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INTRODUCAO

O eixo ferroviario de alta velocidade do Sudoeste da Europa (projecto
prioritario n.° 3) constitui um elemento fundamental da continuidade da rede
ferrovidria transeuropeia. O objectivo € permitir ligacGes ferrovi&rias entre a
Peninsula Ibérica (Portugal e Espanha) e o resto da Europa, sem os transbordos
resultantes das diferentes bitolas das redes, extremamente prejudiciais para o
transporte ferroviério, nomeadamente de mercadorias'.

Este eixo compreende dois corredores entre a Franga e a Espanha, o Corredor do
Atlantico (Tours-Dax-VitériasMadrid) e o Corredor do Mediterraneo (Nimes-
Perpignan-Figueres-Barcelona-Madrid), bem como uma ligacdo entre Espanha e
Portugal (M adrid-Lisboa/Porto).

Os projectos que compdem este eixo sdo, todos eles, linhas novas de alta velocidade
(para velocidades de pelo menos 250 km/h), mas vérios trocos poderdo ser
utilizados tanto por comboios de passageiros de alta vel ocidade como por comboios
de mercadorias.

Este projecto permitira tirar a Peninsula Ibérica do seu isolamento ferroviério,
decorrente da diferenca de bitola relativamente ao resto ao resto do continente (ver
o relatorio precedente) e configura-se, também, como elemento essencia para a
aplicagdo de uma politica de mobilidade centrada numa maior utilizagdo do modo
ferroviario, num contexto de forte crescimento das trocas comerciais
transpirenaicas.

O desafio com que se confronta o coordenador &, também ele, duplo: preservar, face
as prioridades nacionais, as prioridades e a coeréncia da rede transeuropeia e zelar
pela sintonia das politicas de mobilidade dos trés Estados-Membros a que este eixo
interessa.

PONTO DA SITUACAO

A andlise das propostas apresentadas pelos Estados-Membros no quadro da
programacdo plurianual 2007-2013 permitira completar o presente relatério, uma
vez conhecidas as propostas. Independentemente dos montantes que o0s
Estados-Membros interessados venham a solicitar para o co-financiamento dos
projectos que compdem este eixo, a avaliagdo das propostas permitira determinar se
foram seguidas as recomendacdes formuladas pelo coordenador no relatorio de
2006 relativamente a alguns aspectos importantes (a interoperabilidade e a definicéo
das secgdes transfronteiricas). A luz dos resultados da avaliagio das propostas de
financiamento para 2007-2013, o coordenador podera fornecer a Comissdo
elementos de andlise complementares.

Algumas composi¢des de passageiros dispdem de eixos adaptaveis as diferentes bitolas (podendo
assim circular nas duas redes), mas ndo os vagdes. As solucfes possivels sdo trés; mudanca de eixos,
transbordo das mercadorias dos vagbes de bitola UIC para vagdes de hitola ibérica (larga) ou
transbordo das mercadorias para camifes antes da fronteira. Estima-se que 5 a 10% das passagens de
pesados na fronteira franco-espanhola de Iriin se devem a este tipo de tréfego, que poderia em grande
parte evitar-se se as duas redes fossem interoperaveis.
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2.1. Corredor do Mediterraneo

Os progressos na execucdo deste corredor — 0 mais avancado dos trés e
provavelmente o mais prometedor em termos de tréfego — sdo assimétricos. A
construcéo da nova linha (660 km) entre Madrid e Barcelona devera ficar concluida
até finais de 2007. 575 km estdo ja em servico, entre Madrid e Tarragona, 0 que
permitiu reduzir em quase metade o tempo de percurso entre a capital espanhola e
Barcelona. Os problemas de instalacdo do sistema ERTMS de gestdo do trafego,
gue limitavam tanto a capacidade como a velocidade de ponta admissivel na linha,
foram em grande parte resolvidos. a velocidade maxima autorizada para certos
comboios € de 300 km/h desde Maio de 2007.

