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1 Introducao

1.1 Objetivo e metodologia do parecer

O presente parecer tem como objetivo a avaliagdo de qualidade do projeto do Programa
Operacional Competitividade e Internacionalizagdo (COMPETE 2020) - Modernizacdo da Linha do
Norte -, nos termos do artigo 18.2 do Decreto-Lei n.2 159/2014, de 27 de outubro.

De acordo com o solicitado pela Agéncia para o Desenvolvimento e Coesdo (ADC) a Associa¢do para
a Formacgdo e o Desenvolvimento em Engenharia Civil e Arquitetura (FUNDEC), o parecer incide
sobre:

° A avaliacdo de qualidade da Analise de Custo Beneficio (ACB) do projeto de modernizagdo da
Linha do Norte, que integra os trocos Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilhosa e Santana-
Cartaxo/Entroncamento, estendendo-se aos documentos que a suportam, designadamente
aos estudos de viabilidade; e

° A apreciagdo do formulario de candidatura, nomeadamente a verificagdo do cumprimento
documental e informativo, no que respeita as sec¢bes D e E.

Metodologicamente, a avaliagdo da qualidade da Andlise de Custo-Beneficio (ACB) é realizada em
consonancia com:

° A metodologia para a realizacdo da Analise Custo-Beneficio nos termos do Anexo lll do
Regulamento de Execugdo (UE) 2015/207, da Comissdo de 20 de janeiro, que pormenoriza as
regras do Regulamento (UE) 1303/2013;

° As orientag¢Oes constantes no “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic
appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020"; e

. A Parte Il das especificagdes técnicas integrantes do contrato celebrado entre a ADC e a
FUNDEC.

Realga-se que os critérios de avaliagdo da qualidade da ACB incidem sobre a exaustividade e
exatiddo das informagdes constantes dos documentos submetidos, bem como da coeréncia com os
documentos que suportam a ACB, designadamente o estudo de viabilidade e os ficheiros de Excel
onde constam (parte) dos modelos construidos para andlise referida.

Para realizar a avaliagdo da qualidade da ACB e verificacdo do formuladrio de candidatura, foram
considerados os seguintes documentos, disponibilizados pela IP a ADC:

° Relatdrios:
o Fundamentacdo ACB Projeto Global NORTE[2].pdf
o 3.2. ACB_Linha.Norte.pdf

I
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o) Estudos de viabilidade
— Relatorio da fase Il_ago 1989.pdf
— Relatorio da fase Ill_maio 1990.pdf
o) Estudos de modernizacao
- Estudo Modernizagao NORTE-Relatdrio da fase II_1989-Ago.pdf
- Estudo Modernizacdo NORTE-Relatdrio da fase Ill_1990-Mai.pdf
o) Formulario_submetido.pdf

° Ficheiros de Excel com os calculos realizados para suportar a ACB:
o) LN_PN_1 - Proj. L Norte reval. 2017_190617.xlsx
o) LN_Calculo Custos_170617.xlsx
o  LN_ACB_190617v5_F.xIsx
o) LN_2015_Custos Gl - CKs realiz_050617_DFM.xIsx

Note-se que os Estudos de Viabilidade e os Estudos de Modernizacao suprarreferidos configuram os
mesmos documentos.

O parecer foi realizado pelo Prof. Doutor Filipe Manuel Mercier Vilaga e Moura (Engenheiro do
Ambiente, mestre e doutorado em Transportes), por nomeacgao da dire¢do da FUNDEC.

1.2 Enquadramento do projeto

A Linha do Norte constitui um eixo fundamental e estruturante da Rede Ferroviaria Nacional,
fazendo parte do designado Eixo Atlantico que vai desde o norte de Portugal até a regido do Algarve,
servindo ao longo do seu tracado os principais portos, aeroportos, plataformas logisticas, capitais de
distrito do litoral e as duas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, bem como as ligacdes as
fronteiras Norte (Valencga) e Sul (Vila Real de Santo Anténio).

A Linha do Norte integra o Corredor Atldntico da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T),
tratando-se, por isso, de uma linha com prioridade maxima em termos de realizacdo de
investimentos que facilitem o transporte de pessoas e bens, promovam a interoperabilidade entre
os elementos da rede e a harmonizag¢do dos sistemas de comando e controlo, de forma a alcangar o
designio da Unido Europeia de permitir uma circulagao sem barreiras ao longo do espago europeu.

A importancia da modernizacdo da Linha do Norte para o sistema de mobilidade de Portugal
encontra-se igualmente reconhecida no Plano de Investimentos em Infraestruturas Ferrovia 2020,
no qual consta a Linha do Norte no ambito do “Corredor Norte/Sul”.

A importancia da modernizagdo da Linha do Norte para o sistema de mobilidade de Portugal
encontra-se igualmente reconhecida no Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas - PETI3+,
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para o horizonte 2014-2020, aprovado pelo Governo Portugués através da Resolugao de Conselho
de Ministros n.2 61-A/2015, no qual consta a Linha do Norte no ambito do “Corredor Norte/Sul”.

No que respeita aos instrumentos de gestdo, no contexto empresarial da IP, foi desenvolvido o Plano
de Investimentos em Infraestruturas Ferrovia 2020, fundado no PETI3+, no qual ficou vertido o
desenvolvimento da modernizagdo da Linha do Norte.

Nesta fase, o projeto de modernizacdo da Linha do Norte abrange trés trocos, integrando duas fases
de investimento para cada um deles, tal como ilustrado na figura seguinte: a) Ovar-Gaia; b)
Alfarelos-Pampilhosa; e c) Santana Cartaxo-Entroncamento.
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Figura 1- Trogos Santana-Cartaxo/Entroncamento, Alfarelos/Pampilhosa e Ovar/Gaia

(fonte: ACB)

O investimento da modernizacdo de cada um dos trocos relativo a fase 1 foi objeto de apoio
financeiro no ambito do Programa Operacional de Valorizagdo do Territério (POVT) do Quadro
Comunitario 2007-2013:

e POVT-11-0151-FCOES-000015: Linha do Norte - Modernizacdgo do troco Santana
Cartaxo/Entroncamento;

e POVT-11-0151-FCOES-000016: Linha do Norte - Moderniza¢do do Trogo Ovar/Gaia;
POVT-11-0151-FCOES-000017: Linha do Norte - Modernizagdo do troco Alfarelos/Pampilhosa.

Tendo em consideracdo que os investimentos das Fases 1 e 2 se complementam e que apenas com a
conclusdo da Fase 2 dos projetos se conseguem atingir os objetivos/resultados propostos para a
modernizacdo da Linha do Norte, a Andlise de Custo Beneficio realizada (e que suporta as
candidaturas dos diferentes trocos e respetivas fases de moderniza¢do a financiamento comunitario)
integra, necessariamente, as duas fases de modernizacdo dos trés trocos.

Neste contexto a IP, tendo como missdo a concegdo, projeto, construgdo, financiamento,
conservagdo, exploracdo, requalificacdo, alargamento e modernizagdo das redes rodovidria e
ferrovidria nacionais, incluindo o comando e controlo da circulagdo ferroviaria, submeteu a apoio
financeiro do COMPETE 2020 a fase 2 da modernizacdo dos trogos Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilhosa
e Santana-Cartaxo/Entroncamento, da Linha do Norte.

Importa referir que o projeto objeto desta ACB “Linha do Norte: Modernizagdao dos Trogos Santana-
Cartaxo/Entroncamento, Alfarelos/Pampilhosa e Ovar Gaia” assenta no “Estudo da Modernizagdo da
Linha do Norte “, realizado pela Consulgal/Transmark para a CP, na década de 1990. O projeto de
moderniza¢dao da Linha do Norte iniciou-se em 1996, apds a conclusdao do estudo, tendo como
objetivos genéricos:

Reducao do tempo de percurso entre Lisboa e Porto;

Aumento da capacidade, nomeadamente, nas zonas suburbanas;
Aumento da seguranga;

Modernizacdo tecnoldgica;

Aumento da qualidade e fiabilidade de transporte;

Utilizacdo da mesma infraestrutura por comboios de mercadorias, com carga maxima por
eixo de 25 Ton e velocidade até 120 km/h;
Minimizagao dos custos de operagao apds a intervencao;

e Minimizagdo das perturbacdes a exploragao apds a intervencao.

Este estudo de viabilidade técnica e de modernizacdo é composto por trés fases, tendo sido
entregues os relatérios da 22 e 32 fases, juntamente com esta candidatura (ver sec¢ao 1.1 deste
parecer). No relatério da 22 fase, foram analisadas as opg¢des técnicas que permitissem as reducdes
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do tempo de percurso para um tempo de trajeto Lisboa/Porto de 2h00 a 2h30. No relatério da fase
trés foi efetuada a analise econdmico-financeira do projeto, para cada alternativa considerada.

De acordo com o referido nestes relatérios, foi efetuado um diagndstico do mercado e avaliado o
potencial de trafego de passageiros, articulado com previsdes do impacto das reduces do tempo de
percurso na procura da Linha do Norte, tendo em consideragdo o contexto socioecondmico daquela
década assim como os investimentos previsiveis aquela data (alguns dos quais ja foram executados).
No que respeita a analise da procura, esta ACB integra uma atualizacdo recente do estudo
supracitado, recorrendo a um Projeto de Investigacdo do Instituto Superior Técnico desenvolvido no
ambito do programa MIT Portugal, em que a REFER foi parceira no fornecimento de dados (ver
secg¢do 2.5.1).

Tendo em consideragdo que o estudo de viabilidade técnica reporta ao final da década de 90,
importa referir que na documentacao fornecida no ambito da presente consulta, ndo é reportada a
existéncia de atualizacbes das opcdes técnicas iniciais apresentadas no estudo da
Consulgal/Transmark. A ACB em avaliagdo (sec¢do 5.1 da ACB) apresenta um resumo histérico dos
desenvolvimentos das opcdes contidas nesse estudo que sintetizamos de seguida.

Inicialmente (década de 1990), a CP decidiu aprofundar 2 opg¢Ges: a op¢do 1 em que continuasse a
ser utilizado o comboio convencional, envolvendo a constru¢do de uma variante de Lisboa ao Norte
de Vila Franca de Xira e a considera¢do da velocidade maxima de 200 km/h; e outra (opg¢do 2) em
que fosse utilizado material circulante basculante ativo, sem a construgdo de qualquer variante, mas
com quadruplicagdo de via entre Lisboa e o norte de Vila Franca de Xira, e velocidade mdaxima de 200
km/h.

Comum as duas opg¢des foi recomendado: (i) construir diversas retificacGes, remodelar layouts de
estacoOes, quadruplicacdo de trogos entre Ovar e Granja e a sul de Coimbra e o reforgo da via; (ii)
construir uma nova estagdo central em Lisboa; (iii) implementar um novo sistema de sinalizacdo e
controlo de velocidade.

Em 2006, na sequéncia da apresentacdo das OrientacGes Estratégicas para o Setor Ferrovidrio, foram
reajustados os requisitos técnicos recomendados para a modernizagdo dos tro¢os ainda nao
intervencionados na Linha do Norte, designadamente:

Velocidade maxima de referéncia de 160 km/h para os comboios convencionais;

e Entrevia adequada a velocidade de projeto;
Permanéncia das infraestruturas da catenaria existentes, na medida em que o seu estado de
conservagao o permita.

A data de realizacdo da ACB, ja tinham sido concluidas as intervencdes em aproximadamente 2/3 da
extensdo da Linha do Norte (perto de 200 km). Contudo, os objetivos iniciais de desempenho da
infraestrutura (e os revistos em 2006) apenas serdo atingidos se forem concluidas as intervengdes
analisadas na presente ACB, nos trocos Alfarelos/Pampilhosa, Santana-Cartaxo/Entroncamento e
Ovar/Gaia. Tal como justificado na ACB, “no que respeita a capacidade utilizada da infraestrutura
face a capacidade disponivel, é possivel afirmar que atualmente, em hora de ponta, os trogos
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Alfarelos/Pampilnosa e Ovar/Gaia encontram-se congestionados e o tro¢o Santana-
Cartaxo/Entroncamento, tem uma capacidade disponivel de 6 canais horarios por hora e sentido,
sendo atualmente utilizados 4 canais hordrios por hora e sentido”.

Neste contexto, este investimento de modernizagdo justifica-se essencialmente pelo alcangar dos
objetivos tragcados para a Linha do Norte, nomeadamente a reducdao do tempo de percurso entre
Lisboa e Porto (através da uniformizacdo de velocidades), o aumento da seguranca e o aumento do
conforto, reduzindo custos de exploragdo e devolvendo adequados niveis de qualidade e fiabilidade
a esta infraestrutura.

1.3 Estrutura do parecer

O presente parecer foi estruturado em duas partes fundamentais, dando resposta, por um lado, a
solicitacdo de avaliacdo da qualidade da ACB do projeto de modernizacdo da Linha da Norte e, por
outro, a apreciacdo do formulario de candidatura, nomeadamente a verificagdo do cumprimento
documental e informativo, no que respeitas as seccdes D e E, tal como referido na sec¢do 1.1 deste
relatdrio.

A seguir a esta introdugdo que apresenta os objetivos e metodologia de elaborag¢do do parecer, o
enquadramento do projeto e a estrutura do parecer, o capitulo 2 comega por introduzir a estrutura
do respetivo capitulo (secgdo 2.1), seguindo-se a apresentagdo do contexto desta ACB (secgdo 2.2) e
a definicdo dos respetivos objetivos (seccdo 2.3). Apds esta contextualizacdo, procede-se a
identificacdo do projeto em apreciagdo (seccdo 2.4), procurando-se resumir a informacdo essencial
para a compreensao do projeto de modernizagdo da Linha do Norte. A secgdo 2.5 apresenta as
principais informacGes relativas aos estudos de viabilidade que suportam a candidatura, com
especial incidéncia na analise da procura e das opg¢des estudadas. Segue-se a apreciacdo da
qualidade da andlise financeira (sec¢do 2.6), econémica (2.7) e a avaliacdo de risco (sec¢do 2.8),
concluindo, desse modo, a avaliagdo do documento da ACB.

O capitulo 3 aborda a segunda parte deste parecer que aprecia o formuldrio de candidatura
submetido, designadamente no que se refere a Sec¢do D do formuldrio onde sdo apresentadas
informacgdes relativas ao projeto no que se refere as andlises da procura, das opgdes técnicas do
projeto, e da viabilidade da opc¢do selecionada; e a Sec¢do E do formuldrio onde sdo apresentadas
informacdes relativas ao projeto no que se refere as analises financeira, econdmica e de avaliacdo
dos riscos e analise de sensibilidade. A apreciacdo do formulario é realizada no Quadro 15, onde é
verificado o cumprimento ou incumprimento de cada requisito.

Por ultimo, o capitulo 4 apresenta as conclusGes do parecer no que respeita a avaliacdo da qualidade
da ACB assim como a verificacdo do formuldrio de candidatura.
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2 Apreciacao da analise custo-beneficio (e do estudo de
viabilidade)

2.1 Introducao

No presente capitulo faz-se uma avaliagdo do documento Andlise Custo-Beneficio do projeto de
modernizacdo da Linha do Norte.

