTAL 4179 | 2% | 15971 6% | 14243| 5% | 15430| 6% |106 867 40% | 108 634 | 41% | 265 324

Quadrol4 t Carateristicas geométricas em perfil longitudinal (rasarite)

LGS Concordancias verticais

A - AFSC-Amarante 30 996 60% 13610 | 26% 0 0% 3604 7% 3691 7% 51 900
B - Amarante -Vila Real 20 582 53% 13052 | 34% 0 0% 1817 5% 3250 8% 38 700
C- Vila Real-Braganca 53115 46% 44909 | 39% 0 0% 5412 5% 12 364 11% 115 800
D - Braganga-Otero de Bodqy 45 829 78% 5529 9% 0 0% 0 0% 7 565 13% 58 924
TOTAL 150522 57% | 77100 | 29% 0 0% 10 832 4% 26 869 10% | 265 324
46 Nao inclui ramais de ligacéo as linhas existentes
47 N&o inclui ramais de ligacéo as linhas existentes
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Quadrol5 t Tuneis da linha de Trass-Montes

Tipologia

Km Inicial

Km Final

Extenséao

‘ Numero

Designacgéo ‘

(m)

1 Pedras Rubras | Monotubo 0 800 800
2 Ermida Monotubo| 21 400 22 700 1300
3 Agrelo Monotubo| 22 865 24 400 1535
A AESC Amarante 4 ?ist?s Monotubo| 27 600 28 550 950
5 Figueiras Monotubo| 31 250 32700 1450
6 Lousada Monotubo| 36 000 37 500 1500
7 Poupa Monotubo| 41 700 43 500 1800
8 Novais Monotubo| 48 400 49 800 1400
9 Bailadouro Bitubo 60 150 60 750 600
10 Bustelo Bitubo 61 935 65 300 3 365
5. Amarante \Via Real 11 Maréo Bitubo 66 800 74 350 7 550
12 Torgueda Bitubo 77 550 82 400 4 850
13 Quintelas Monotubo| 83 360 84 170 810
14 Agarez Monotubo| 84 380 85 650 1270
15 S. Tomé do Castel Monotubo | 96 400 97 700 1300
16 Justes Monotubo| 98950 | 101 300 2350
17 Ribalonga Monotubo| 111 800 | 113 400 1 600
C- Vila Real-Braganca 18 Pegarinhos Monotubo| 115350 | 116 590 1240
19 Avidagos Monotubo| 130500 | 131 370 870
20 Vale da Porca | Monotubo| 147 100 | 149 700 2 600
21 Lamas do Cavalo| Monotubo| 160 000 | 162 200 2200
D- Braganga-Otero de Boda] 22 Culebra Monotubo| 243 750 | 245 800 2 050

43390

TOTAL (m)

Quadro16 t Pontes e viadutos da linha de Tras-Montes

Lote Numero Designacéo Km Km Final SIS
Inicial (m)
1 Rib.2 Covas 15150 | 15700 550
2 Rio Mezio 33900 | 35200 1300
A- AFSC-Amarante -
3 Rio Odres 44 600 | 45800 1200
4 Rib.2 Cruz 47200 | 48100 900
5 Rio Tamega 51900 | 54700 2800
6 Rio Ovelha 55500 | 57 600 2100
7 Rio Fornelo 61150 | 61850 700
, 8 Rio Maréo 65 450 | 65 600 150
B- Amarante -Vila Real - -
9 Rib.2 Marinhal 74900 | 77 200 2300
10 Lordelo 86 000 | 86 800 800
11 Adoufe 87800 | 88300 500
12 Regato do Cabril 90400 | 90550 150
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Numero Designacao In}i<(I:1ian Km Final EX?:}?)SéO
13 Rio Corgo 91500 | 94 200 2700
14 Rio Pinhdo 102 075| 104 900 2825
15 Rib.2 Monim 107 700| 108 300 600
16 Regato do Mouréo 116 800| 117 800 1000
17 Rib.2 Carvalhal 118 300| 119 700 1400
18 Rio Tinhela 120 750| 121 700 950
19 Candedo 122 100| 123900 1800
20 Vale da Solveira 125 100| 126 900 1800
21 Rib.2. Pequena 132 400| 133300 900
22 Rio Tua 143 900| 145 400 1500