O tracado da nova infra-estrutura em Barcelona, homeadamente a passagem na
proximidade de zonas particularmente sensiveis, foi, todavia, fonte de sérios
problemas para as autoridades espanholas, do que resultaram atrasos — de alguma
importancia — na entrada em servico deste troco. Foi necessario efectuar uma nova
avaliagdo do impacto ambiental (DIA, em Espanha), que s em 30 de Maio ultimo
viriaa ser aprovada. Segundo as estimativas, 0s atrasos seréo da ordem de 36 meses
relativamente ao calendario inicial. O impacto na continuidade deste corredor é
contudo limitado, visto estar igualmente prevista uma linha de circunvalacdo de
Barcelona.

No que respeita as secgdes a norte de Barcelona, o coordenador europeu, Etienne
Davignon, solicitou as autoridades espanholas que o informassem de eventuais
atrasos na construcdo resultantes de problemas com a travessia de Girona e a
ligac@o da nova linha internaciona a rede espanhola, em Figueres. Em 8 de Junho
de 2007, o Ministério dos Transportes (Ministerio de Fomento) espanhol anunciou
atrasos da ordem de trés anos na conclusdo dos dois trogos entre Girona e Figueres.
A impossibilidade de concluir os trabalhos antes de 2012 ndo permite a ligacdo
directa da nova linha Perpignan-Figueres a rede espanhola de ata velocidade. Dado
0 impacto destes atrasos na continuidade do Corredor do Mediterraneo do PP3, o
coordenador solicitou esclarecimentos sobre as causas dos atrasos ao Ministerio de
Fomento, bem como a adopcéo de solucbes provisorias para evitar que a nova linha
Perpignan-Figueres, concessionada a uma entidade privada (TP Ferro), fique por
utilizar por um periodo significativo. O ministério ja forneceu alguns elementos de
resposta e foi possivel proceder a uma primeira avaliagdo das propostas e das
incidéncias destes atrasos, necessariamente sumdria dado o pouco tempo de que se
dispos.

Analise da situacao

A simultaneidade da entrada em servico da seccéo concessionada (prevista, nos
termos do contrato de concessdo, para Fevereiro de 2009) e das vias de acesso a
rede espanhola de ata velocidade e de hitola UIC, a sul de Figueres, parece
comprometida. Os atrasos serdo da ordem de trés anos.

Duas sec¢fes sdo particularmente problematicas: a sec¢éo imediatamente a jusante
da concessionada Perpignan-Figueres e a travessia (em parte subterrénea) da cidade
de Girona. De facto, parece dificil assegurar ligacOes directas entre Perpignan e
Barcelona a partir de Fevereiro de 2009. Sem uma solugdo provisoria, o tund,
cuja entrada em servico esta prevista para daqui a menos de dois anos, podera
nao ser utilizado durante cerca de 36 meses. Estdo a ser estudadas alternativas e
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espera-se para breve uma decisdo das autoridades competentes:

- ligacdo provisdria entre a linha nova e a rede convenciona espanhola (bitola
larga) ao nivel de Figueres, com assentamento de um terceiro carril e a instalacéo
de um dispositivo de mudanca de bitol &;

- equipamento da linha convencional, do sul de Figueres ao sul de Girona, com um
terceiro carril e ligagdo com alinha nova em construcéo.

Estas solugbes provisorias, que no conjunto representam mais de 50 km, implicam
todaviafortesrestricfes, nomeadamente a nivel dainteroperabilidade:

- impossibilidade de circularem TGV (as composicdes previstas — em construcao —
ndo sdo adaptadas a circulacdo na rede convencional espanhola, cuja electrificacdo
é diferente’). E possivel utilizar composicdes de bitola varidvel, mas as ligacdes
entre Madrid, Barcelona e Franga exigirdo transbordo em Perpignan;

- grandes dificuldades no sector mercadorias (ndo ha locomotivas eléctricas
interoperéveis®). Uma solugdo poderé consistir na utilizacgo de locomotivas diesel,
mas isso obrigara areforcar os sistemas de ventilacdo no tunel;

- necessidade de o material circulante estar equipado com ERTMS (para a nova
linha transfronteirica) e ASFA (para a linha convencional em Espanha), o que
acarreta sobrecustos importantes se 0 material se destinar a utilizacdo provisoria,
visto que teria de ser substituido num curto lapso de tempo;

- perda de rendimento (menos receitas) para 0 CONCESSIONArio, uma vez gue o
volume de tréfego poderd ser inferior ao previsto.