O documento intitulado “Andlise Custo-Beneficio, Linha do Norte — trocos Ovar-Gaia, Alfarelos-
Pampilhosa e Santana/Cartaxo-Entroncamento”, apresentado pela IP, datado de dezembro de 2016,
estd organizado nos seguintes capitulos:

1. Nota Prévia

2. Enquadramento

3. Objetivos do Projeto

4. Identificacdo do Projeto

5. Viabilidade Técnica e Sustentabilidade Ambiental
6. Andlise Financeira

7. Andlise Econdmica

8. Anadlise de Sensibilidade e de Risco

9. Conclusoes

E referido no documento que a metodologia e a estrutura da informacdo adotadas na realizacdo da
ACB, respeitam os principios definidos no “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da
Comiss@o Europeia, 2014-2020”, que a analise financeira foi efetuada na ética do gestor da
infraestrutura, ou seja, considerando investimentos, custos e proveitos para o gestor da
infraestrutura ferroviaria e que a andlise econdmica incorpora os beneficios econémicos para toda a
sociedade.

Relativamente ao que é recomendado no ponto 1.4 do Anexo Il do Regulamento de Execucdo (UE)
2015/207 da Comissdo, de 20 de janeiro de 2015, e, nas especifica¢cdes técnicas do contrato, a ACB
deve ser organizada de acordo com os seguintes conteudos:

1. Apresentacdo do contexto

2. Definicao dos objetivos
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3. Identificacdo do projeto

4. Resultados dos estudos de viabilidade, incluindo uma anadlise da procura e das op¢des
5. Analise financeira

6. Analise econdmica

7. Avaliagdo de riscos.

Nos capitulos seguintes faz-se uma avaliagdo da conformidade de todos os aspetos relevantes da
ACB e uma analise critica a validade e/ou coeréncia do apresentado quanto a exaustividade,
exatiddo e coeréncia das informacdes, seguindo o indice recomendado no n? 1.4 do Anexo lll do
Regulamento de Execuc¢do (UE) 2015/207 e constante das EspecificacGes técnicas (Parte Il) do
contrato para elaboragdo do presente parecer.

2.2 Apresentacao do Contexto

O documento ACB apresentado pela IP comega por efetuar um breve enquadramento da Linha do
Norte na Rede ferrovidria Nacional e da importancia da modernizacdo dos trogos Ovar/Gaia,
Alfarelos/Pampilhosa e Santana-Cartaxo/Entroncamento para o sistema de mobilidade de Portugal,
integrando os conteudos expectdveis na apresentacdo do contexto, designadamente:

° As “condi¢Bes socioecondmicas do pais/regido relevantes para a candidatura”, efetuando
uma carateriza¢cdo demografica e socioecondmica;

° Os “aspetos politicos e institucionais, incluindo as politicas econdémicas e os planos de
desenvolvimento atuais e seus objetivos politicos”, através da apresentagdo da inser¢do do
projeto nas politicas de transporte europeias e nacionais;

° O “nivel atual de infraestruturas existentes e de prestacdo de servigos”, efetuando a
descricdo das caracteristicas gerais da infraestrutura ferrovidria local e dos servigos
prestados;

° A “percecdo e as expectativas da populagdo em relagdo ao servico a prestar”, através da

apresentagao da importancia do projeto para a comunidade regional.

No que respeita a caraterizagdo demografica e socioecondmica, o documento da ACB realga o facto
da regido atravessada pela Linha do Norte concentrar a maior parte da populagao, das atividades
econdmicas e do emprego de Portugal, articulando redes de transporte e comunicagdo de grande
capacidade que favorecem a consolidacdao de um sistema nacional e que asseguram a integracao do
pais a nivel ibérico e europeu.
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As condi¢Bes socioecondmicas apresentadas no documento de ACB como relevantes para a

candidatura foram as seguintes:

A Linha do Norte faz a ligacdo entre Lisboa e Porto, as duas principais cidades do pais, num
percurso com 336 km;

A Grande Lisboa e o Grande Porto apresentam um nivel de industrializacdo elevado,
comparativamente com o resto do pais e representam, de acordo com o Censos de 2011, 41%
da populacdo total de Portugal, respetivamente 27% (trés milhdes de habitantes) e 14% (1,5
milhGes de habitantes);

Em termos de infraestruturas de transportes sdo salientadas o Aeroporto Internacional da
Portela e o Porto de Lisboa, na drea da Grande Lisboa, e o Aeroporto Francisco Sa Carneiro e o
Porto de Leix0es, na drea do Grande Porto sendo apresentadas estatisticas de movimentacao de
passageiros e carga relativas a 2012.

Lisboa é a capital do pais e o principal centro administrativo, econémico-financeiro e politico de
Portugal, concentrando os principais equipamentos publicos de importancia nacional bem como
as sedes das principais instituicdes publicas e privadas e as sedes de um grande nimero de
empresas multinacionais;

A regido situada entre as grandes dreas metropolitanas de Lisboa e do Porto abrange os distritos
de Santarém, Leiria, Coimbra e Aveiro, que representam cerca de 20% da populagdo, dispde de 3
grandes dreas de especializacdo produtiva - Estarreja (industria quimica), Marinha Grande
(vidros, moldes e plasticos) e Agueda (metalomecanica e ceramica) - e é dotada de relevantes
recursos naturais, que contribuiram para o desenvolvimento da industria da ceramica e do vidro
(minerais ndo metadlicos) e para o desenvolvimento da industria da madeira, papel e pasta de
papel (floresta);

A Linha do Norte serve também populagdes de outras regides, pois constitui a espinha dorsal da
rede ferrovidria portuguesa, ligando as linhas a sul de Lisboa as linhas a norte do Porto e estas as
Linhas da Beira Baixa e Beira Alta;

Relativamente a inser¢do do projeto nas politicas de transporte, o documento da ACB efetua o

enquadramento da modernizagdo da Linha do Norte a nivel europeu e nacional.

A nivel europeu é referido que:

A Linha do Norte integra o Corredor Atlantico da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e
gue o projeto de modernizacdo contribui para a prossecu¢do dos objetivos estratégicos do
Corredor Atlantico e da Politica Europeia de Transportes, definidos na Diretiva 2012/34/UE do
Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de novembro de 2012;

A modernizagdo da Linha do Norte, ao contribuir para a promogao do transporte ferrovidrio,
enquanto modo de transporte com baixas emissdes de gases com efeito de estufa, se encontra
alinhada com o preconizado pela Estratégia Europa 2020 e pelo Livro Branco dos Transportes;

A modernizagdo da Linha do Norte se enquadra nos objetivos dos Fundos Europeus Estruturais
e de Investimento (FEEI), por estar em consonancia com o principio do desenvolvimento
sustentavel, mas também por constituir uma acdo que contribui para a coesdo econdmica,
social e territorial, tendo em conta as orienta¢des da Europa 2020.
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A nivel nacional é referido que o projeto de modernizacdo da Linha do Norte, constitui um dos
projetos prioritarios do Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas, horizonte 2014-2020
(PETI3+), aprovado pelo Governo Portugués em Conselho de Ministros, a 3 de abril de 2014, cuja
importancia foi reafirmada através da sua integracdo no Plano Ferrovia 2020, da responsabilidade da
Infraestruturas de Portugal (IP), apresentado em fevereiro de 2016.

Em termos de caracterizagao das infraestruturas existentes e dos servigos prestados, o documento
da ACB apresenta as principais caracteristicas da infraestrutura na Linha do Norte, designadamente:

Extensdo total de 336 km;

e Tipologia de via dupla, com excecdo do trogo Braco de Prata/Alverca, com via quadrupla, e do
trogo Castanheira do Ribatejo/Azambuja, com via tripla;

e Integralmente eletrificada;
Sistema de sinalizacdo eletrénica numa extensdo de cerca de 250 km;
Patamares de velocidade maxima compreendidos entre 160 e 220 km/h, com excecdo dos
trogos Santana-Cartaxo/Entroncamento, Alfarelos/Pampilhosa, Ovar/Gaia e Gaia/Porto, com
intervalos de 120 a 180 km/h;

® 28 estacOes e 47 apeadeiros com servico de passageiros;
Utilizada por cerca de 75% dos servigos de mercadorias e passageiros de médio e longo curso do
Pais, e pelos servigos urbanos das principais cidades do pais, circulando, em média, nos dias
Uteis, 558 comboios de passageiros (2 internacionais, 22 alfas pendulares, 40 intercidades, 10
inter-regionais, 53 regionais, 279 urbanos de Lisboa, 120 urbanos do Porto, 32 urbanos de
Coimbra) e em média, por semana, cerca de 540 composi¢Ges de mercadorias.

Por ultimo, relativamente a percegdo e as expectativas da populagdo em relagdo ao servigo a
prestar, o documento da ACB real¢a o facto da Linha do Norte se inserir no Corredor Litoral
Norte/Sul, que se trata de um eixo estruturante e que se caracteriza por ser a area que concentra a
maior parte da populagdo nacional, das atividades econdmicas e do emprego, articulando redes de
transporte e comunicacdo de grande capacidade que favorecem a consolidagdo de um sistema
nacional, ibérico e europeu progressivamente integrado.

Conclui-se que a ACB efetua uma apresentagao do contexto socioecondmico, institucional e
politico que cumpre os requisitos de avaliagdo, pois esta razoavelmente descrita, contendo
informacao suficientemente exaustiva e credivel, utilizando fontes oficiais, como, por exemplo,
dados demograficos registados pelo Instituto Nacional de Estatistica (censos 2011) e dados da
infraestrutura coerentes com o Diretério de Rede 2016 da IP. Ressalva-se apenas o facto das
estatisticas de movimentacdo de passageiros e de carga apresentadas para a Linha do Norte
reportarem a 2012 e, por isso, ndo estarem atualizadas. E igualmente demonstrada a coeréncia
entre o projeto de modernizacdo da Linha do Norte e as orientagdes estratégicas nacionais e
europeias para o setor dos transportes.
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Globalmente, o documento da ACB efetua uma apresentacdo do contexto do projeto de
modernizacao da Linha do Norte de acordo com as boas praticas referidas na pagina 19 no “Guide to
Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020",
baseando a caracterizacdo da infraestrutura existente em estatisticas relevantes e estabelecendo a
ligacdo entre o projeto objeto da ACB e os projetos constantes nos planos de investimento
existentes e disponiveis.

2.3 Definicao dos objetivos

Na Definicdo dos objetivos, pretende-se que a mesma seja “suportada na aferi¢cdo da explicacdo dos
principais objetivos do projeto e da explicacdo da coeréncia do projeto com os eixos prioritarios
relevantes dos programas operacionais”.

No documento da ACB é referido que a modernizacdo da Linha do Norte insere-se numa estratégia
de melhoria do servico ferroviadrio e de satisfacdo do cliente, ao nivel da qualidade e seguranga,
contribuindo para o crescimento da procura de transporte ferrovidrio, com impacte positivo na
atividade econdmica, nas ligacGes com outros modos de transporte e na insercao em cadeias
multimodais e intermodais a nivel nacional, ibérico e Europeu.

Os objetivos apresentados para o projeto sdo:

Diminuicao dos tempos de percurso;
Aumento da quota de mercado de transporte ferrovidrio;
Maior eficiéncia das condi¢des de exploracdo com adequados padrées de segurancga; e

Reducdo do numero de acidentes em passagens de nivel (PN).

Relativamente a quantificacdo dos objetivos do projeto e de acordo com o que é apresentado na
ACB, sado definidos os seguintes objetivos quantitativos:

Quadro 1 — Quantificagdo dos objetivos do projeto

Diminuicdo do Tempo Médio de Percurso (minutos/viagem) 14,5

Aumento Médio Procura (%) 12,5%

(Fonte: Filipe Moura, adaptado dos documentos apresentados na candidatura)

A ACB salienta o facto de 2/3 da extensdo (cerca de 200 km) da Linha do Norte ja se encontrar
modernizada (condicionando naturalmente as opgdes tecnoldgicas para esta fase da modernizagao
da Linha do Norte), mas que os trocos que ainda ndo foram objeto de modernizacdo se encontram
em fim de vida util, condicionando o desempenho da exploracdao em toda a Linha do Norte, pelo que
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a conclusdo da modernizagdo visa dotar esta linha de condicdes homogéneas de exploracgdo,
eliminando constrangimentos, aumentando os niveis de seguranca e fiabilidade da infraestrutura.

Este projeto impedird a degradacdo da infraestrutura e permitird repor o patamar de velocidades na
média dos 140 km/h, ndo permitindo, no entanto, o aumento da TVM (tabela de velocidade
maxima) uma vez que ndo ird haver alteracdes de tracado. As intervenc¢des vao permitir eliminar as
margens suplementares previstas no Diretério da Rede 2016 e deverdo ainda permitir o cruzamento
e circulagdo de comboios de mercadorias com comprimento de 750 m.

Neste sentido a modernizacdo da Linha do Norte, integrada na rede principal da RTE-T, torna o
sistema ferrovidrio mais competitivo, encontrando-se alinhada com os objetivos do Eixo IV do
COMPETE 2020 “Promocgdo de transportes sustentaveis e eliminacdo dos estrangulamentos nas
principais redes de infraestruturas”, designadamente com a promocdo da competitividade do
sistema ferroviario para que este se assuma como uma alavanca de desenvolvimento das atividades
produtoras de bens e servicos transacionaveis e internacionalizdveis e um meio privilegiado de
movimentacdo de pessoas e bens.

Do exposto, conclui-se que o presente capitulo cumpre os requisitos de avaliagdo, pois da resposta
ao pretendido, ao apresentar os objetivos do projeto alinhados com os objetivos do programa
operacional e ao descrevé-los de forma exaustiva e credivel.

2.4 Identificacao do projeto

A identificacdo do projeto deve ser:

e “Suportada numa descrigdo da candidatura (apresentando o seu objetivo, a situagdo atual, as
questdes que abordara, as instalagdes a construir, etc.), num mapa identificando a zona de
implementacdo do projeto, nos dados georreferenciados e nas principais componentes do
projeto com as respetivas estimativas de custos totais (sem reparticdo dos custos por
atividades).

e De igual modo, suportada na afericdo da explicacdo do contributo esperado para a realizacdo
dos indicadores de resultados no ambito dos objetivos especificos desses eixos prioritdrios, bem
como do contributo para o desenvolvimento socioeconémico da zona abrangida pelo programa

I”

operaciona

O documento da ACB apresenta o capitulo da identificagdo do projeto de acordo com as orienta¢des
do “Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020”, na medida em que:

e Apresenta as atividades e componentes a implementar no ambito do projeto, procurando
identificar os respetivos contributos para alcangar os objetivos estabelecidos (Vertente Fisica);

e I|dentifica o beneficiario (Vertente Institucional); e

e |dentifica a 4rea abrangida, numa perspetiva dos beneficiarios finais e os agentes envolvidos
(Vertente Territorial).
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Relativamente a descri¢do das atividades e componentes do projeto (vertente fisica), a ACB efetua

a apresentacdo do projeto por fases de intervengao distintas, em termos de calendario de realizagdo

e de execucgdo financeira, e para cada um dos trocos a modernizar. Os custos subjacentes as

atividades a implementar com o projeto sao apresentados para cada um dos trocos a modernizar, no

capitulo da analise financeira.