C- Vila Real-Braganca 23 Mirandela 145800| 146 800 1000
24 Rib.2 Agricha 149800 | 151 700 1900
25 Rib.2 Carvalhais 152 100| 154 900 2800
26 Rib.2 Carvalhoso 161500| 161 900 400
27 Rib.2 Vale da Passara | 162 600| 164 000 1400
28 Rib.2 Seixigal 164 700| 166 300 1600
29 Meles 168 200| 168 900 700
30 Rib.2 de Ala 169 300| 170 600 1300
31 Rib.2 de Azibeiro 180 600| 181 250 650
32 Lampacas 184 000 | 185 000 1000
33 Rib.2 Santa Comba Ross| 194 900| 197 200 2300
34 Rio Fervenca 209 500| 213 000 3500
35 Rio Sabor 213 700| 215 600 1900
36 Rib.2 de Anguerra 226 500| 227 150 650
b- Bragé‘gg;ftem de g7 Rio Macés 227350| 228500| 1150
38 Culebra 248 800| 249 200 400
39 Pérgula 259 320| 259 680 360
40 Flyover acesso AV 262 370| 262 630 230

TOTAL (m) 52 165
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Figura32 - Perfil Longitudinal simplificado da Linha de T@dsMontes

Fonte: Elaboragéo prépria

Quadrol7 t Diagrama de velocidades maximas consideradasstageiro® mercadoriad

8. ESTIMATIVA DE CUSTOS

As estimativas de custos foram elaboradas com base nos valoremetodologia apresentada
por Caiiizare§ em 2015, tendo sido feita a divisdo por lotes com vista a valorizacéo doimestidos
diferentes cenérios associados a op¢ao de construcdo faseada da segrafaesentando-se o quadro

resumo do total do investimento, contemplando as fases de via dupla patéialvia dupla total.

Em todos os cenarios féramos valores das estimativas contemplam 1,5 % do valor total relativos a

Seguranca e Saude, e 10% para contingéncias.

48 https://www.tecnica-vialibre.es/documentos/Libros/PilarMartin_Tesis.pdf
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Quadro18 t Custos de constru¢do de uma linha de AV e indutétes

Especialidade

Trabalhos incluidos

Fatores de que depende o cusi Unidades

- Movimento de terras
- Drenagem
- Reposu;ao de serviddes e dg Orografia
servicos afetados ; :
Infraestrutura - - Tipo de tereno Dillu
- Vedacgles > .
. . - NUmero de vias
- Integragdo ambiental
- Passagens desniveladas
- ContencgG8es geotécnicas
- Estruturas - Comprimento
Pontes e viadutos . - Tipologia de pontes e viaduto] D llu
- Servigos afetados > !
- NUmero de vias
- Comprimento
A - Estruturas ; - ) .
Tlneis . - Tipologia de pontes e viaduto| D |llu
- Servigos afetados > !
- NUmero de vias
- Balastro ou placa - Tipologia de via
- Carril ; .
. - Numero de vias .
Via - Travessas - . , Dillu
N - Tipologia e numero de
- FixacGes Aparelhos de mudanca de via
- Aparelhos de mudanca de vi P
- Estacdes , .
N : - NUmero e comprimento de
Dependéncias de | - Apeadeiros .
: ~ vias Un
Circulacéo - PUEC , . .
-PIB - NUmero e tipos de desvios
- Linha de alimentagéo em altg - Proximidade de linhas de alta
tensdo tensdo
Eletrificacao - Subestacdes de tracédo - Tipologia Dillu
- Autotransformadores - Densidade de trafego
- Linha aérea de contacto - NUmero de vias
- Encravamentos
- Sistemas de cantonamento
-ATP
S - Convel . .
Sinalizacéo e . ~ | - Numero de vias .
. _ . |- Telecomando de instalacdes a Dillu
Telecomunicagfes : - Dependéncias
energia
- Sistema de monitorizagéo e
vigilancia
- Centro de Comando
- Superficie a expropriar
Expropriacbes |- Terreno a ocupar pela linha | - Percentagem de tuneis Dillu
- Tipo de ocupacgéo de solo

8.1. Via dupla em toda a extensdo (AFSC-Otero de Bodas):

A estimativa total de investimento na linha de AV de Bsbontes em via dupla entre 0 ASFC e

Otero de Bodas, ascende a cerca de 4 D4jU

}E u

tu

}JvE]vPlv ] U A 0}E <«
}e dfii D! G o §]Adganda S@n}eifa-Qkero de Bodas:

49 https://www.tecnica-vialibre.es/documentos/Libros/PilarMartin_Tesid.pd
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Quadro19 t Estimativa do investimento no cenario de via dupla em toda a extenséb | ¢

o Lote A Lote B Lote C Lote D
Especialidade

51,9 km 38,7 km 115,8 km 58,9 km

Infraestrutura (inclui Projeto e Fiscalizaca 298 108 439 197 1041
Pontes e viadutos (fundacgéo direta) 69 221 534 138 962
Tulneis 172 344 195 33 743
Via 71 63 161 80 374
Eletrificacdo 41 17 86 44 187
Sinalizac¢éo 66 62 144 70 342
Expropriaces 39 3 14 9 64

Seguranca e saude (+1,5%)