PBe-se igualmente a questdo da indemnizacdo do concessionario pelo(s)
Estado(s)-Membro(s), pela eventual perda de rendimento.

«Preocupamme as repercussdes que tais atrasos poderéo ter nos outros trogos
deste eixo prioritario e insisto na necessidade de assegurar o bom funcionamento
das parcerias publico/privado no dominio ferroviario», assinalou Etienne
Davignon.

Ha& que reconhecer que € relativamente frequente os grandes projectos de
infra-estruturas (designadamente ferroviarias) sofrerem atrasos mais ou menos
Importantes.

No caso vertente, as autoridades espanholas justificam os atrasos com os problemas
técnicos que coloca a insercdo da linha nova num meio particularmente complexo e
sensivel (travessias urbanas). O coordenador recordou, contudo, as autoridades
espanholas gque as consequéncias dos atrasos extravasam o quadro espanhol e
poderdo afectar outros trocos deste eixo transeuropeu, sobretudo o trogo
transfronteirico Perpignan-Figueres, concessionado a uma empresa privada.
Dever-se-a, portanto, decidir de medidas correctivas a montante, de concerto com
todas as partes interessadas. Tais medidas séo indispensaveis para fazer face a este
importante desvio ao calendério de execucéo.

Desta situagdo podem retirar-se vérios ensinamentos Uteis:
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3000 V em Espanha e 1500 V e 25000 V em Franca.

Entre a ordem de encomenda e a entrega distam frequentemente trés anos.



- a necessidade, ja evocada pelo coordenador no relatério de 2006, de «identificar
claramente os obstaculos (administrativos, financeiros, ao nivel da identificacéo
das prioridades) com impacto negativo emtodo o eixo e tirar as conclusdes que se
imponham» continua a ser uma prioridade incontornével. E pois crucial, paratodo o
Corredor do Mediterraneo do PP3, uma boa coordenacdo de todas as partes
interessadas;

- 0 caso particular da Espanha, cuja bitola difere da do resto da Europa, requer a
adopcéo de solucgBes provisorias, coordenadas, para assegurar aligagdo directa entre
Barcelona e Perpignan;

- conviria repensar 0 papel da Comissdo Intergovernamental (CIG) franco-
espanhola no sentido de facilitar a coordenacdo das actividades de planeamento dos
dois Estados-Membros e alarga-10 as vias de acesso. Impde-se uma iniciativa neste
capitulo.

Segundo Etienne Davignon, é urgente uma verdadeira visdo de conjunto da
planificacdo dos projectos em todo o eixo. O coordenador tenciona, assim,
organizar até finais de 2007 — 0 mais tardar — uma reunido quadripartida com os
ministros dos transportes interessados no PP3 para examinar a coordenacdo dos
calendarios de construcéo das seccles transfronteiricas e suas vias de acesso.

No que respeita a sec¢do Perpignan-Figueres (concessionada a TP Ferro), as
obras decorrem normalmente, malgrado um atraso de seis meses por imponderaveis
geotécnicos. Este atraso ndo devera ter incidéncias na data de recepcdo da obra,
prevista para Fevereiro de 2009. A escavacdo das duas galerias ficara terminada até
finais de Setembro de 2007. A construcdo das vias de acesso (também
concessionadas) prossegue segundo as previsdes, tanto em Espanha como em
Franca. No final do primeiro semestre de 2007, trabalhavam nestas obras cerca de
1100 pessoas. Do lado francés, as terraplenagens e obras de arte estdo concluidas a
85% e do lado espanhol anda-se perto dos 100%.

Importa mencionar um detalhe importante: os trainéis na linha atingem por vezes os
18 por mil, o que obrigara, no caso dos comboios de mercadorias, ou areduzir a sua
massa ou a utilizar duas locomotivas para a sua traccdo. Com trainéis menos
acentuados®, que evitassem a necessidade de dupla traccdo, o transporte de
mercadorias neste eixo teria podido ganhar competitividade gragas a custos de
exploracdo menores.