Troco Ovar/Gaia (via dupla eletrificada, com uma extensdo de 36 Km)

A Fase 1 incluiu a construcdo de desnivelamentos para supressdo de passagens de nivel e a
realizacdo de estudos e projetos, que incluem a renovacao integral da via.

A Fase 2 inclui a construcdo de desnivelamentos para supressdo de passagens de nivel, a
renovacdo integral da via entre o PK 296+600 e o PK 332+780, a instalacdo de sistemas de
sinalizagdo eletrdnica, telecomunica¢des e controlo automatico de velocidade entre o PK
299+885 e 0 PK 332+760 e a realizacdo de estudos e projetos.

Troco Alfarelos/Pampilhosa (via dupla eletrificada, com uma extensdo de cerca de 40 km)

A Fase 1 incluiu a instalagdao de sistemas de sinalizagao eletrdnica, telecomunicagdes e
controlo de velocidade, o alteamento das plataformas de passageiros no Apeadeiro da
Formoselha, a reabilitagdo das vias A e D em Coimbra B, a constru¢do de 13 passagens
desniveladas e a supressdo de 19 passagens de nivel; incluiu ainda a realizagdao de varios
estudos e projetos.

A Fase 2 consiste na renovagao integral de via entre o PK 194,500 e o PK 230,630, excluindo
a estacdo de Coimbra (entre os quildmetros 216,800 e 218), constru¢do de duas diagonais a
sul do apeadeiro do Amial, intervencdo em passagens de nivel, construcdo de 6 passagens
desniveladas, estabilizacdo de taludes, alteragdo do layout da estacdo de Alfarelos e
adaptacdo do edificio técnico ao servigo de passageiros; integra, também, adaptag¢des dos
sistemas de sinaliza¢do e telecomando de catenaria.

Trogo Santana-Cartaxo/Entroncamento (via dupla eletrificada, com uma extensdo de cerca de 36

km)

A Fase 1 consistiu, genericamente, na renovac¢do integral de via entre os pontos
quilométricos (PK) 70,450 e 105,100, numa intervengdo na cobertura do Edificio de
Passageiros em Vale de Santarém e nos Estudos e Projetos relativos a intervencdo nas
palicadas nas encostas da Porta do Sol.

A Fase 2 consiste em intervengdes nas palicadas nas encostas da Porta do Sol, no
alteamento das plataformas da estacdo de Santarém, no estacionamento a nascente da
estacdo do Entroncamento (PK 106,302) e na instalacdo de novos sistemas de sinalizagdo,
telecomunicacdes e Convel entre os PK 70,007 e 104,929.
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No que respeita a identificagdo do beneficidrio (vertente institucional), a ACB efetua uma
apresentacdo da Infraestruturas de Portugal, S.A., efetuando o enquadramento juridico da empresa
(Decreto-Lei n.2 91/2015, de 29 de maio), a descricdo da sua missdo e da estrutura organizacional,
dando particular destaque as Dire¢des relacionadas com a implementacdo e gestdo dos projetos de
investimento.

Relativamente a identificacdo da area abrangida (vertente territorial), a ACB ressalva a importancia
da modernizacdo da Linha do Norte, designadamente em termos de area abrangida, na medida em
qgue a Linha do Norte serve a regido mais populosa de Portugal (fachada atlantica compreendida
entre Lisboa e Porto), que contém, segundo os Censos de 2011 e considerando os concelhos
atravessados pela Linha do Norte, uma populacdo de cerca de 2,2 milhGes habitantes. A Linha serve
igualmente populacdes de outras regides, pois constitui a espinha dorsal da rede ferroviaria
portuguesa, ligando as linhas a sul de Lisboa as linhas a norte do Porto e estas as Linhas da Beira
Baixa e da Beira Alta.

Conclui-se que a ACB, apesar de ndao apresentar de forma inequivoca a explicacao do contributo
esperado para a realizagdo dos indicadores de resultados no ambito dos objetivos especificos do
eixo prioritario IV do Programa Operacional COMPETE 2020, efetua uma apresentacido do projeto
que cumpre os requisitos de avaliagdo, pois esta razoavelmente descrita, contendo informagao
suficientemente exaustiva e credivel e seguindo as orientagdes do “Guide to Cost-benefit Analysis
of Investment Projects da Comissdo Europeia, 2014-2020".

2.5 Viabilidade técnica e sustentabilidade ambiental

De acordo com as recomendag¢des do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da
Comiss@o Europeia, 2014-2020”, a andlise do custo-beneficio deve ser “suportada na aferigdo da
metodologia das projecGes, dos pressupostos e dos cenarios de referéncia (sem e com projeto), das
projecdes para as opgOes selecionadas (se aplicavel), dos aspetos relativos a oferta, incluindo uma
andlise da oferta atual e do desenvolvimento esperado das infraestruturas e do efeito de rede (se for
caso disso).

De igual modo, suportada na afericdo do custo total do investimento e dos custos operacionais das
opg¢des consideradas, das opg¢bGes de escala (com base em critérios técnicos, operacionais,
econémicos, ambientais e sociais) e das opg¢des de localizagdo da infraestrutura proposta, das
opcOes tecnoldgicas por componente e por sistema, dos riscos de cada opc¢do (incluindo os riscos
associados ao impacto das alteragdes climaticas e das condigdes meteoroldgicas extremas), dos
indicadores econdmicos das op¢Ges consideradas (se for caso disso) e do quadro recapitulativo das
vantagens e desvantagens de todas as opgdes consideradas”.

As secgBes seguintes apresentam um resumo das informacg&es relevantes apresentadas na ACB e nos
documentos de suporte, seguidas de uma avaliagdo da qualidade apresentada no que se refere aos
critérios de exaustividade, e coeréncia.
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2.5.1 Analise de procura e da oferta

Em primeiro lugar, importa referir que o documento da ACB ndo faz referéncia ao impacto do
projeto de modernizacdo da Linha do Norte no trafego de mercadorias, sendo, no entanto, possivel
verificar, através da avaliacdo apresentada, que foi assumido que este projeto ndo teria implicacdes
no mesmo. Apesar de se tratar de uma lacuna, pois o documento da ACB deveria apresentar e
justificar tal pressuposto, considera-se correta a assuncdo do mesmo, na medida em que as
melhorias das condicdes de exploracdo resultantes da modernizacdo da Linha do Norte,
designadamente a reducdo do tempo de viagem e melhoria do conforto sdo impactantes no trafego
de passageiros, mas consideradas pouco significativas ao nivel do trafego de mercadorias.

O documento da ACB apresentado pela IP, comecga por apresentar os ganhos de desempenho da
Linha do Norte apds as intervencdes previstas nos trocos Santana-Cartaxo/Entroncamento,
Alfarelos/Pampilhosa e Ovar/Gaia, que possam ter impacto na procura potencial desta linha. Estes
ganhos traduzir-se-do, potencialmente, numa reducao de tempos de percurso entre 2 e 3 minutos
nestes trogos e possibilitara a eliminagao dos afrouxamentos atualmente existentes nas deslocagdes
de longa distancia (e.g., entre Lisboa e o Porto). A elimina¢do destes afrouxamentos pode reduzir os
tempos de viagem na ordem dos dez minutos (10 minutos) na via descendente e de catorze minutos
(14 minutos) na via ascendente da Linha do Norte. Caso o projeto de modernizacdo ndo seja
concretizado, estes atrasos serdo agravados no futuro, em consequéncia da degradacao progressiva
da via, aumentando 1 minuto no troco Santana-Cartaxo/Entroncamento, 2 minutos no troco
Alfarelos/Pampilhosa e 1 minuto no troco Ovar/Gaia por cada 10 anos. Estes sdo pressupostos
crediveis apresentados na ACB.

O que se conclui de importante desta primeira analise apresentada na ACB é que sem intervencdes a
ferrovia perde competitividade e atratividade face aos modos rodovidrios, num cendrio sem projeto,
o que é justificado, neste contexto.

A ACB prossegue com a apresentacdo da evolucdo histdrica da procura na Linha do Norte na ultima
década, comegando por referir o decréscimo de procura sentido entre 2009 e 2013 (-11,5%) assim
como as respetivas causas provaveis: 1) situagcdo econémica do Pais com a aplicagdo do Programa de
Assisténcia Econdmica e Financeira (PAEF), acordado com a Unido Europeia e com o Fundo
Monetario Internacional, que conduziu a uma queda acentuada do consumo privado; e 2) as
condicBes de exploragdo do troco, nomeadamente, os tempos de percurso ndo competitivos com os
modos rodovidrios e a falta de conforto sentida pelo passageiro. Mais recentemente, a tendéncia de
perda inverteu-se e o trafego de passageiros dos servicos Alfa Pendular e Intercidades cresceu
situando-se em 5,5 milhGes de passageiros no ano de 2015, em consequéncia da recupera¢do no
consumo privado e de uma forte campanha promocional efetuada pelo operador CP (argumentos
aduzidos na ACB que julgamos adequados neste contexto).

Justificadamente, a ACB apresenta a fiabilidade dos servicos ferroviarios como fator adicional com
impacto na procura para além do tempo de viagem. Os atrasos atuais representam cerca de 7,5% do
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tempo médio de transporte e foi estimado que, na situacdo de “nada fazer”, os mesmos atrasos
atingiriam 11,5%, no prazo de 20 anos, o que seria significativo.

Apds esta andlise retrospetiva, a ACB descreve a metodologia seguida para avaliar o impacte das
intervengdes nos 3 trocos em avaliagdo, na procura futura no cendrio de moderniza¢ao concluida.
Como tal, considerando que os beneficios acrescidos ao nivel do servico prestado ao cliente
(entenda-se, percecdo de qualidade do servico pelo cliente), nomeadamente a redugdo no tempo de
viagem, serdo sentidos de forma mais significativa pelos utilizadores dos servigos Alfa Pendular e
Intercidades, assumiram, numa perspetiva conservadora, que apenas estes servicos registariam
alteracdes no comportamento dos seus clientes. Esta abordagem é correta e adequada, apesar de
conservadora (ou seja, poderiam esperar-se impactos positivos adicionais).

Contudo, nao é explicito como o aumento de fiabilidade é incorporado no estudo de procura. Nas
folhas de cdlculo, apensas a candidatura, onde é apresentado o estudo de procura, apenas é descrito
o impacto da reducdo do tempo de viagem nas estimativas de procura com e sem projeto. Concluiu-
se que as estimativas de ganho de procura sdo conservadoras nesta perspetiva, também, dado que
seria expectdvel que o aumento de fiabilidade captasse procura adicional.

A variacdo na procura foi estimada em func¢do de elasticidades cruzadas da procura do transporte
rodovidrio versus o tempo de viagem na ferrovia de 0,968 no Transporte Coletivo Rodoviario (TCR) e
de 0,205 no Transporte Individual (Tl), obtida a partir do estudo EXPRESS, realizado pelo Instituto
Superior Técnico, a Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra e o
Massachussets Institute of Technology (MIT), entre 2011 e 2014, no dmbito do Programa MIT
Portugal. Estas elasticidades sdo aplicadas nas situacGes em que se regista uma reducdo no tempo
de viagem superior a 5%, e para as gamas de tempo de viagem consideradas tipicas para o corredor.
Ressalva-se que o relatério da ACB ndo apresenta a referéncia desta informagdo (Relatério do
estudo EXPRESS).

Embora os valores apresentados sejam consentaneos com os valores tipicamente referidos na
literatura internacional, sobre esta matéria, os mesmos podem ser validados como corretos e
aceitaveis neste parecer. Embora ndo detalhado no estudo de procura apresentado na ACB,
compreende-se a metodologia seguida nas folhas de calculo apensas a candidatura.

Resumidamente, a metodologia adotada comecga por estimar os ganhos de procura por troco da
Linha do Norte em fung¢do dos ganhos de tempo que sdo diferenciados para cada trogo, em fungao
das elasticidades calculadas. Este nivel de desagregac¢do é importante para ndo sobre ou subestimar
o impacto dos respetivos aumentos de desempenho especificos de cada troco. Estes ganhos sdo
estimados para os diferentes periodos temporais até ao ano horizonte de 2045, uma vez que as
perdas de tempo evitadas variam ao longo do tempo, sempre por referéncia ao ano base do projeto,
i.e. 2020. Por fim, a estimativa da procura com e sem projeto partiu da estimativa de transferéncias
dos modos rodoviarios para o modo ferroviario a partir do ano base 2020: no cenario com projeto,
acumula as transferéncias em cada ano; no cendrio sem projeto; reduz cumulativamente essas
transferéncias no cendrio sem projeto. Este procedimento evita corretamente a dupla contagem do
impacto da redugdo do tempo de viagem na captacdo de procura aos modos rodoviarios.
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Os resultados da evolugdo da procura sdo sintetizados no quadro seguinte, para ciclos de 5 anos a
partir de 2020.

Quadro 2- Variagao da procura na Linha do Norte, com e sem intervengdes

Ferrovia Captacao considerada

Anos pf’oej’e“to p?o‘}gzo Total (pax) | % Var. TI C‘){:gt' TCR (ggf
2011 4202724 4202724

2020 4202724 4 606 602 403 878 9,6% 148164 | 37% 255714 63%
2025 4 068 136 4 669 974 601 837 14,8% 220786 | 37% 381 052 63%
2030 4 068 136 4 669 974 601 837 14,8% 220786 | 37% 381 052 63%
2035 3943 358 4 669 974 726 615 18,4% 266 561 | 37% 460 054 63%
2040 3943 358 4 669 974 726 615 18,4% 266 561 | 37% 460 054 63%
2045 3 766 746 4 669 974 903 227 24,0% 331352 | 37% 571 876 63%

(Fonte: Filipe Moura, adaptado dos documentos apresentados na candidatura)

Estima-se que, com a implementagdo do projeto, a procura cresca até 2020 atingindo 4,7 milhdes
de passageiros, data em que se planeia a conclusdo das interven¢des, segundo o plano de
investimentos apresentado na sec¢do 6 da ACB. Apds essa data, a andlise de procura apresentada
assume que a procura permanece nesse patamar até ao final do periodo em anélise (até ao ano
horizonte 2045). Este pressuposto é aceitavel, ndo havendo outras intervengdes que influenciam a
qualidade dos servigos ferroviarios oferecidos, e admitindo que ndo haja altera¢gdes de contexto
socioecondmico com impacto na procura de uma forma sistémica.

A abordagem metodoldgica desta ACB inclui 2 cenarios (sem projeto / com projeto) sem considerar
diferentes tendéncias macroecondmicas, o que nao é exigido no guia de avaliacgdo de ACB de
grandes projetos, embora seja referido como boa pratica. Como referido anteriormente, esta
abordagem é aceitavel neste contexto, e as questdes de incerteza associadas a procura sdo, de certa
forma, abordadas na andlise de risco apresentadas na ACB e avaliadas na secc¢do 2.8 deste parecer.