C/ contingéncias (+10%)

8.2. Construcéo faseada dos lotes B e C:

Na opcéo de construcao faseada foram consideradas duas alternativas distintas:

X Via Unica c/ tineis, pontes e viadutos em via Unica, e platafemmaia dupla: considerou-
se plataforma de via dupla em toda a extensao de via Unica, erogjtimeis, as pontes
e os viadutos sdo em seccao de via Unica, com exce¢do do tunel do ¢lezddado o
seu comprimento, sera feito em Bitubo e com ambas as vias em placa montadaiy fican

um dos tubos a funcionar como galeria servigo até & montagem da 22 via no troco B;

X Via Unica c/ tuneis, pontes, viadutos e plataforma em via dupla: nestanativa a
plataforma de via, os taneis, as pontes e 0s viadutos sdo constreitoseccéo de via
dupla e Bitubo no caso do atravessamento da serra do Maréo, ndo sgenas montada

a 22 via montada nas fases seguintes.

8.2.1. Via Unica om tlneis, pontes e viadutos em via Unica, e plataforma em via dupla:

Nesta opcao verifica-se um investimento inicial inferior, ou,s#gacerca de 76 D!U A o0} E «p
Jv op] & dfi D! & o §]A}e } S EPtero @ Bodas, t&d&ja & Hdplicacio
integral da linha de AV de Trés-Montes ascende a326 DU }u « i U =idi D| } «p } %o}

construgdo de raiz da infraestrutura em via dupla:
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Quadro20 t Estimativa do investimento no cenario de via Unica com tuneis, pontes e \@zglam via Unica e
plataforma em via dupla~D | ¢

Lote A Lote B Lote C Lote D Total ¢/ | Acréscimo
contingénciag de custo
51,9 km 38,7 km 115,8 km 58,9 km | |
~Dj- (M}
Fase 1:
-VD- AFSC-Amarante e Braganga-Otero 842 696 1264 636 3438 708
Bodas
- VU- Amarante-Braganca
Fase 2:
- VD- AFSC-Vila Real e Braganca-Otero ¢ 193 193 515
Bodas
- VU- Vila Real-Braganca
Fase 3:
-VD- AFSC-Otero de Bodas 695 695 180
Total 842 890 1958 636 4326

8.2.2. Via Unica om tdneis, pontes, viadutos e plataforma em via dupla:

Com esta alternativa, o investimento inicial relativamente a opcao anteriwis elevado, ou seja,

E i 066 DIU A o}E& «p ]Jv op] @& dA1 D] &% KRédde} SE} } E |
Bodas, todavia, a duplicagdo integral da linha de AV dedErd3}vs ¢ « v 0 i66 DJU }tu i U =0i
D! } «u 1%} JveSEpN } E ]I ]V (@b 00 IEUFTWE]V(UEAJE B 05 EvV 3]
anterior:

Quadro21 t Estimativa do investimento no cenario de via Unica com tlneis, pontes, wtiasi e plataforma em via

dupla ~D |
Lote A Lote B Lote C Lote D Total ¢/ | Acréscimo
contingéncias de custo
51,9 km 38,7 km 115,8 km 58,9 km ~D!e ~D!'e
1 1
Fase 1:
-VD- AFSC-Amarante e Braganga-Otero 842 696 1604 636 3778 368
Bodas
- VU- Amarante-Braganca
Fase 2:
-VD- AFSC-Vila Real e Braganca-Otero ¢ 193 193 175
Bodas
- VU- Vila Real-Braganca
Fase 3:
-VD- AFSC-Otero de Bodas 215 215 40
Total 842 890 1819 636 4187
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8.3. Ramos de ligacao as linhas existentes:

O quadro seguinte apresenta a estimativa de investimento dos ramokgaedo as linhas
existentes (Minho e Rede Convencional Espanhola). A ligacdo a linha AV Gldrad-encontrae

incluida na estimativa apresentada para a plena via.

Quadro22 t Estimativa do investimento nos tamos de ligacéo as linhas existentes

Seguranca e

C/ contingéncias

Ramais de ligagao a rede convencional Total salde Dillu
- (+1,5%) (+10%) '

Linha do Minho

-> sentido Norte (Sao Roméao/Valenga) 16 7 18 5
Linha do Minho

-> sentido Sul (Leandro/Ermesinde) 15 16 17 5
Orensg-l\/ledlna del Campo 12 12 13 6
->sentido Zamora

Total 49

9. OPERACAO DA INFRAESTRUTURA

Na presente analise foram considerados apenas os tipos d&sendo se tendo quantificado
niveis de oferta, porquanto ser necessario o desenvolvimdatom Estudo de Procura que permita aferir
quais e quantos servigos devem ser realizados, e qual o tipofigwa@tdo do material circulante a usar

em funcéo das respetivas necessidades.

A linha foi desenhada e pensada para trafego misto, sendo cert@ gqavivéncia de servigos
ferroviarios heterogéneos, com velocidades maximas a variar entre os 100 kvs/ltainboios de
mercadorias e os 250 km/h dos comboios de passageiros, condiciona a capacidaflass$trutura e a
respetiva gestdo, no entanto, e considerando o cendrio de vidadopegral, a acomodacéo de trafego
nestas circunstancias sera muito elevada, nomeadamente se se aamsidedwaysde 3 minutos e

periodo diario de operacdo entre as 6h e as 22h.

No caso de opcéo por cenarios de construcdo faseada da segunda hévesysem via Unica

correspondem ao tempo necessario para percorrer duas estagbes consecutivas.

Ao nivel dos servigos nacionais de transporte de passageiros, considerarsenvicos do tipo
Regional com velocidades até 160km/h, e Intercidades com velocidades até 20)@tendendo a lei de

paragens mais restritiva e ao consequente menor aproveitamento das velocidadesféeea.
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No que respeita aos servi¢cos internacionais de passageiros, considesardais tipos, sendo o
primeiro efetuado com comboios do tipo Média Distancia com velocidadesrmagxde 250 km/h, e os
restantes servicos de AV, com velocidades maximas de 300 km/h, as quais sO seraapratpzatir de

Otero de Bodas até Madrid e até Paris, porquanto a linha decE&ontes ser proposta para 250 km/h.

No que ao trafego de mercadorias se refere, atendendo a queehsidades de circulagao
atingirdo no maximo os 120 km/h, a respetiva circulagédo condicionara a capacmadatanto, com

horarios de rajada tal limitacdo podera ser atenuada. A figura 31 ilustra esta coadigo

Figura33 t Comparagédo dos tempos de viagem de comboios AV e convencionais

Fonte: Economic analysis of high-speed rail in Europe - Ginés defs -

O tipo de servicos ferroviarios de transporte de passageiros considemdespetiva lei de

paragens, sdo 0s seguintes:
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Quadro23 - Servigos ferroviarios de passageiros na linha de Dsstontes

No que respeita a tempos de viagem dos comboios de passageir@snefio do tipo de servico e
considerando marchas tensdsa linha de Traes-Montes apresenta os tempos de viagem aproximados

que constam no quadro 15, sendo necessaria a respetiva confirmacéo atravéesndeesde simulagao.

Para o trogo entre Porto-Campanha e o km 0,000 da linha deo&iédentes, uma vez que néo foi
possivel obter informacdo publica sobre a ligagdo entro Porto-Campardh®FSC, estimou-se uma

extensao de 14 km com uma velocidade maxima de 120 km/h.

Os tempos de viagem estimados apenas incluem os trajetos entre estacfes e apefaleimndo
a contabilizacdo dos tempos de viagem até as origens e destinaguais diferem em fungdo da
localidade, sendo as estacdes de Amarante e Vila Real, e 0 apeadeirpodedBd-erreira os que mais

préximos se encontram dos respetivos centros urbanos.

N&o obstante as estacfes de Mirandela e Braganca, e os apeadeiros de Alij6/Murca e

Podence/Macedo de Cavaleiros estarem mais afastados dos nucleos urbarngsnhos de tempo de

50 Considera-se uma marcha tensa, uma marcha calculada sem considerar mais nenhuns sdinttas n
a sua passagem, ou seja, sem serem consideradas quaisquer margens suplementares
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viagem proporcionados pela linha de ToEsMontes nos pressupostos assumidos, compensam

significativamente a necessidade de uma maior deslocagédo até as estacdes e apeadeiros.

No que concerne ao transporte e mercadorias, considerando marchas com as roargass
rebocaveis assumidas, e perdas maximas de 10% na velocidade mémtia ddinha de Trass-Montes,
entre os ramais de acesso a linha do Minho e a linha Orense-ZamoraaMiedi@Gampo, para velocidades
maximas de 100 km/h, estimam-se tempos de viagem de cerca de 2pdf gelocidades de 120 km/h,

na ordem das 2h20.

Importa referir que o percurso efetuado por camido pela A4, entre Matosintoérenteira de

Quintanilha, demora no minimo cerca de 3h20.