Sem a implementacdo do projeto, o documento da ACB estima que a procura apresentaria uma
tendéncia decrescente, em consequéncia dos atrasos provocados pelos afrouxamentos devidos ao
estado da via e que seriam agravados. Assim, os ganhos de procura advém da “ndo-perda” de
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competitividade da Linha do Norte ao serem evitados até 19,4 min de atraso nos percursos de longa
distancia (e.g., Lisboa-Porto). Estes ganhos situar-se-iam na ordem dos 400 mil passageiros / ano até
2020; 600 mil passageiros / ano até 2035; 700 mil passageiros / ano até 2040; e 900 mil passageiros
/ano dai em diante, numa proporg¢do de 40% captados ao Tl e 60% captados ao Transporte Coletivo
Rodovidrio. Admitindo o periodo desde 2011 até 2045, estima-se que a situacdo com projeto
apresente uma taxa de crescimento média da procura de 12,6%, anualmente, quando comparada
com a solucdo sem projeto.

Do lado da oferta da infraestrutura ferrovidria, a ACB ndo menciona outras alteragGes, para além da
melhoria que se pretende implementar nos 3 trocos em apreco. Também ndao menciona alteracdes
da oferta dos modos com que a ferrovia compete, embora n3do seja de prever que tal aconteca, uma
vez que a rede rodoviaria nacional se encontra estabilizada no longo prazo. Refere de forma
relevante que, atendendo a que a taxa de ocupacdo dos servicos Alfa Pendular e Intercidades se
situa em cerca de 50%, a oferta de servigos ferrovidrios (a ser fornecidos pelos operadores desses
servicos) nao sofrerd incrementos uma vez que as circulagbes atuais terdo capacidade para
acomodar o aumento de procura previsto. Este pressuposto é importante pois implica que ndo se
devera prever investimento adicional do lado da operacdo dos servicos (mais composicGes a
implementar pelos operadores ferroviarios) da mesma forma que ndo se preveem acréscimos de
consumo de energia e de emissdes indiretas (geradas pela producdo da energia elétrica).

A conclusdo relevante desta analise é que as 3 intervengdes para concluir a modernizagdo da Linha
do Norte sdo fundamentais, tendo em conta a perda de competitividade que decorreria pela ndo
intervengdo na Linha do Norte; assim como, o contributo para o cumprimento das metas
estabelecidas face as alteragdes climaticas com a contribuicdo para a redu¢do da emissdo dos gases
de efeito de estufa.

Os dados utilizados sao crediveis, fornecidos pelo operador ferroviario, assim como do estudo
realizado no IST, em conjunto com o MIT e a Faculdade de Ciéncia e Tecnologia da Universidade de
Coimbra. Por outro lado, foram utilizadas metodologias de estimacdo de captacdao de procura
correntes neste tipo de avaliagdao, com base no conceito de elasticidade cruzada. Embora o recurso
a elasticidades ndo seja a metodologia mais sofisticada considerando o Estado da Arte da
modelacdo de procura de transportes, neste caso as elasticidades sao suportadas nos resultados
de modelacao sofisticada desenvolvida no ambito do projeto do IST e, por isso, considera-se a
abordagem metodolodgica aceitavel.

Por ultimo e como referido anteriormente, embora ndo seja uma recomendagdo nas boas praticas
do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da ComissGo Europeia, 2014-2020", é
comum tracgar varios cendrios macroecondmicos de procura (e.g., tendencial, otimista, conservador)
que podem variar em fungdo do contexto macroeconémico do Pais com impacto no consumo
privado e, por isso, também nos niveis de mobilidade. Esta candidatura é sustentada apenas num
cenario de evolucdo. Este aspeto é menos relevante, uma vez que a ACB apresenta uma analise de

risco que acomoda possiveis variacées da procura no futuro.
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2.5.2 Analise das opcoes

Como referido na seccdo 1.2 deste parecer, esta candidatura é suportada pelo “Estudo de
Modernizacdo da Linha do Norte”, realizado pela Consulgal/Transmark para a CP, ainda na década
de 90. Embora tenham decorrido quase 3 décadas desde a realizacdo deste estudo, o inicio do
Projeto Global de Modernizacdo da Linha do Norte iniciou-se em 1996, estando % concluidos
(~200km de linha), faltando os 3 trogos agora em apreco. Por razdes de coeréncia de operagao e de
tecnologia ao longo da Linha do Norte, justifica-se o recurso a este estudo uma vez que os objetivos
ndo se modificaram no essencial e que se assume que estes 3 trogcos seguirdo as mesmas
orientagdes técnicas.

Face a estas consideracdes iniciais, justifica-se também a apresentacdo das opcdes de base
consideradas naquele estudo de 1990, embora a opc¢do 2 tenha ja sido executada em fases
anteriores deste projeto. Nesta fase e em relagdo a estes 3 trogos, estas ja ndo sdo opgdes reais, pois
existe uma dependéncia de decisdes do passado. A abordagem tomada neste documento é
aceitdvel, uma vez que, em fases anteriores, a comparacao das varias opc¢des também foi alvo de
avaliagOes técnicas e econdmicas, tal como recomendado pelo guia para avaliagdo de ACB de
grandes projetos.

As opcdes consideradas no inicio da Modernizacdo da Linha do Norte sdo apresentadas com grande
pormenor nos documentos do referido estudo que se resume nos paragrafos seguintes.

Admitindo a meta de 200km/h, as op¢des encaradas foram:

e Opcdo 1 - Considera a aquisicdo de comboios convencionais mais rapidos (para velocidades
de 200 km/h) ; e

e Opgdo 2 — Baseia-se na aquisicao de comboios com mecanismos de basculagao ativa e na
quadruplicacdo da via entre Lisboa e o Carregado.

As caracteristicas técnicas da opcdo 2 foram reajustadas, em 2006, para a moderniza¢do dos trogos
ainda ndo intervencionados na Linha do Norte, na sequéncia da apresentacdo das OrientagGes
Estratégicas para o Setor Ferroviario.

A ACB apresenta a conclusdo que a opcdo tomada apods a realizagdo do estudo de viabilidade e de
modernizacdo, e que determinou também a opcdo nesta ACB, foi a opgdo 2. A principal diferenga
entre as duas opgdes situa-se na escolha do material circulante. Os aspetos técnicos resumidos sdo
abordados na seccao 2.5.4 seguinte, neste parecer. A utilizacdo de comboios basculantes ativos
permite que os comboios passem nas curvas a velocidades mais elevadas do que os comboios
convencionais. O sistema de basculagdo ativa permite dar melhor resposta na entrada e na saida das
curvas. Em consequéncia, a op¢do 2 permite obter menores tempos de percurso com velocidades
médias mais elevadas e evitar a construcdo de uma variante entre Lisboa e o Carregado, embora
obrigue a quadruplicacdo da via no mesmo troco.

Embora nao especificado no documento da ACB, é importante referir que este projeto (em ambas as
op¢Oes, embora com mais vantagens na opg¢do 2 tal como ja foi justificado) estdo em linha com as
estratégias e orientagdes regionais, nacionais e da UE, com especial enfoque nos planos sectoriais de
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transportes, em particular o mais recente PETI3+; do clima, nomeadamente o PNAC; e da energia,
através do PNAEE.

2.5.3 Considerag¢does ambientais e de alteragoes climaticas

O documento da ACB refere que a melhoria das condicdes de circulacdo ferroviaria tem como
principais impactos positivos o aumento da seguranga decorrente da instalacdo de sinalizagdo
eletrdnica e de sistemas de telecomunicagGes, assim como pela automatizacdo de passagens de
nivel; na transferéncia de passageiros do transporte rodovidrio para o transporte ferroviario, por via
da melhoria do servico prestado, e que contribuird para a reducao das emissées atmosféricas, em
particular dos gases com efeito de estufa, assim como a reduc¢do do ruido proveniente da circulagdo
de comboios resultante das medidas de minimizagdo previstas.

No que se refere a reducdo de emissdes, a ACB apresenta na avaliacdo econdmica a inclusdo das
externalidades ambientais evitadas, incluindo uma quantificacdo das emissdes evitadas por via da
transferéncia de viagens dos modos rodoviarios para o modo ferroviario. Esperava-se que estas
estimativas de reduc¢des de emissGes atmosféricas fossem apresentadas nesta sec¢do para sustentar
as afirmacdes proferidas ou, em alternativa, deveria ter sido feita referéncia a seccdo da ACB onde
foram apresentados os respetivos calculos. Da mesma forma, falta nesta sec¢do a justificacdo da
redugdo da sinistralidade e dos impactos do ruido de origem rodoviaria, apresentados no capitulo da
analise econdmica.

No que diz respeito ao argumento que existe uma “redugdo do ruido proveniente da circulagdo de
comboios resultante das medidas de minimizagdo previstas”, os documentos que suportam esta ACB
ndo sustentam esta afirmagdo. Por outro lado, as estimativas de externalidades ndo incluem estes
impactes. Aceita-se, contudo, que sejam referidos como potencial reducdo de externalidades e, por
isso, a andlise socioecondmica é efetuada de forma conservadora por nao contabilizar este efeito.

Atendendo ao exposto, pode afirmar-se que a ACB cumpre de forma exaustiva, com completude e
exatiddao os requisitos do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da Comiss@o
Europeia, 2014-2020”, nomeadamente no que se refere a:

e Contribuir para atingir a eficiéncia de recursos e os objetivos das altera¢oes climaticas para
2020;

e Estar em conformidade com a diretiva relativa a preven¢ao e reparacao de danos
ambientais (2004/35 / CE); e

e Respeitar o principio do poluidor-pagador, o principio da agdo preventiva e o principio de
que os danos ambientais devem ser corrigidos na fonte.

Convém referir que, com base nos comentarios da sec¢ao de Andlise da Procura, assim como os
paragrafos suprarreferidos, as externalidades foram estimadas de forma conservadora e, desta
forma, a andlise socioecondmica nao contabilizou todos os impactos positivos decorrentes da
reducao de externalidades ambientais.
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O projeto analisado nesta ACB foi incluido nos investimentos ao abrigo do plano PET3+ que foi
sujeito a uma Avaliacdo Ambiental Estratégica. Embora ndo seja feita mencdao no documento da
ACB, o formuldrio de candidatura justifica que “O projeto caracteriza-se pela modernizacdo da
superestrutura e infraestrutura de via, incidindo no canal ferrovidrio existente e ndo extrapolando os
terrenos pertencentes ao Dominio Publico Ferrovidrio, ndo havendo qualquer alteracdao, modificacdo
ou ampliacdo das caracteristicas essenciais da via face ao que é conhecido atualmente, razao pela
qual o projeto ndo tem enquadramento na alinea c) do ponto 10 do Anexo Il do Decreto-Lei n.2 151-
B/2013 de 31 de Outubro, estando excetuada de procedimento de AIA”. Assim, pode afirmar-se que
a ACB esta em conformidade com a Diretiva 2014/52/UE relativa a Avaliagdo de Impacto Ambiental,
bem como qualquer outra legislacdo que exija uma avaliacdo ambiental.

2.5.4 Aspetos técnicos, estimativas de custos e calendarizacao

O documento da ACB submetido pela IP apresenta uma seccdo “5.1. Analise da viabilidade” onde é
apresentado as opcoes técnicas consideradas no “Estudo de Modernizacdo da Linha do Norte”. O
documento da ACB ndo apresenta uma sintese que se descreve nos paragrafos seguintes.

Admitindo a meta de 200km/h, as op¢des encaradas foram as seguintes, assim como os respetivos
aspetos técnicos e as estimativas de custos globais para cada op¢ao:

e Opcdo 1 - Considera a aquisicdo de comboios convencionais mais rapidos (para velocidades
de 200 km/h) e a construcdo de uma variante entre Lisboa e o Carregado, numa distincia de
31 km; considera também refor¢o da via, retificagdes de tracado, remodelagdo de estagdes,
novo sistema de sinalizacdo e telecomunicacdes e intervengdes na catendria; os tempos de
percurso situar-se-do em 2h30m; os custos de investimento em infraestruturas apresentam
uma estimativa de 995.550 euros e os do material circulante de 186.980 euros (envolve a
modificacdo de 58 carruagens Corail, de modo a permitir velocidades de 200 km/h, a
aquisicdo de 34 locomotivas, 208 novas carruagens e 27 UME’s.)

e Opcao 2 — Baseia-se na aquisicao de comboios com mecanismos de basculagao ativa e na
quadruplicacdo da via entre Lisbhoa e o Carregado; considera também reforco da via,
retificagbes de tragado, remodelagdo de estagdes, novo sistema de sinalizagdo e
telecomunicagdes e intervencbes na catendria; os tempos de percurso situar-se-do em
2h15m; os custos de investimento em infraestruturas apresentam uma estimativa de
593.270 euros e os do material circulante de 203.405 euros (envolve a construgdo de novas
instalacdes de manutengdo para o material basculante ativo, a aquisicao de 27 locomotivas,
213 novas carruagens e 27 UME’s).

Em qualquer das op¢des, verifica-se a necessidade de:

e Construcdo de diversas retificacées e melhoramento de curvas;
e Remodelacdo de layouts de estacgdes;
e Reforco da via e da plataforma;
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Intervengdes em passagens de nivel;
Intervengdes em pontes e tuneis
Implementacdo de um novo sistema de sinalizagdo e controlo de velocidade; e

Intervengdes na catenaria e melhorias no fornecimento de energia.

Como referido anteriormente na introducdo deste parecer, em 2006, foram reajustados os
requisitos técnicos recomendados para a modernizacdo dos trogos ainda nao intervencionados na
Linha do Norte, na sequéncia da apresentacdo das OrientagGes Estratégicas para o Setor Ferroviario,
designadamente:

Velocidade maxima de referéncia de 160 km/h para os comboios convencionais;

e Entrevia adequada a velocidade de projeto;
Permanéncia das infraestruturas da catenaria existentes, na medida em que o seu estado de
conservagao o permita.

Estes reajustamentos técnicos ndo vieram alterar a opcdo de base tomada, ou seja, a opg¢do pela
aquisicdo de comboios com mecanismos de basculagdo ativa e na quadruplicacdo da via entre Lisboa
e o Carregado.

Ressalva-se que as atualizagdes técnicas especificas do projeto de modernizagdo da Linha do Norte
ndo sdo apresentadas com detalhe. Da mesma forma, as estimativas de custos detalhadas sdo
possiveis de ser analisadas apenas no capitulo da analise financeira. A desagregacdo da analise

financeira do projeto é efetuada por especialidades de interven¢do na Linha do Norte. As
especialidades consideradas sdo:

Estudos e Projetos;
Expropriagdes;

Fiscalizagdo e assisténcia técnica;
Via e construcao civil;
Sinalizacdo/Telecomunicacgdes;
Catenaria; e

Publicidade.