Quadro24 - Tempos de viagem aproximados dos servicos ferroviarios na linha deckréfontes

| orgem-Destino |

oz oy

onas  onaa onas
1hos

Lisboa - Porto - AFSC - Pagos de Ferreira (*) 1h49 1h49

Lisboa - Porto - AFSC - Podence / Macedo de Cavaleirg 2h41

(*) ¢/ transbordo de 10 minutos em Porto-Campanh&

No presente estudo foram consideradas como pressuposto base a existéncia de om déris

circulag@es diarias por sentido, assim distribuidas:

x R160t5
x 1C200/AV25a5
x AV300t5

X Mercadorias 10
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Este conceito de oferta € meramente indicativo, carecendo da realizagdm @studo de Procura
gue permita aferir, o nivel de oferta adequado as projecdes de practgapetiva evolucado, salientando-
Se que as principais variaveis que influenciam a procura abdovransporte de passageiros sao o tempo
de viagem, a frequéncia e o custo da viagem, enquanto que abduuransporte de mercadorias sdo o
PIB/atividade econdmica e as expectativas de crescimento das empresasagu@®u podem vir a usar o

comboio.

Figura34 t Conceito de oferta

Quadro25 - Tempos de viagem de Porto e Lisboa com a futura linha de AV PRT-VRB P-

Percurso in d\ic:jttj;? 1) Autocarro (2)| Comboio C,Zlﬁc\ylczrli;r(;;(
Porto-Amarante 00:46 00:50 00:33
Porto-Vila Real 01:06 01:10 00:44
Porto-Braganca 02:06 03:05 01:15
Lisboa-Vila Rea| 03:42 04:40 02:30 02:09
Lisboa-Bragancz 04:42 06:25 04:40 02:20

(1) Centro a centro
(2) N&o inclui o percurso dos terminais rodoviarios aos centros das cidades
(3) Inclui 20 minutos para transbordo em Porto-Campanha

Fonte:https://www.google.com/maps/ https://wwwrede-expressos.pe Ficha F1 NOVA LINHA PORIISBOA do PNI 2030

Quadro26 - Tempos de viagem de Porto e Lisboa com Madrid, Barcelona e Valéncia

Percurso Avido (1) | C/ AV P-VR-B-2

Porto-Madrid 3h00 3h00

Porto-Barcelona 3h55 6h00
Porto-Valéncia 3h40 5h00

Lisboa-Madrid 3h05 4h15

Lisboa-Barcelon 3h35 7h00
Lisboa-Valéncia| 3h30 6h15
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Figura35 t Tempos de viagem aproximados através da Linha de ®&lstontes (PVRB-Z)

Fonte: Elaboracéo prépria a partir Heps://www.openrailwaymap.org/

Figura36 t Tempos de viagem aproximados através da Linha de ®&dstontes (PVRB-Z)

Fonte: Elaboragé&o propria a partir béps://www.openrailwaymap.org/
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10. BENCHMARKING COM OUTRAS LINHASDOE

Considerando a estimativa global de custos da linha de o&8#nntes, concluimos que o

custo/km é idéntico as linhas Madrid-Barcelona-Fronteira Francesa, Eje Atlantico e Madrid-Ledn.

Por sua vez, se considerarmos os valores do quadro 22, atentas as cstiaateda linha de AV
de Trases-Montes, podemos estimar eventuais sobrecustos e desvios face asatgés iniciais na
ordem dos 25%, todavia, este valor podera ser significativamente redamidoncéo da qualidade dos

trabalhos preparatérios ao nivel do Planeamento e do Projeto de Execucao.

Quadro27 t Custos finais por km e comparacgao com estimativas iniélais

* Sem estimativas iniciais 0 que impossibilita calcular eventuais desviosezsstios

** Ag linhas Stuttgart-Munich, Madrid-Galicia e Milan-Venicia nétavam concluidas & data da auditoria

*** \Valor correspondente a um troco entre Medina del Campo e dz@aéxcluindo o trogo comum com a ligagéo

Madrid-Leoén

Por sua vez, ao nivel do custo por km e por minuto ganhoha die Trass-Montes equipara-se
em custos a linha AV Madrid-Galiza, sendo inferior a linha AV Madrid-Le®napresenta a
particularidade, de percorrer extensdes significativas em planatoleii os tineis de Guadarrama, e ao
Eje Atlanticocp o]P s]P} }EPY U tu E u% » E S E_*5] - T

linhade Trass D}vs « « } ifi:eX

Em termos de custo por minuto ganho considerando via dupla, fienti-se trés situacdes
distintas, considerando a comparacdo com o transporte individual e comvigsee transporte coletivo

rodoviario em autocarro:

51 https://op.europa.eu/webpub/ecal/special-reports/high-speed-rdi®-2018/en/
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X Amarante:

Tempo de viagem (min) Redugdo D! | u]vyp

Amarante ; .
Atual C/ linha AV (min) ganho
Transporte individual (TI)| 46 31 15 57
Autocarro (TCR) 50 31 19 45
x Vila Real:
Tempo de viagem (min 3 [
Vila Real p g (min) Redugdo D} | ulvp
Atual C/ linha AV (min) ganho
Transporte individual (TI)| 66 43 23 75
Autocarro (TCR) 70 43 27 64