NouhswNhR

A desagregacdao apresentada permite estabelecer valores de referéncia compardveis com
benchmarks internacionais, tal como indicado nas boas praticas no guia de avaliagdo de grandes
projetos da CE. A analise de custos e os respetivos investimentos é apreciada na seccdo 2.6 deste
parecer.

A calendarizacdo é apresentada de forma implicita no planeamento dos investimentos. Embora no
documento da ACB ndo tenha sido incluido um cronograma que especifigue o encadeamento das
intervengdes a realizar (do tipo, grafico de Gantt), tal como recomendado no guia de avaliacdo de
grandes projetos da CE, verificou-se que, por exemplo, no formuldrio de candidatura da fase 2 da
modernizacdo do trogo Alfarelos/Pampilhosa, é referido que “Todas as agdes consideradas na Fase 2
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do projeto de investimento do trogco Alfarelos-Pampilhosa, que integram a presente candidatura,

decorrerdo dentro do periodo de elegibilidade, ou seja, entre 1 de janeiro de 2014 e 31 de dezembro

de 2020, conforme evidenciado no Diagrama de Gantt”. Conclui-se que este diagrama terd sido

entregue juntamente com os documentos da candidatura, mas ndo tivemos oportunidade de

apreciar neste parecer.

2.5.5 Avaliacdo da qualidade deste capitulo
O presente capitulo apresenta um conjunto de fragilidades que apontamos seguidamente:

1.

Na andlise da procura, ndo é explicito como o aumento de fiabilidade é incorporado na
estimativa de procura no modo ferroviario futuro, ndo tendo sido incorporado este impacte
nas folhas de Excel analisadas. Assim, as estimativas de captacdo de procura dos modos
rodovidrios para o ferroviario sdo conservadoras, uma vez que maior fiabilidade iria atrair
mais procura potencialmente.

N3do sendo um requisito do guia de avaliacdo de ACB de grandes projetos, constitui boa
pratica considerar varios cenarios macroecondmicos neste tipo de avaliagcdes. O documento
desta ACB n3o inclui este cenario, avaliando apenas 2 cenarios (sem projeto / com projeto)
sem considerar diferentes tendéncias macroecondmicas. Como referido anteriormente, esta
abordagem é aceitdvel neste contexto, e as questdes de incerteza associadas a procura sdo
abordadas na andlise de risco apresentadas na ACB.

Nas consideracbes ambientais é carreado o argumento que existe um “reducdo do ruido
proveniente da circulagdo de comboios resultante das medidas de minimizagdo previstas”.
Contudo, os documentos que suportam esta ACB ndo sustentam esta afirmagdo. Assim,
concordando que tal impacto é expectavel, conclui-se que as estimativas de beneficios
externos sdo conservadoras por ndo incluirem estes impactes.

O guia de avaliagdo de grandes projetos da CE recomenda que sejam detalhadas as op¢Ges
técnicas adotadas assim como os custos e respetiva calendarizagdo. O documento da ACB
resume estas atualizagGes técnicas especificas embora ndo de forma muito detalhada.
Contudo, a informacdo apresentada permite perceber de forma razodvel as opcles
fundamentais. Da mesma forma, as estimativas de custos detalhadas sdo possiveis de ser
analisadas no capitulo da analise financeira, permitindo a comparagao com benchmark
internacionais. A calendarizacdo terd sido apresentada num grafico de Gantt tal como
referido no formulario de candidatura deste projeto, embora ndo tenha sido incluido no
conjunto de documentacgao recebido.

Pese embora tenham sido apontadas as fragilidades anteriores, considera-se que o presente

capitulo cumpre razoavelmente os critérios de exaustividade e exatiddo das informagdes
carreadas, exibindo coeréncia com os diversos estudos de viabilidade e documentos apresentados,
com completude de informacao.
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2.6 Analise financeira

Na avaliacdo do capitulo da ACB relativo a Analise Financeira pretende-se que a mesma seja
“suportada na afericdo da metodologia adotada, dos elementos e parametros utilizados no calculo
da receita liquida atualizada e respetivos pressupostos, dos indicadores (taxa de rendibilidade
financeira e valor atual liquido financeiro), da estratégia tarifaria e acessibilidade de precos (se
aplicavel) e da conclusdo da viabilidade financeira (sustentabilidade) que justifique o
cofinanciamento do Fundo.”

Em conformidade com o artigo 10192, n2 1, alinea e), do Regulamento (UE) n2 1303/2013, a ACB deve
apresentar uma andlise financeira que, de acordo com o ANEXO Il do Regulamento de Execucao
2015/207, deve, nomeadamente:

e Avaliar a rentabilidade financeira do investimento e do capital nacional;
e Determinar a contribuicdo (méaxima) apropriada dos Fundos;
e Verificar a viabilidade financeira (sustentabilidade) do projeto.

A analise Financeira apresentada pela IP foi elaborada de acordo o método dos Fluxos de Caixa
Atualizados, o qual tem por base a determinacdo do potencial de geragdo de recursos financeiros no
periodo de vida dos ativos operacionais, conforme o Regulamento Delegado (UE) n.2 480/2014 da
CE, de 3 de margo de 2014, designadamente no que respeita a metodologia de cdlculo da receita
liguida e dos fluxos de caixa atualizados do Projeto, como se evidenciara a seguir.

Os pressupostos utilizados na anadlise financeira apresentada pela IP foram os seguintes:

® Periodo de referéncia de 30 anos, de acordo com o Regulamento Delegado (UE) n.2
480/2014, com inicio em 2016 e fim em 2045;

e Atendendo a que o periodo de investimento decorre entre os anos 2004 e 2022, os
montantes de investimento realizados entre 2004 e 2016 foram contabilizados de forma
global em 2016 e devidamente atualizados a esse ano;

e Taxa de atualizagdo de 4% em termos reais, tal como sugerido para o periodo de
programacao 2014-2020;

Considerados precos constantes de 2016;
e Andlise diferencial (Cenario com Projeto vs Cenario de Continuidade).

Sdo apresentados na analise financeira integrante da ACB, os seguintes elementos:

1) Custos de investimento, total e elegivel, dos estudos e projetos; fiscalizagdo, gestdo, coordenacgdo
de obra e assessoria; expropriacdes/aquisicdo de terrenos; via e obras de arte; sinalizagdo e
telecomunicacGes e catendria.

2) Custos de substituicdo e grandes reparacgdes, estimando-se serem executados em 2044, tal como
definido no artigo 179, alinea a), do Regulamento Delegado (UE) n® 480/2014. A dura¢do média
dos ativos ferrovidrios foi sustentada em documentos da IP, designadamente no “Plano de
Gestdo de Ativos Ferroviario 2016-2035”, dezembro 2015, IP, Direcdo de Asset Management e no
“Plano de Gestdo de Ativos — Plano de Longo Prazo”, julho 2014, REFER, Direcao de Manutencao.
A duragdo técnica média dos investimentos é de 50 anos para via e obras de arte, 30 anos para
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sinalizagdo e telecomunicagdes, 35 anos para a componente da catenaria e 20 anos para estudos
e projetos e atividades relacionadas com fiscalizacdo e assessoria técnica. Neste sentido, no
horizonte de analise, foi considerado o custo de substituicdo no sistema de sinalizacdo do trogo
Alfarelos-Pampilhosa, dado que o sistema foi instalado no periodo 2008-2013. Para esse efeito a
ACB indica que tendo em consideracao a experiéncia da REFER, ao fim de 30 anos, é necessario
executar investimentos de atualizagdo em cerca de 10% do investimento inicial, de modo a
manter a operacionalidade dos sistemas, considerando, desse modo, que no horizonte de anilise,
sera necessario efetuar investimento de substituicdo no sistema de sinaliza¢cdo do troco Alfarelos-
Pampilhosa.

Estes custos foram integrados na rubrica relativa aos “Custos Operacionais/Custos de Gestdo da
Infraestrutura” (CGIE) nos quadros da andlise econdémica e financeira, de acordo com as
orientacbes do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da ComissGo Europeia,
2014-2020".

Valor residual, calculado para 2045, ultimo ano do periodo de andlise, de acordo com o método
das amortizacdes em quotas constantes, a manutencdo das condi¢cbes de exploracdo, os
investimentos efetuados em todo o horizonte da andlise e o seu tempo de vida util (duragdo
técnica). As expropriacdes/aquisicdo de terrenos foram consideradas pelo valor do investimento
inicial.

Custos operacionais de gestao da infraestrutura, considerando as seguintes rubricas:

e Custos de Conservagdo e Manutengdo - custos diretos relativos a conservagao das diversas
infraestruturas, incluindo fornecimentos e servicos de terceiros, materiais e custos com
pessoal;

e Custos da Atividade Comando e Gestdo da Circulagdo - custos diretos ligados a estas
atividades, nomeadamente as referentes ao pessoal para guarnecimento de estacdes, dos
postos de comando da circulagdo e de telecomando de catendria, bem como a prestagao de
servico relativa ao comboio de socorro;

o Custos das Estruturas de Enquadramento e Custos Comuns - incluem-se os custos inerentes
a gestdo da infraestrutura incorridos a nivel central, nomeadamente os custos relacionados
com chefias e apoios e a gestao da capacidade.

Na generalidade, no que respeita ao cenario de continuidade, assumiram-se valores médios
calculados a partir de uma série histdrica de custos, entre 2011 e 2015, com exceg¢do dos custos
de conservacdao e manutencao dos sistemas de sinalizacdo e telecomunicagdes do troco
Alfarelos-Pampilhosa, na medida em que tendo os novos sistemas entrado em funcionamento
em 2014, o periodo considerado para referéncia destes custos foi 2009-2013.

No cenario com projeto, o documento da ACB indica que foram utilizados como referéncia para
os custos de conservagao e manutencdo e custos de comando e gestdo da circulagao, os custos
verificados nos outros trocos da Linha do Norte, que ja estdo modernizados.

Receitas operacionais, resultantes da utilizacdo da infraestrutura, ou seja, calculadas
ultiplicando os comboios-quilémetro (CK — resultam do produto do nimero de comboios pelos

25



S UDES CZRIS:

quilémetros médios percorridos) realizados ou previstos pelas respetivas tarifas de utilizacdo da
infraestrutura. O projeto de modernizagdo da Linha do Norte torna o comboio mais competitivo,
conduzindo a uma captacdo de trafego a rodovia e consequentemente a um aumento de procura do
servico ferroviario na linha do Norte. No entanto, tal como referido no capitulo de “Analise de
Procura” do documento da ACB, esse aumento de procura reflete-se apenas num aumento da taxa
de ocupacdo dos comboios em circulagdo, pelo que o movimento de comboios realizado nos trogos
Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilhosa e Santana-Cartaxo/Entroncamento é o mesmo nos cendrios de
continuidade e de projeto e consequentemente o diferencial dos proveitos atribuidos ao projeto é
nulo.

6) Fontes de financiamento comunitario (na 12 fase e 22 fase de modernizacdo dos trocos Ovar/Gaia,
Alfarelos/Pampilhosa e Santana-Cartaxo/Entroncamento) e provenientes de empréstimos bancério
da IP, indicando os pressupostos assumidos, designadamente os custos médios de financiamento da
IP, o esquema de amortizacdo e periodo de caréncia. Para a 1.2 fase foi obtido, no periodo de
programacao 2007-2013, no ambito do QREN, através do POVT, o montante do Fundo de Coesdo de
cerca de 47 milhdes de euros, a precos correntes, com um défice de financiamento de 84,14% e uma
taxa de cofinanciamento de 100%. Para a 2.2 fase prevé-se a obteng¢do, no periodo de programagao
2014-2020, no ambito do Portugal 2020, através do COMPETE 2020, o montante de Fundo de
Coesdo de aproximadamente 200 milhdes de euros, a precos correntes, admitindo um défice de
financiamento de 87,66% e uma taxa de cofinanciamento de 85%.

Considerando que os valores atualizados do investimento sdo cerca de 333 M€, que o diferencial de
receitas é nulo, que o diferencial dos custos de gestdo da infraestrutura (CGIE) atualizado é negativo
no valor de cerca de 32,2 M€ e que o valor residual atualizado é cerca de 41 M€, apura-se o valor do
défice de financiamento (DF). No entanto importa salientar que a aplicagdo do n.2 1 do Art.2 61,
sobre as operacdes geradoras de receita liquida, do Regulamento (UE) n.2 1303/2013 permite
igualar os custos operacionais (CGIE) a zero pois, conforme refere, “as poupangas nos custos
operacionais geradas pela operagdao sdo tratadas como receita liquida, a menos que sejam
contrabalangadas por uma reducdo idéntica nas subvencgées de exploracdo”, o que é o caso. Cem-a

~ 7 . s ~

CGlE-eaumentarem-as—receitas. Os subsidios passardo a ser menores e, como tal, as poupangas nos
custos operacionais deixam de ser consideradas uma receita liquida e foram considerados nulos para
efeitos do célculo do Défice de Financiamento, o qual foi apurado em 87,66%.

Os trés quadros principais que resumem a informag¢do principal da andlise financeira sdo os
seguintes:

e Rentabilidade financeira do projeto ou do investimento (calculo da TIR e do VAL e determinagdo
do défice de financiamento);

e Rentabilidade financeira do capital préprio (consideracdo das fontes de financiamento e
determinacdo da TIR e do VAL);

e Sustentabilidade financeira (avaliagdo da possibilidade do projeto ficar comprometido por falta
de recursos financeiros).

Quadro 3- Rentabilidade Financeira do projeto ou do investimento
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Receitas Atualizadas 0

Custos Operacionais Atualizados -32 215460 €
Custos de Investimento Atualizados 333 104 986 €
Valor Residual Atualizado 41106 795 €
Valor Atualizado Liquido do Projeto -259 782 730 €
Taxa Interna de Rentabilidade -2,46%

O VAL Financeiro, no valor de -259 782 730,00 €, e a Taxa de Rentabilidade Financeira, no valor de
-2,46%, inferior a 4% (taxa de atualizagao financeira), antes da contribuicdo da Unido Europeia,
constituem condigdes para o projeto de modernizacdo da Linha do Norte se enquadrar nos
requisitos de financiamento pela UE.

A avaliacdo da rentabilidade financeira do capital nacional permite verificar o desempenho do
projeto na perspetiva do dinheiro investido, depois da subvencdao da UE. A projecdo dos fluxos
financeiros de caixa sdo de — 111.359.560€ (VALF(C)), os quais serdo assegurados por fontes de
financiamento garantidas de modo que as receitas superem as despesas de investimento e de
funcionamento para que este projeto seja vidvel.

Relativamente a sustentabilidade financeira, o projeto é financeiramente sustentavel se for nulo o
risco de ficar sem financiamento durante o periodo de andlise, verificando-se que ha
sustentabilidade financeira do projeto porque o cash-flow acumulado resultante da diferenga entre
entradas de capital (recursos financeiros e proveitos) e saidas (custos de investimento, custos
operacionais de gestdo da infraestrutura, reembolso do capital alheio e juros) para todos os anos do
empreendimento nunca é negativo.

Conclui-se que o capitulo da analise financeira se encontra suficientemente completo e cumpre os
requisitos de qualidade da avaliagdo, quer em termos metodoldgicos quer da informagao utilizada
na realizagdo do exercicio.