X Braganga:

Tempo de viagem (min)

Braganca

9ans C/ linha AV

Transporte individual (TI)] 126 74
Autocarro (TCR) 185 74 111 30

52 65

Esta comparagdo permite verificar que o custo por minuto ganho é supsgi considerarmos
apenas o transporte individual, no entanto, se considerarmos Gfrarte coletivo rodoviario, os valores
baixam e, no caso de Braganca, sdo inferiores aos valores mais lmpgeadio 24, ou seja o custo por

minuto ganho ncEje Atlantico

Em termos médios considerando o eixo desde o Porto a Braganca, oamejes numa otica
regional e sem considerar os ganhos de tempo para o resto do ReEigmeEspanha, o valor de 65
Dilul]vus} P vZ} % E } S3E Ve%o}ES v JA] pH0A «d}@®}e aulde ~u%u EFIESY
vig v8} <pu } A o}@E il DIu]Jvpud} P vZ} % GE}}IIAE @i¥%o p&ES VOENAIU ]

de outras linhas de Av construidas na Europa.
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Quadro28 t Custo AV por km e por minuto gankfo

Porque uma obra desta propor¢cdo apresenta uma calendarizacdo espeeafer#tas as
particularidades de um projeto desta natureza, nomeadamente pelaadke influéncia e impacto que
tem no teritério, e pela certeza e seguranc¢a dos indicadores econonsicgsher Valor Acrescentado
Liquido Econémico (VALE), a Taxa Interna de Rentabilidade Econémica (TIRE) €usRaBieneficio,
assim como dos custos de capital associados a um investimento destasdo, importa avaliar o periodo

de tempo que pode decorrer desde o inicio do planeamento a colocacao da inftaesim operacgao.

Considerando os valores apresentados no quadro 24, estima-se que, entreadopaai decisdo e
inicio do planeamento da linha de TrdsMontes, e a respetiva entrada em operagao, possam decorrer

cerca de 20 anos, valor médio com base em benchmarking com obras de carateristicas idénticas.

Todavia, com a experiéncia adquirida na constru¢do da rede de autoestradaguyssa em
tempos recorde com padrées de qualidade elevadissimos, a redugderitalo mencionado podera ser

uma realidade.

Este periodo alargado refor¢a a necessidade dos investimentos eonnzulisha da Beira Alta, e
na linha do Douro, incluindo a reabertura do trogco PocinhdE [ -bdAFuente de San Esteban,
incluindo a Igacéo Aveiro-Viseu-Mangualde prevista no PNI 2030, ndaresdique se tratam de linhas
com um mercado préprio e de mobilidade regional e turistica, como émdatinha do Douro que, no

futuro, sera complementar a linha de TrdsMontes.

52 hitps://op.europa.eu/webpub/ecal/special-reports/high-speed-rdi®-2018/en/
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Quadro29 t Avaliagdo do periodo de tempo desde o planeamento & operaééo

* Expectavel
** 52 km antes de 2018

11. CONSEQUENCIAS PARA A ATUAL REDE FERROVIARIA CONVENCIONAL

11.1. Linha do Vale do Sousa

A linha do Vale do Sousa € uma linha de carateristicas suburbanas, previitd 2030, que liga
a linha do Douro em Valongo a Felgueiras, tendo uma vocacdo de mobilimealeel regional,
desempenhando um papel de proximidade essencial, pelo qéessenpre complementar a linha de AV

de Trasss-Montes.

O rebatimento de servicos na estacdo de AV de Pacos de Ferreira, peapitivdmar os
Concelhos do Vale do Sousa do eixo de Altas Prestacfes entre Porto e Elaciiendo as distancias
da regido ao interior da Peninsula Ibérica e & Europa Ocidental. De igual dpnowima a regido do Vale
do Sousa do AFSC.

11.2. Linha do Douro

A linha do Douro garante o transporte regional de passageiros e da apoiossodunum territorio
de orografia muito dificil e com estradas sinuosas e demora@asiosa principal via de comunicacdo
longitudinal de mobilidade do vale do Douro, contribuindo para a cogésditorial e socioeconémica,

sendo imprescindivel para a regiéo.

53 https://op.europa.eu/webpub/ecal/special-reports/high-speed-ra®-2018/en/
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Com a materializacdo da reabertura para Espanha, a linha do Douro permitira satigfeaeura
turistica entre o Porto, o Douro Vinhateiro, as Gravuras do Coa e Salamahai@os no Patriménio da
Humanidade distinguido pela UNESCO, e ao mesmo tempo criar trac8atisfacdo dosearliest

consumerso transporte de mercadorias.

Por sua vez, as minas de ferro de Moncorvo colocam a linha do Douro como ualtedesgivas
para o transporte do minério para o Porto de Leixdes e para as Astlriasyeangque este tipo de
transporte, terd sempre de ser garantido por mais do que um moddratesporte para ndo haver

interrupgdes.

Por outro lado, a mobilidade elétrica ndo resolve por si sé &t§oedo espaco ocupado pelos
veiculos rodoviarios, nem reduz a sinuosidade e as condicionantede&ladoviaria da regido do Douro,
incluindo congestionamentos, pelo que a linha do Douro continuara a dacilitador econémico
imprescindivel & mobilidade e a acessibilidade ao longo do vat® ddouro, e um elemento essencial

para um saldo energético exemplar ao nivel das metas da neutralidade carbénica.

Neste contexto, a complementaridade da ligagdo internacional pela linha do Paladinha de
AV de Tra®s-Montes serd essencial para toda a regido de ©sdglontes e Alto Douro, criando dois
canais alternativos para os fluxos Porto-Madrid, sendo o primeirgodacdo mais regional e turistica,
representando uma situacao idéntica ao que ocorre entre Coldnia e Framduilemanha, em que
existem duas vias duplas ao longo do sopé das duas margens do vale do Reno, e wraihipara os

servicos mais rapidos e de apoio ao aeroporto de Frankfurt.

11.3. Linha da Beira Alta

A construcdo do corredor Aveiro-Viseu-Vilar Formoso podera determinar,déorpéazo, um
abandono parcial do tracado da linha da Beira Alta, nomeadamente nos troggsie se verificar uma
menor procura, o que podera corresponder a uma perda de parte dstinvento em curso no ambito
do FERROVIA 2020.

Com a construcéo do corredor Porto-Vila Real-Braganca, msgteem operacao a totalidade do
investimento de moderniza¢do em curso na linha da Beira Alta, a&sjidainais direcionada para servigos
com origem e destino nas regifes do Centro e do Sul. A includ&sealena rede ferroviaria nacional sera
garantida através da ligagdo Aveiro-Viseu-Mangualde, ja prevista ra Fd3 CORREDOR
INTERNACIONAL NORTE (28 FASE) do PNI 2030.
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Alias, tendo em conta o tipo de trafego previsivel, destacando-séfego contentorizado e o
transporte de automéveis entre o Porto de Vigo e Mangu#deorrespondendo este Ultimo caso ao
transporte de mercadorias com menos carga por eixo e por metro, paaléreonsiderar um desenho de
tracado menos exigente ao nivel de perfil longitudinal e do tragad planta, o que podera contribuir
para a homogeneizagdo das respetivas carateristicas com o restante tracado existemtédangualde

e Vilar Formoso.

12. INCORPORACAO NACIONAL

Atenta a importancia e o volume de investimento numa nova linha fériavem Trass-Montes,
a incorporacdo nacional ganha especial relevancia, sendo um dos fatecesvos no processo de

decisdo.

Neste contexto, e recorrendo-se ao estudo "Potencial de participacdo da irdésizional no
projeto de Alta Velocidade" elaborado por IN OUT GLOBAL (ISCTE) em maidte@iiou-se que a
incorporagéo nacional associada a infraestrutura ferroviaria, incluirndmeriacdes, projeto, construgao
e manutencdo, atinge, emu ] U A 0}E « 038} ~01i9 619 upn]s} os8}e ~H 819U }
sinalizacdo que apresenta valores médios (30% a 60%), porquanto seitariaimente uma tecnologia

produzida no exterior.

No que respeita ao material circulante, a incorporacdo nacional é medar,deixando, no
entanto, de apresentar valores na ordem dos altos (60% a 90%pcdaego-se o fornecimento de

materiais e de equipamento (73%), e a montagem (12%).

Ao nivel da manutencdo da infraestrutura, a incorporagdo nacional € mugo~a 019U }u
excecao do fornecimento de carril e aparelhos de mudanca de yéadisponibilizacdo esta dependente

de fornecedores externos.

54 htps://www.publico.pt/2021/04/27/economia/noticia/retoma-comboios-internacionaisioa-solucao-conversa-
antonio-costa-pedro-sanchei960141

55 https://www.infraestruturasdeportugal. pt/sites/default/files/inline-

files/altavelocidade estudoincorporacaoindustrianacional 2005.pdf
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Quadro30 t Potencial de incorporagéo nacional

Potencial de incorporacao
nacional

Projetos, Gestéo e Expropriacoes Muito alta
Terraplenagens, drenagem, passagens desnivela| Muito alta
Pontes e viadutos Muito alta
Tlneis Muito alta
Via-férrea (exceto AM¥% e carril) Muito alta
Catenaria Alta
Sinalizacéo e telecomunicacdes Média
Material Circulante Alta
Manutencgao

Via incluindo materiais (exceto AMV e carril) Muito alta

Obras de arte Muito alta

Estacdes Muito alta

13. GONCLUSAO

O principal objetivo que motivou a realizacdo do presente estudodew® base a elaboracéo de
uma proposta de uma linha ferroviaria em TasMontes, através da qual seja possivel o regresso do
comboio a regi@o e as cidades de Vila Real e Braganca, ambas capitais ade @asimib-se resposta a

interrogacéo lancada na apresentacdo do Plano Ferroviario Nacional.