2.7 Analise economica

Na avaliagdo do capitulo da ACB relativo a Andlise Econdmica pretende-se que a mesma seja
“suportada na afericdo da metodologia adotada, dos custos e beneficios identificados, dos
indicadores (taxa de atualizagdo social, taxa de rentabilidade econdmica, valor atual liquido
econdmico e racio custo-beneficio), do impacto do projeto no emprego, dos custos e beneficio ndo
guantificaveis e da conclusdo da viabilidade econdmica e dos efeitos socioecondmicos positivos que
justifiguem o cofinanciamento do Fundo”.

O “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da ComissGo Europeia, 2014-2020"
determina que a avaliagdo econdmica do projeto deve ser efetuada passando da andlise financeira
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para a econdmica através de correcoes fiscais, correcdes de mercado, convertendo os precos de
mercado para precos sombra, e correcdes de externalidades. O guia estabelece igualmente como
boas praticas, entre outras, que a geracao de emprego nao deve ser imputada como um beneficio
direto do projeto, na medida em que os impactos positivos do projeto sobre o emprego ja sdo
capturados através do fator de conversao salarial na correcao de mercado.

A metodologia utilizada na analise econdmica do documento de ACB em aprecia¢do encontra-se em
conformidade com as orientacdes do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects da
Comissdo Europeia, 2014-2020”, na medida em que:

e Utiliza uma taxa de atualizagdo para a andlise econédmica de 5%, como sugerido para os Grandes
Projetos nos paises da coesao;

e Considera Valores Liquidos de IVA e de outros impostos e subsidios, pelo que sendo os valores
indicativos do seu custo econémico, ndo foi necessario proceder a corregdes fiscais;

o Aplica fatores de conversdo aos valores financeiros do investimento, dos custos de gestdo da
infraestrutura e do valor residual, refletindo, desse modo, o custo de oportunidade social dos
bens e servigos, em vez dos pregos de mercado. O fator de conversao (FC) aplicado aos custos de
investimento e aos custos de gestado da infraestrutura foi de 0,92, excecdo feita as expropriacées
com FC igual a unidade, de acordo com as orientacbes do Guia da Comissdo Europeia. As
varidveis para o calculo do FC (0,92) foram as seguintes:

- Percentagem dos custos salariais incluidos em projetos de construgdo (22% — Fonte:
Instituto Nacional de Estatistica, Base de Dados online);

- Fator de conversdo dos salarios aplicado aos custos salariais (0,62 — Fonte: “Guide to Cost-
Benefit Analysis of Investment Projects — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-
2020”, dezembro 2014, European Commission, pagina 316).

® As receitas financeiras (taxa de utilizagdo da infraestrutura), como constituem uma transferéncia
entre agentes econdmicos e ndo uma criagdo de valor real, foram excluidas da anadlise
econdmica, tal como a geracdo de emprego ndo foi imputada como um beneficio direto do
projeto;

O documento da ACB quantificou os principais custos econémicos que deixam de ocorrer quando
se opta pela utilizagdo da infraestrutura ferroviaria em detrimento da rodovidria, apds a
concretizacdo do investimento nos trogos Ovar-Gaia, Alfarelos-Pampilhosa e Santana/Cartaxo-
Entroncamento, organizando a avaliagdo em 3 grupos, designadamente excedente de consumidor,
externalidades e supressdo/automatizacdo de Passagens de Nivel (PN).

No Excedente do Consumidor, sdo considerados os beneficios associados a reducdo do tempo de
viagem em ferrovia resultantes da implementagdo do projeto, para os passageiros que ja circulam na
Linha do Norte, e os beneficios decorrentes da reducdo dos custos operacionais resultantes da
redugdo de veiculos em circulagdo na rodovia, para os passageiros que se mantém na rodovia.

Para a quantificacdo do tempo poupado (Valor monetario do tempo) consideram-se os dados
unitdrios do “HEATCO - Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment (Deliverable 5)”, a precos 2016.
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O documento de ACB aplica a “rule of half’ ao valor do tempo para calcular os beneficios de
poupancas de tempo dos passageiros que ja utilizavam o comboio antes da modernizacao da Linha
do Norte. Contudo, de acordo com as orientacGes do “Guide to Cost-benefit Analysis of Investment
Projects da Comissdo Europeia, 2014-2020", estes beneficios devem incluir o valor do tempo na sua
totalidade, aplicando-se a “rule of the half’ apenas aos novos utilizadores da ferrovia, ou seja, aos
passageiros captados aos modos rodoviarios. Neste sentido a avaliacdo dos beneficios econdmicos
efetuada na ACB encontra-se subestimada, relativamente a esta componente da avaliagdo
econdmica. Conclui-se assim que a rentabilidade econémica apresentada no documento da ACB é

conservadora.
Quadro 4- Quantificagdo dos beneficios associados ao tempo poupado (€2016)
Tempo médio N° Passageiros
ANoS poupadp por Ferroyig/ano Pax.min € poupados/ano
passageiro na (Cenério de poupados/ano
LN (min/pax) continuidade)

2016-2019 2,0 4202724 8470 604 711 016
2020 9,6 4202 724 40 497 701 3399 344
2021 10,8 4202 724 45 385 278 3809 604

2022-2031 13,7 4 068 136 55 630 745 4 669 600

2032-2041 16,6 3943 358 65 264 498 5478 249

2042-2045 19,4 3766 746 73 173 646 6142 137
Total 141 411 898 1663 765 432 139 655 131

Nota: Valor do tempo considerado para passageiros: 0,0839€/min = 5,04€/hora, ou seja, metade do valor do
tempo total.

Para a quantificacdo dos beneficios associados a poupancga de custos de operacgdo na rodovia a ACB
em aprecia¢do recorreu aos valores de custos operacionais dos veiculos por quilémetro, por tipo de
veiculo, da publicagdo “The Per-mile Costs of Operating Automobiles and Trucks — 2003-19 Final
Report”, June 2003, Department of Transportation Minnesota — pagina 22, tendo sido aplicado um
fator de correcdo de 2,1, que traduz a relacdo de pregos entre o pais a que se referem os custos
apresentados (Estados Unidos da América) e Portugal. Estes valores incluem custos de combustivel,
manutencdo, pneus e depreciacdo, num total de 0,21 €/km para o Tl e de 0,63 €/km para o TCR, a
pregos 2016.

O documento da ACB refere que aplica a “Rule-of-half’, tal como referido no “Guide to Cost-benefit
Analysis of Investment Projects da Comissdo Europeia, 2014-2020", ao valor apurado a partir do
produto dos custos/quildmetro de operacdo por tipo de veiculo, pelo nimero de veiculos que
deixam de circular (procura a dividir pela taxa de ocupacdo dos veiculos), e pela distancia média que
deixa de ser percorrida.
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Apesar do relatdrio da ACB nao apresentar a taxa de ocupac¢do considerada, nem o percurso médio
que deixa de ser percorrido em rodovia, foi possivel verificar os mesmos através das folhas de
calculo fornecidas com o relatério.
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Quadro 5- Quantificagdo dos custos operacionais poupados (€2016)

Passageiros transferidos Tl TCR Custos Operacionais evitados totais
Anos
Tl TCR Veic. Equiv. | Percurso Médio (km) vkm pkm Tl TCR Total

2020 148 164 255714 122 449 277 33860667 70712074 3565 816 1478 589 5044 406

2021 171412 295 838 141 663 272 38 566 798 80540003 4061412 1684091 5745503
2022-2031 220786 381052 182 468 269 49048 811 | 102429852 | 5165257 2141 808 7 307 065
2032-2041 266 561 460 054 220298 269 59254922 | 123743527 | 6240047 2587 477 8827524
2042-2045 331352 571876 273 844 263 71912636 | 150176946 | 7573012 3140200 10713212

Notas: Tl - Transporte Individual; TCR - Transporte Coletivo Rodovidrio; Taxa de Ocupacdo média do Tl = 1,21 pax/veic; Custos Operacionais (CO) médios do Tl =
0,105€/vkm; Custos Operacionais médios do TCR = 0,0209€/pkm
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O documento da ACB nao faz referéncia aos beneficios associados ao tempo de viagem dos novos
utilizadores da ferrovia, captados pela modernizacao da Linha do Norte a rodovia, concluindo-se que
foi admitido que os mesmos ndo foram considerados suficientemente significativos para serem
guantificados nesta analise.

Nas Externalidades sdo quantificados os beneficios do projeto com base no principio de que as
transferéncias modais da rodovia para a ferrovia proporcionada pelo projeto tém como
consequéncias:

® A melhoria dos indices de sinistralidade rodovidria, através da reducdo dos acidentes
rodoviarios;

e A diminuicdo do ruido provocado pelos automdveis, que compensa o agravamento de ruido
provocado pelo comboio relativamente ao autocarro;

e A diminuicdo das emissGes de gases de efeito de estufa e outros contaminantes
atmosféricos, na razdo do numero de veiculos que deixam de circular (relevancia das
rubricas “poluicdo do ar”, “mudancas de clima”);

e A melhoria da eficiéncia energética do sistema de transportes, quer pelo alivio dos
congestionamentos, quer pelo facto dos comboios elétricos serem mais eficientes no
consumo de energia e beneficiarem do mix energético nacional, que integra cerca de 50% de
fontes de energia renovavel na energia primaria consumida (relevdncia das rubricas
“congestionamento”, “mudancgas de clima”);

e A diminuicdo da pressdo na criacdo de novas vias rodoviarias, ou do acréscimo de vias nas
existentes, assim como nas necessidades de estacionamento (relevancia das rubricas

n o u

“natureza/paisagem”, “efeitos nas areas urbanas” e “equilibrio urbano”).

Para determinar os custos médios anuais das externalidades, por modo de transporte,
multiplicaram-se os respetivos valores unitarios dos custos (€/PK e €/TK) pelos valores do diferencial
de procura anual adicional (cendrio com projeto menos o cenario de continuidade, sem projeto).

O documento utilizado para suportar os valores considerados neste cdlculo de externalidades foi a
publicacdo “External Costs of Transport — Update Study, Final Report” — INFRAS/IWW (outubro de
2004). Apesar do documento da ACB ndo apresentar os pressupostos assumidos no calculo dos
p.km, por modo de transporte, para cada um dos cendrios, foi possivel verificar a metodologia
utilizada através das folhas de calculo apresentadas com o relatdrio, a qual se apresenta
seguidamente.

32



|FUN

Associag.
em Enge.

o para a Formag
haria Civil e Arq

DEC

C=RIS:

Quadro 6- Quantificagao dos beneficios externos do Transporte Individual Tl (€2016)

Beneficios Externos do Tl
' Per§u_rso K .
st | ] L semen | maso | ot | s | s | PRI cusos | oot |y
Urbanas

2020 148 164 277 40971 407 | 1736 165 292 170 713 570 988 884 161 255 89 899 292 170 508 376 4782 489
2021 171 412 272 46 665 825 | 1977 467 332778 812 745 1126 324 183 668 102 393 332778 579 033 5447 184
22%2321 220 786 269 59349062 | 2514919 423 223 1033 640 1432 446 233 586 130 222 423 223 736 407 6 927 667
22%3;21 266 561 269 71698 455 | 3038 225 511 287 1248 720 1730510 282 191 157 319 511 287 889 640 8 369 180
22%125 331352 263 87014 289 | 3687 235 620 505 1515 465 2100172 342 471 190 925 620 505 1079 680 10 156 959
Total | 6518 448 73994016 | 12452067 | 30411780 | 42145459 | 6872583 | 3831405 12 452 067 21 666 597 203 825 976
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Quadro 7- Quantificacdo dos beneficios externos do Transporte Coletivo Rodoviario TCRI (€2016)
Beneficios Externos do TCR
Percurso
Anos TPass.f Médio pkm Polui Mud N al Efeitos nas c C .
ransf. . . oluicéo udancas aturez 0 ustos ongestio-

(km) Acidentes Ruido do Ar de Clima Paisagem Areas Adicionais namento Total TCR

Urbanas
2020 255714 277 70712 074 232 732 126 063 2 007 315 804 866 66 911 38 789 383038 574 849 4 234 563
2021 295 838 272 80 540 003 265 079 143 584 2286 303 916 730 76 210 44 180 436 275 654 744 4823 104
22%2321 381 052 269 102 429 852 337 124 182 609 2907 693 1165 887 96 923 56 187 554 850 832 696 6 133 969
22%3;21 460 054 269 123 743 527 407 273 220 606 3512728 1408 485 117 091 67 879 670 303 1 005 964 7 410 329
22%4"1% 571 876 263 150 176 946 | 494 272 267 731 4 263 098 1709 358 142 103 82 379 813 490 1220852 8993 283
Total | 11 250 114 9918867 | 5372719 | 85550225 | 34302747 | 2851674 | 1653144 16 324 801 24 499 601 180 473 779
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Quadro 8- Quantificagdo dos custos externos do Transporte Ferroviario (€2016)
Pkm Custos Externos da Ferrovia

Anos Poluicdo do | Mud N al | Efei c

TI TCR Acidentes Ruido oluicao do udangas gturez _ Efeitos nas .u.stos. Total Ferrovia

Ar de Clima | Paisagem | Areas Urbanas Adicionais

2020 40 971 407 70712 074 122 527 597 318 1056 793 949 582 88 832 199 106 520738 3534 894
2021 46 665 825 80 540 003 139 556 680 336 1203671 1081 559 101178 226 779 593 113 4026 192
22%2321 59 349 062 | 102 429 852 177 486 865 243 1530815 1375515 128 677 288 414 754 315 5120 465
zz%ii 71698 455 | 123 743 527 214 417 1045 284 1849 348 1661 733 155 452 348 428 911 273 6 185 935
22%125 87 014 289 | 150 176 946 260 220 1268571 2 244 396 2016 703 188 659 422 857 1105934 7 507 341
Total 5221992 25 457 209 45039 677 40470435 | 3785944 8 485 736 22 193 464 150 654 457
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Quadro 9- Sintese dos beneficios externos liquidos (€2016)

Anos Beneficios Externos Custos Externos Custos Externos
Liquidos Rodovia Ferrovia
2020 5482 158 9017 052 3534 894
2021 6 244 096 10 270 289 4 026 192
2022-2031 7941170 13 061 635 5120 465
2032-2041 9593574 15779 509 6 185 935
2042-2045 11 642 901 19 150 242 7 507 341
Total 233 645 298 384 299 754 150 654 457

Na supressdo/automatizacdo de Passagens de Nivel sdo quantificados os beneficios que resultam da
prevencdo de acidentes e dos ganhos de tempo na rodovia associados a supressao e reclassificacdo
de Passagens de Nivel (PN).