Com a proposta apresentada pretende-se que seja considerada a elaboragéoedéudo isento
para os corredores Porto-Vila Real-Braganca-Zamora e Aveiro-Viseu-Salamancaueabsefa gossivel
aferir e comparar ambos os projetos do ponto de vista socioecondémico, terrigagiabiental, incluindo
a respetiva viabilidade econémica e criagdo de valor para a economigypesa, de forma a perceber-
se qual dos dois é o prioritario por ser o que mais interessatadab, no contexto da necessidade de

criacdo de um corredor ferroviario internacional de altas prestacdes a norte.

Corredor esse que podera ser a pedra basilar de um eixo ibérico Hes#da-Porto-Madrid, que
liga trés aeroportos (Lx, Prt e Mad), reforcando o aeroporto Francisco Sa Carneirbulndeapoio ao
aeroporto Humberto Delgado em Lisboa e como principab de transporte aéreo do Noroeste

Peninsular, como também, permite criar uma via-férrea de alta capacidade parapdrée de

56 AMV t Aparelhos de mudanca de via
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mercadorias de e para a Europa Ocidental, coincidindo o respetivo gerdmarracao com o centro de

gravidade das exportacdes do centro e norte de Portugal.

A elaboracdo do estudo permitiu reforcar a conviccao de que, nao dbestaimportancia de um
eixo ferroviario entre Aveiro e Vilar Formoso, a linha de d&dgtontes é o corredor ferroviario que
melhor defende os interesses do Portugal, permitindo cumulativeeeevolver a regido o modo de

transporte ferroviario que foi descontinuado, no inicio da década de 90.

Por sua vez, se considerarmos as metas definidas pela UE paag& ato primeiro continente
com neutralidade carbénica, no ambito dos desafios climaticos e ambientaissidera-se
incompreensivel manter Trass-Montes dependente e refém do Transporte Individual e do Trartep
Coletivo Rodoviario, mantendo-se afastada dos objetivddElaesmo sendo uma das regides que mais

energia limpa produz em Portugal.

Esta questdo torna-se ainda mais relevante quando se percebe Ryaganca esta
significativamente mais perto de Madrid (2h30 de automével combinado com comboidoAye de
Lisboa (6h30 de autocarro), ou seja, ndo se trata apenas de um projetoade iedional, mas de ambito

nacional e ibérico.

Esta diferenga temporal entre Tras-Montes e Alto Douro, e o centro de decisdo portugués, ndo
distancia somente a regido do Pais, mas também do projeto europeu, senda ddiftasss-Montes o
principal instrumento para a contragdo temporal a nivel nacional ecibéintegracdo europeia e
concretizacdo das metas de neutralidade carbdnica definidasjielado sendo a Unica preocupacao de
Trases-Montes e Alto Douro uma visdo meramente regionalista, mas europei@ontrario da visao

centralista que continua a litoralizar Portugal, afastando-o do centro da Europa.

«}] } "} 1} poSu® o s o [KuE}
Pinhao, 20 de setembro de 2021

«O mito € o nada que é tude.

Fernando Pessoa
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ANexos
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Anexo 1t Lista de Pecas Desenhadas

LAVTM.00.®1 Planta de Localizacao
LAVTM.00.G-02 a2 Esboco Corografico
LAVTM.01.G-01 a @ Enquadramento Ambiental
LAVTM.02.G-01 a@ Enquadramento Geoldgico
LAVTM.03.A-01 a 22 Lote A: AFS€Amarante
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.03.B-01 a B2 Lote B: Amarante Vila Real
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.03.C-01 aZ2 Lote C: V. ReaBraganca
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.03.D-01 a D6 Lote D: BragangeOtero de Bodas
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.04.M-01 a M2  Ligacéo a rede existente: Linha do Minho
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.05.EC1 Ligacéo a rede existente: Linha Puebla de Sanabria / Zamora
Planta e Perfil Longitudinal
LAVTM.06.AV-01 a AW2 Ligacdo a rede existente: Linha AV Puebla de Sanabria / Zamora

Planta e Perfil Longitudinal

LAVTM.07.®1 Perfil longitudinal Simplificado
Diagrama de Velocidades
LAVTM.08.@2 Tipologia de Via
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Anexo 2t Célculo Dinamico
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Pecas Desenhadas
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