Neste ambito, o documento da ACB descreve a metodologia utilizada, designadamente os
pressupostos assumidos para o calculo dos beneficios associados a reducdo de acidentes em PN e ao
tempo poupado na rodovia:

® As estatisticas da IP relativamente a ocorréncia de acidentes nas PN que serdo intervencionadas
no ambito do projeto de modernizagdo da Linha do Norte, nos trogos Ovar-Gaia, Alfarelos-
Pampilhosa e Santana/Cartaxo-Entroncamento;

Os indicadores de seguranga internacionalmente utilizados no setor ferrovidrio;

Um valor de prevengdo de uma vitima de acidente de 808.096 € (a precgos de 2016);

Taxa de Ocupacdo de veiculos de 1,21;

Tempo médio de fecho das PN; e

Trafego médio diario rodoviario (atravessamento das PN suprimidas).

Com base nestes pressupostos, o documento da ACB apresenta como estimativa de beneficios para
a sociedade associados a supressao de PN, um valor que vai crescendo ao longo do periodo 2007-
2020 e que estabiliza a partir de 2020 em 2.593.131 € anuais, relativamente a redugdo de acidentes
e, em 560.365€ por ano, relativamente a poupanca de tempo na rodovia.

Por dultimo, importa referir que o documento de ACB ndo apresenta a justificacdo da ndo
consideracdo do excedente de producgdo associado a poupancga de custos de operacdo do comboio e
de ganhos e perdas de receita respetivamente do operador ferroviario e rodoviario, resultantes da
captacdo de passageiros da ferrovia a rodovia.
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A partir da andlise de procura foi possivel verificar que na ACB em avaliacdo foi considerado que a
captacdo de trafego da ferrovia a rodovia apenas se traduz num aumento da taxa de ocupacao dos
comboios, mantendo-se a frequéncia de servicos prestados, pelo que os custos operacionais dos
comboios se mantém. N3o tendo sido considerado o excedente de receitas do operador ferroviario,
admite-se que o exercicio realizado tenha assumido, como pressuposto, que, em termos de
sociedade, este ganho se anule com a perda de receitas do operador rodoviario, o que é aceitavel.

Relativamente ao excedente de producdo do gestor de infraestrutura, apenas é referido que a
avaliacdo é efetuada na perspetiva do gestor de infraestrutura. Contudo, ndo é explicitado que, em
termos econdmicos, o impacto do projeto nas receitas do gestor de infraestrutura é ignorado
porque representa uma transferéncia (de valor equivalente) do operador ferroviario para o gestor da

infraestrutura ferroviaria.

Seguidamente apresenta-se o quadro com a quantificacdo total dos beneficios econémicos e
respetivo resultado dos indicadores econdmicos.
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Quadro 10 -Sintese dos beneficios econémicos globais (€2016)
. Custos
. P Economia . .
Beneficios externos liquidos operacionais
de tempo .
evitados
Anos Beneficios
Liquidos : .
Totais . . Poluicdo do | Mudancas Natureza Efe!tos nas Custos Congestio . .
Acidentes Ruido Ar de Clima IPaisagem Areas Adicionais Ferrovia Rodovia
9 Urbanas namento
2016-2019 711 016 0 0 0 0 0 0 0 0 711 016 0
2020 13 925 927 1846 371 -179 084 1 664 092 844 168 139 334 -70419 154 470 1083 225 3399 344 5044 425
2021 15 799 225 2102989 - 203974 1895 377 961 494 158 700 - 80 206 175939 1233777 3 809 604 5745 526
2022-2031 | 19917 863 2 674 557 - 259 412 2410518 1222818 201 832 - 102 005 223 758 1569 103 4 669 600 7 307 093
2032-2041 | 23899 382 3231081 - 313390 2912101 1477 262 243 830 - 123230 270 317 1895 603 5478 249 8 827 559
2042-2045 | 28 498 292 3921 287 - 380335 3534 168 1792 827 295915 - 149 554 328 061 2 300532 6 142 137 10 713 254
Total 102751705 | 13776 285 -1 336 196 12 416 256 6 298 569 1039611 - 525413 1152 546 8082241 | 24209 950 37 637 856
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Apesar do relatério da ACB apresentar algumas fragilidades relativamente a justificacdo e
fundamentacdo dos pressupostos e cdlculos de alguns dos beneficios econdmicos, foi possivel
analisar e verificar a metodologia seguida através das folhas de calculo que suportam o modelo da
ACB, aferindo-se sobre exatidao dos calculos realizados. Em conformidade com o artigo 1012, n2 1,
alinea e), do Regulamento (UE) n? 1303/2013, a analise econdmica da ACB foi realizada através da
apreciacdo dos valores econdmicos, que refletem o custo de oportunidade social dos bens e
servicos, tendo sido apresentados um conjunto de indicadores de desempenho econdmico,
designadamente:

e O Valor Atual Liquido Econdmico (VALE), que constitui o principal indicador de referéncia para a
avaliacdo dos projetos e que corresponde a diferenca entre os beneficios e os custos sociais
totais atualizados. Para um grande projeto ser aceitdvel de um ponto de vista econémico, o valor
atual liquido econdmico do projeto deve ser positivo (VALE > 0), demonstrando que a sociedade
numa dada regido ou pais ganha com o projeto porque os beneficios do projeto excedem os
seus custos, devendo o projeto, portanto ser executado. O VALE do projeto de modernizacdo da
Linha do Norte foi calculado em cerca de 57,5 M€, ou seja, é positiva.

® A Taxa interna de Rentabilidade Econdmica (TRE), que é a taxa de rentabilidade calculada
utilizando os valores econdmicos e que exprime a rentabilidade socioecondmica de um projeto.
A taxa de rentabilidade econdmica deve ser superior a taxa de atualizagdo social (TRE > TAS)
para justificar o apoio da UE a um grande projeto. A TRE do projeto de modernizacdo da Linha
do Norte foi calculada em 6,24%, ou seja, é superior a TAS, de 5%.

e O racio beneficios/custos (B/C), que é definido como o valor atual liquido dos beneficios do
projeto dividido pelo valor atual liquido dos custos do projeto. O racio B/C do projeto de
moderniza¢ao da Linha do Norte foi calculado em 1,232, ou seja, é superior 1.

Conclui-se que o capitulo da avaliagio econémica se encontra suficientemente completo e que
demonstra inequivocamente a rentabilidade econémica do projeto de modernizacdo da Linha do
Norte - Trogos Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilnosa e Santana-Cartaxo/Entroncamento, e
consequentemente a justificagdo para o seu cofinanciamento comunitario.

2.8 Avaliacao de risco

A Andlise dos Riscos é necessaria para responder a incerteza inerente a projetos de investimento.
Por isso, a ACB apresentada pela IP inclui um capitulo de analise de riscos, tal como prevé o artigo
1019, n.2 1, alinea e), do Regulamento (UE) n.2 1303/2013. Esta analise foi realizada de acordo com
as orientacbes expressas no Anexo Ill do Regulamento de execugdo (UE) 2015/207 e do “Guide to
Cost-Benefit Analysis of Investment Projects (Guide CBA)".
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O documento ACB da IP avaliado, no seu capitulo 8, denominado “Andlise de Sensibilidade e de
Risco”, apresenta:

e A andlise de sensibilidade seguindo a metodologia expressa no Guide CBA, que permite
identificar até que ponto as varidveis chave do projeto podem apresentar valores diferentes dos
previstos sem por em risco o mesmo, apresentando o correspondente calculo do “switching
value” (valores das variaveis para os quais o VAL e/ou o VALE é zero);

e A analise probabilistica de riscos que quantifica os riscos e a probabilidade de ocorréncia
utilizando o método Monte Carlo;

e A andlise de riscos qualitativa, com a lista de riscos e a respetiva mitigacdo.

Contudo, assinala-se a auséncia de matriz de risco e respetiva analise, tal como aconselhado no
Guide CBA.

2.8.1 Analise da sensibilidade

A andlise de sensibilidade financeira do projeto incidiu na andlise do efeito nas projecées financeira
e econdmica dos indicadores de desempenho VAL e VALE de uma variagao de 1% nas varidveis do
modelo da ACB. S3o consideradas varidveis criticas as que variando + 1% determina uma variagao
superior a 1% nos indicadores de desempenho econdmico e financeiro (VAL e VALE), tal como
referido no Guia de avaliagdo de grandes projetos da CE.

Embora ndo seja apresentado as razbes da selegao das varidveis analisadas, foram testados os
seguintes indicadores na vertente financeira e na econémica, que a ACB assume como mais sujeitas
a alteracGes e com maior impacto provavel nos indicadores de resultado: Investimento; CGIE; e
Procura adicional. Compreende-se a sele¢do efetuada, embora esta ndo resulte de avaliagao
exaustiva de todas as varidveis e parametros que constituem o modelo da ACB. Por outro lado, ndo é
referido se a independéncia das variaveis analisadas foi testada tal como recomendado no guia para
avaliacdo de grandes projetos. Também nao foi possivel avaliar estes indicadores uma vez que nao é
explicado que componentes sdo incluidos nestes 3 indicadores. Por ultimo, uma incerteza
importante das avaliagdes econdmicas e a valorizacdo monetdria das externalidades ambientais.
Nesta perspetiva, entende-se como uma fragilidade desta andlise ndo terem sido testados estes
parametros, pois poderiam afetar os beneficios externos no cdlculo da VALE e respetiva TIRE,
mesmo que esta incerteza seja externa ao projeto (ou seja, sdo incertezas de contexto que afetam a
viabilidade do projeto).

O guia de avaliagdo destes projetos, recomenda também que sejam realizadas avaliagbes de
cenarios que combinem valores das varidveis criticas, para além das andlises ceteris paribus. Esta
avaliacdo ndo é apresentada no documento da ACB apresentado pela IP.

Face aos pressupostos assumidos no documento da ACB, os resultados da andlise de sensibilidade
efetuada sdo apresentados no quadro seguinte.
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Quadro 11 - Analise de sensibilidade das variaveis selecionadas

C=RIS:

Variaveis

Variac&do do VAL

Analise financeira

Analise econémica

Investimento 1,1% 4,8%
Custos de Gestdo da Infraestrutura (CGIE) 2,0% 7,9%
Procura - 3,3%

No caso de os projetos de modernizagio dos trogos Ovar-Gaia,
Santana/Cartaxo-Entroncamento, verifica-se que, na vertente financeira, o investimento e custos de

Alfarelos-Pampilhosa e

gestdo da infraestrutura, quando alterados 1%, fazem variar o VAL em 1% ou mais, e por isso estas

variaveis sdo consideradas criticas. Na vertente econdmica, se se variar 1% no investimento, nos

custos de gestdo da infraestrutura ou procura, a variacdo do VAL econdmico (VALE) também é

sempre superior a 1%.

Para estimar os “switching values”

, forcou-se a variagao dos valores destes indicadores no sentido

de se perceber em que medida os VAL financeiro e econdmico inicial assumiriam o valor zero. O

quadro seguinte apresenta os valores obtidos.

Quadro 12- Limiares das variaveis criticas

Variaveis

Limiares das variaveis criticas

Andlise financeira

Analise econdmica

Investimento -89,0% 20,9%
Custos de Gestao da 0 0

Infraestrutura (CGIE) ->1,2% 12,6%
Procura - -29,9%
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Verifica-se que o projeto sé seria financeiramente rentavel caso o investimento fosse reduzido em
89% do valor realmente considerado; ou, em alternativa, se os CGIE diminuissem 51,2% do seu valor.
Pelo contrario, do ponto de vista econdmico, se o investimento aumentasse mais do que 20,9% face
ao valor atualmente previsto, o VAL passaria a negativo; e os CGIE teriam de aumentar 12,6% para
tornar o VALE negativo. Relativamente a procura, se o seu crescimento for inferior em cerca de 30%
do valor considerado, o VAL econdmico passa a ser negativo.

2.8.2 Analise de riscos qualitativa

O guia para avaliacdo de grandes projetos da CE ¢ o Anexo Ill do Regulamento (UE) 2015/207
recomendam a realizagdo de uma analise de riscos qualitativa. Esta analise deve incluir uma lista de
eventos adversos ao projeto assim como a respetiva matriz de risco, uma matriz de interpretacao
desses riscos e uma descri¢cdo das medidas de prevencdo e mitigacao.

A probabilidade de ocorréncia deve ser graduada em 5 niveis com intervalos percentuais de minimo
e maximo; a gravidade da ocorréncia e a intensidade do impacto também graduadas em 5 niveis. A
probabilidade de ocorréncia e a severidade, em caso de ocorréncia de cada risco, determinam o
nivel de risco de cada evento em (i) baixo, (ii) moderado, (iii) alto e (iv) inaceitavel (matriz de
interpretac¢do do nivel do risco).

O documento de ACB apresentado pela IP elabora uma Lista de Riscos adversos ao projeto e uma
avaliagdo qualitativa sucinta da severidade e probabilidade de ocorréncia desses riscos, sem
apresentar as matrizes de avaliagdao acima referidas. Desta forma, apenas foi possivel avaliar a lista
de riscos e respetivas medidas de prevencdo e mitigacdo, tal como analisado na seccdo 2.8.4
seguinte, neste parecer.

2.8.3 Analise probabilistica dos riscos

A ACB seguiu globalmente o estipulado no Regulamento de Execuc¢do 2015/207, no seu Anexo lll e
realizou uma analise probabilistica dos riscos de modo a perceber o seu impacto no projeto. A
analise probabilistica de riscos destina-se a avaliar o impacto de determinadas variacdes percentuais
em variaveis criticas para o projeto, associando-lhes distribuicGes de probabilidade e determinando
o efeito sobre os indicadores de desempenho. Esta andlise foi efetuada recorrendo ao software
@RISK 5.7 para Excel. Associaram-se distribuicGes normais as varidveis e foram efetuadas 10.000
iteracdes.

Este procedimento é adequado, embora falte a explicagdo da selecdo destas 3 varidveis,
unicamente, tal como ndo é apresentado a respetiva parametriza¢do (quais e como foram calculados
os valores das médias e desvios padroes das varidveis testadas).

No quadro seguinte apresentam-se os principais resultados em termos de valor esperado, desvio
padrdo, valores maximo e minimo e percentis de 5% e 95%, para os indicadores TIR e VAL das
andlises econdmica e financeira.

42



W00 - rormacio e o besenvelvimento

Quadro 13 - Analise probabilistica de risco

C=RIS:

Indicadores Valor esperado Desvio-Padrao P5% P95%
Avaliagao Financeira

VAL -259781923 17554 121 -288917 294 -231 101 846
TIR -2,83% 0,38% -3,45% -2,23%
Avaliagao Econdmica

VALE 57 479 544 16 938 895 29726 079 85515 328
TIRE 6,46% 0,48% 5,70% 7,27%

Face a selecdo de varidveis testadas, os resultados do quadro anterior, juntamente com os graficos
que ilustram a distribuicdo de probabilidade pontual (incluidos no documento da ACB), vem
confirmar que a TIR financeira tem probabilidade muito baixas de vir a ser positiva assim como a
VAL. Por outro lado, a andlise econdmica apresenta uma probabilidade igualmente baixa de que a
TIRE e VALE venham a ter valores nulos ou inferiores a zero. De facto, segundo os calculos
elaborados, a TIR econémica tem 5% de probabilidade de ser igual ou superior a 7,3% e tem baixas
probabilidade de ser inferior a 4,6%, de acordo com os pressupostos assumidos.

2.8.4 Prevencao e mitigacdo de riscos

O documento da ACB apresentado pela IP inclui uma identificagdo de uma lista de risco potenciais
de o projeto ndo se desenrolar como previsto nesta andlise, bem como as respetivas consideragdes
acerca desses riscos. O quadro seguinte sistematiza os riscos, a apreciacao da probabilidade de
ocorréncia assim como as eventuais medidas de preveng¢do e mitigagao. Tal como recomendado pelo
guia de avaliacdo de grandes projetos, o documento da ACB ndo apresenta a reducdo prevista da
probabilidade de ocorréncia dos riscos identificados, apds implementacdo das medidas de
prevencao e mitigacao.
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Quadro 14 - Riscos e respetivas medidas de prevengao e mitigacao

Risco

Avaliacéo de probabilidade de ocorréncia

Medidas de
mitigacao

prevencao e

Previsfes de trafego
diferentes do previsto

A analise da procura na Linha do Norte teve por base a informacao constante
do estudo EXPRESS, um estudo que engloba a criacdo de modelos de
procura de transportes no corredor Lisboa-Porto, realizado pelo Instituto
Superior Técnico, a Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de
Coimbra e o Massachussets Institute of Technology (MIT) entre 2011 e 2014,
no ambito do Programa MIT Portugal, bem como, a informacdo disponivel
relativa a procura atual e sua evolugéo recente, fornecida pelo operador CP.
Probabilidade de ocorréncia: atendendo a credibilidade das fontes de
informagéo, considera-se muito reduzido o risco do projeto ndo obter
rentabilidade econdémica por via da procura.

Riscos de concecéo

Projeto ja em curso.
Probabilidade de ocorréncia: as estimativas de custos ja apresentam uma
fiabilidade bastante elevada.

Riscos administrativos e de
contratacéo

Dada a morosidade dos processos de contratacdo, trata-se de um risco que
pode alterar o calendério de realizagdo do projeto.

Probabilidade de ocorréncia: como o grau de maturidade do projeto é elevado,
considera-se este risco de nivel baixo.

Riscos de aquisicéo de
terrenos

Probabilidade de ocorréncia: dado o objeto da obra, que visa essencialmente a
renovacdo da via e a instalacdo de sinalizacao eletronica e telecomunicacdes,
ndo saindo do atual canal ferroviério, ndo se preveem riscos significativos de
atrasos processuais hem de variagdes de custos.

Riscos de construgéo
(descobertas arqueolégicas)

Probabilidade de ocorréncia: dado que se trata de modernizacdo num canal
existente, ndo se preveem riscos elevados associados a descobertas
arqueoldgicas e inundacgoes.

Riscos de construgéo
(deslizamentos de terras e
outros aspetos associados a
tipologia do terreno)

Probabilidade de ocorréncia: existe um risco associado a obra das palicadas
nas encostas da Porta do Sol, em Santarém.

Sera mitigado ao nivel do projeto
de execucdo e do processo
construtivo a desenvolver.
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Risco

Avaliagdo de probabilidade de ocorréncia

Medidas de prevencdo e
mitigagao

Riscos de construgéo
(faléncia do construtor)

Probabilidade de ocorréncia: existe

O processo de contratacdo e as
garantias exigidas ao adjudicatario
minimizam o risco de faléncia e de
falta de recursos para concluir a
obra.

Riscos operacionais (custos
de manutenc¢éo)

Considerou-se como base para o calculo dos custos futuros, um periodo de 5
anos de valores histéricos da Linha do Norte. Assim, o periodo de 5 anos
abrange anos de maior e de menor acdo sobre a infraestrutura por parte da
operagao.

Probabilidade de ocorréncia: o risco dos custos futuros de manutencdo e de
operacdo serem superiores, em média, aos previstos nesta ACB e
despiciendo.

Riscos regulamentares

Probabilidade de ocorréncia: ndo se prevé alteragdo dos requisitos ambientais.

Outros riscos

Probabilidade de ocorréncia: ndo se prevé oposi¢cdo da opinido publica a
realizacdo do projeto.
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Considera-se a lista de riscos identificados como suficientemente completa para a avaliagao deste projeto.

2.8.5 Conclusao do Capitulo Avaliacdo dos Riscos

O capitulo de andlise de risco cumpre razoavelmente com os critérios de exaustividade e exatidao das informagdes, com coeréncia com os
documentos que a suporta e que foram apresentados para analise e elaboragdo do presente parecer, exibindo completude de informacao de
forma suficiente.

Aponta-se, como principais fragilidades, a auséncia de explicacdo da selecdo de varidveis e parametros na anadlise de sensibilidade (tendo-se optado a
priori por uma lista de 3 indicadores, sem testar a respetiva independéncia); e a auséncia de matrizes de intensidade de risco (embora a respetiva
probabilidade de ocorréncia seja abordado qualitativamente) e de interpretacdo desses riscos.
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Apreciacdo do formulario de candidatura

C=ZRIS: W

Apresenta-se no quadro seguinte, a verificagdo da conformidade das se¢Ges D e E da candidatura de acordo com o respetivo formulario.

Quadro 15 - Verificagdo do cumprimento documental e informativo do formulario de candidatura submetido pela IP

Designacao (formuléario da candidatura)

Verificacao

Observaces

2 [D. ESTUDOS DE VIABILIDADE REALIZADOS,

INCLUINDO

A ANALISE DAS OPCOES, E RESULTADOS

alternativas consideradas nos estudos de
viabilidade

3 |D.1. Anédlise da procura Cumpre A IP recorreu aos dados historicos de atividade da CP assim como recorreu ao
Estudo de procura realizado pelo IST em conjunto com a Faculdade de Ciéncias e
tecnologia da Universidade de Coimbra e o MIT.

4 |D.2. Andlise das opc¢des

5 [D.2.1 Descreva brevemente as opgoes Cumpre Opcao 1 — Considera a aquisi¢do de comboios convencionais mais rapidos (para

velocidades de 200 km/h); e Opcéo 2 — Baseia-se na aquisicdo de comboios com
mecanismos de basculagéo ativa (para velocidades de 200 km/h) e na
quadruplicagdo da via entre Lisboa e o Carregado.

A presente candidatura considera apenas a 22 opgao uma vez que 0s trogos em
consideracgao correspondem a fase final de um processo longo de modernizagdo da
Linha do Norte.
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Designacgao (formulério da candidatura) Verificagéo|Observacfes
6 |D.2.2 Especificar os critérios considerados ao  [Cumpre A utilizacdo de comboios basculantes ativos permite que os comboios passem nas
escolher a melhor solugdo curvas a velocidades mais elevadas do que os comboios convencionais, dado que o
sistema de basculagao ativa permite dar melhor resposta na entrada e na saida das
curvas. Em consequéncia, a opcao 2 permite obter menores tempos de percurso
com velocidades médias mais elevadas e evitar a construcéo de uma variante entre
Lisboa e o Carregado, embora obrigue a quadruplicacéo da via no mesmo troco.
7 |D.3. Viabilidade da opcéo selecionada
8 |D.3.1. Aspeto institucional Cumpre Opcao alinhada com as politicas regionais, nacionais e europeia em matéria de
transportes, energia e clima.
9 |D.3.2 Aspetos técnicos, incluindo a localizagéo, [Cumpre A Linha do Norte consiste na espinha dorsal da rede ferroviaria nacional que
a capacidade da infraestrutura principal apresenta niveis de saturacao elevados em alguns dos seus trocos. A conclusdo da
modernizacéo destes 3 trocos é critica para a total eficacia das intervenc¢des da
Linha do Norte como um todo.
10|D.3.3 Aspetos ambientais e aspetos relativos a |Cumpre Diminuigdo significativa de emissdes de gases com efeito estufa assim como do
reducdo das alteracfes climéticas (emissbes de respetivo consumo de combustiveis fosseis.
gases com efeito de estufa) e a adaptacgédo a
essas alteracdes
11|D.3.4 Outros aspetos Cumpre Nada a acrescentar
12|E. ANALISE DO CUSTO-BENEFICIO, INCLUINDO UMA ANALISE FINANCEIRA E ECONOMICA, E AVALIAGAO DOS RISCOS
13|E.1. Andlise financeira
14|E.1.1. Apresentar uma breve (maximo 2-3 Cumpre Método dos fluxos de caixa atualizados
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Designacgao (formulério da candidatura) Verificagéo|Observacfes
paginas) descricdo da metodologia
15|E.1.2. Principais elementos e pardmetros Cumpre O custo do investimento atualizado a 4% = 333 M€. Receitas atualizadas nulas.

utilizados na ACB para a analise financeira
(valores em EUR)

Diferencial dos custos operacionais atualizados = -15.4 M€. Valor Residual
atualizado = 41.1 M€.

poluicdo gerada pelos utilizadores?

16|E.1.3. Principais indicadores da andlise Cumpre Apresenta quadro de correspondéncia com a ACB. VAL do projeto (sem apoio da
financeira em conformidade com o documento Unido) =-259,9 M€. TRF = -2,46%. VAL do projeto (com apoio da Unido) = -111,4
ACB ME.

17|E.1.4. Estratégia tarifaria e politica de precos

18(E.1.4.1. Se estiver previsto que o projeto venha |Cumpre Nada a acrescentar
a gerar receitas decorrentes de taxas ou
encargos a suportar pelos utentes, fornega
pormenores sobre o sistema tarifario

19(E.1.4.2 Os encargos cobrem os custos Cumpre Tal como apresentado no formulario de candidatura, os encargos cobrem 0s custos
operacionais, incluindo os custos de operacionais, incluindo os custos de manutencéo e de substituicdo do projeto.
manutencéo e de substituicdo do projeto? Contudo, este aspeto nao é desenvolvido em detalhe nos documentos recebidos

para avaliacdo neste parecer.

20(E.1.4.3. Se os encargos diferem entre os varios |Cumpre Nada a acrescentar
utilizadores, sao proporcionais a diferente
utilizac&o do projeto/ao consumo real?

21|E.1.4.4 Os encargos sdo proporcionais a Cumpre Nada a acrescentar
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Designacgao (formulério da candidatura)

Verificac&o

Observacbes

22

E.1.4.5 A capacidade de os utilizadores
suportarem os encargos foi tida em conta?

Cumpre

Nada a acrescentar

beneficios ndo quantificaveis/ndo monetizaveis

23|E.2. Andlise econémica
24|E.2.1. Fornega uma breve descri¢cdo (no Cumpre Nada a acrescentar
maximo, 2-3 paginas) da metodologia adotada
25(E.2.2. Forneca informacg@es sobre os principais |Cumpre Nada a acrescentar
custos e beneficios econdmicos identificados
26|E.2.3. Principais indicadores da analise Cumpre Apresenta quadro com correspondéncias ACB.
econdémica em conformidade com o documento
ACB
27|E.2.4. Impacto do projeto no emprego Cumpre 909 postos de trabalho (36 meses).
28|E.2.5. Identifique os principais custos e Cumpre Aumento da fiabilidade e regularidade dos

comboios, devido as condi¢des de exploragdo melhoradas. Aumento da
competitividade dos agentes econémicos portugueses nos mercados internacionais,
resultante por um lado das melhorias de acessibilidade aos mercados nacionais e
internacionais e, por outro lado, resultante dos custos associados ao transporte.

29

E.3. Avaliagcéo dos riscos e andlise da sensibilidade

30

E.3.1. Descreva brevemente a metodologia e
resuma os resultados, incluindo os principais
riscos identificados

Cumpre

A avaliacéo de riscos segue razoavelmente as recomendacdes do guia de avaliacdo
de grandes projetos, nomeadamente a identificacdo de variaveis criticas na analise

de sensibilidade, uma avaliacdo probabilistica do risco associado

variaveis

e por fim uma identificac&o de riscos de ndo realizacdo do projeto.
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Designacgao (formulério da candidatura) Verificagéo|Observacfes

31|E.3.2. Andlise da sensibilidade Cumpre 3 variaveis criticas: Investimento, Custos de Gestéo da Infraestrutura e Procura

32|E.3.3. Avaliacado dos riscos Cumpre Sao identificados os principais riscos de ndo realizacdo do projeto, assim como é
realizada uma breve avaliacdo qualitativa da probabilidade ocorréncia. S6 sédo
referidas duas medidas de mitigacdo. Convém referir que o projeto corresponde a
conclusdo de longo processo de modernizagéo da Linha do Norte e, por isso,
concordamos com a avaliacdo de risco realizada.

33|E.3.4. Outras avalia¢Oes efetuadas, se aplicavel |Cumpre A probabilistica de risco Monte Carlo revela que existe probabilidade

muito reduzida da TIRE e VALE terem valores negativos e que existe elevadissima
probabilidade da TIRE ser superior a 4,6%.
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el UNDEC C=RIS:

3 Conclusoes do parecer

A ACB adotou na analise financeira o método incremental, considerou o periodo de referéncia de 30
anos para um projeto com vida util de 50 anos, determinando o valor residual conforme
estabelecido, assim como verificados os requisitos de aplicacdo das taxas de atualiza¢do financeira
de 4% e social de 5% recomendadas.

A andlise econdmica baseia-se na andlise financeira que adotou o Método de Fluxos de Caixa
Atualizados. A avaliacdo de riscos foi efetuada cumprindo razoavelmente os requisitos do Guide
CBA. Esta avaliacdo revela que, segundo a analise realizada pelo método de Monte Carlo e face aos
respetivos pressupostos assumidos, o Projeto apresenta probabilidade nula de ter uma TIRE e VALE
negativas, sendo que a TIRE sera sempre superior 4,64%.

Por outro lado, apresenta toda a informacdo requerida para a avaliacdo de acordo com o artigo 1012
do regulamento (UE) n? 1303/2013, que define o tipo de informacdo necessaria para avaliacdo de
um grande projeto.

Do exposto, declara-se que a ACB apresentada pela IP para o projeto “Linha do Norte -
Modernizacdo dos Trogcos Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilhosa e Santana-Cartaxo/Entroncamento” foi
avaliada em conformidade com o estabelecido nas especificacOes técnicas do contrato celebrado, e
cumpre o estatuido no Regulamento (UE) 1303/2013 e do “Guide to Cost-benefit Analysis of
Investment Projects da Comissdo Europeia, 2014-2020”, apresentando todos os capitulos com os
conteudos que devem ser exibidos com a informacdo necessaria, com suficiente exaustividade e
exatiddo das informacgdes, utilizando as boas praticas e fontes de dados oficiais (INE, Directdrio de
Rede da IP, contas de regulacdo da IP, fontes internacionais e da UE, histdrico de experiéncia da
prépria empresa) e com coeréncia com os documentos que a suporta e que foram apresentados
para analise e elaboracdo do presente parecer.

Lisboa, 12 de Outubro de 2017

%@/féw Aoy T

Filipe Manuel Mercier Vilaga e Moura

Professor Associado em Sistemas de Transportes
DEpartamento de Engenharia Civil, Arquitetura e Georecursos
Instituto Superior Tecnico

Universidade de Lisboa
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