Quanto as secgdes francesas, a construcdo da linha Montpellier-Perpignan
(custo: 3000 milhdes de euros — valor actualizado) esta programada para 2015-2020,
com entrada em servico entre 2020 (no minimo) e 2025 (no méximo). A primeira
etapa consiste na modernizagéo da infra-estrutura existente (sinalizag&o). Esta obra
permitird fazer face a0 crescimento do tréfego para que apontam 0s estudos
efectuados pela RFF (Réseau Ferré de France). Os atrasos na construgdo das vias de
acesso em Espanha terdo muito provavelmente repercussdes no nivel de tréfego
neste eixo, adiando assim a data em que se previa que a linha atingisse a saturacéo.
Nas discussdes entre as partes interessadas neste projecto ndo se excluiu a
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possibilidade de um adiamento da construcdo deste troco. Torna-se, pois, hecessario
esclarecer a situagao.

Embora néo fosse comprometer directamente a continuidade do eixo, ja que seria
possivel utilizar a infra-estrutura existente enquanto ndo se construisse a linha nova,
0 eventual adiamento deste projecto afectaria, todavia, o potencial de crescimento
do tréfego neste eixo. Considera, portanto, o coordenador que o adiamento do prazo
previsto para a construcdo desta infra-estrutura — relativamente ao calendério
estabelecido nas orientagbes — penalizaria 0 crescimento do tr&fego no PP3,
nomeadamente o de longa distancia. A vontade expressa pelas autoridades francesas
de arrancarem com servicos de auto-estrada ferrovidria® em resposta ao
congestionamento crescente da auto-estrada A9, na Optica da transferéncia modal, €
outro argumento em prol da conclusdo da infra-estrutura até 2020.

A construcéo da linha de cir cunvalagéo Nimes-M ontpellier (custo: 1200 milhdes
de euros), onde se situa o principal estrangulamento do eixo em territério francés,
esta programada para 2009-2013. Este € um projecto de alto valor acrescentado
europeu, indispensavel para garantir o bom escoamento do tréfego de longa
distancia (mercadorias, prioritariamente, e passageiros, visto que esta linha de cerca
de 70 km serd mista) e que ira também contribuir para resolver o problema do
crescimento do trafego local numaregido de forte expansdo demogréfica, gracas aos
canais horarios libertados na linha existente. Conforme jaindicara o coordenador no
seu relatério anterior, este projecto sera objecto de atencdo especial no quadro da
programagdo plurianual 2007-2013. A execucgdo do projecto tem por base um
contrato de parceria, cabendo ao parceiro privado financiar e construir a
infra-estrutura. O convite para apresentacdo de propostas esta previsto para a
segunda metade de 2007, a fim de se formalizar o acordo em 2009, e a concluséo
das obras para 2013.

2.2. Corredor do Atlantico

A execucdo deste projecto — em Espanha — esta a avancar rapidamente. A seccéo
Madrid-Valladolid, com cerca de 180 km, e que compreende um tinel de grande
extensdo (cerca de 28 km), entrard em servico em Dezembro de 2007. Os processos
de concurso paraamaior parte dos trocos entre Valladolid e Bilbau estdo em fase de
adjudicacdo. No «Y Basco», que faz parte deste corredor, iniciaram-se ja as obras
em varias seccOes entre Vitoria e Bilbau. Quanto as restantes, prevé-se gque o
Governo do Pais Basco (que é o dono da obra) lance os concursos até final do ano.

Uma das preocupacdes do Governo do Pais Basco®, de que Etienne Davignon
compartilha, € assegurar que estas novas infra-estruturas, nomeadamente a seccéo
Valladolid-Burgos-Vitéria, sejam iguamente utilizadas para o transporte de
mercadorias e que, se necessario, as linhas existentes sejam convertidas a bitola
UIC, de modo a possibilitar o transporte de mercadorias (sem transbordos) pelo
menos até Valladolid. As operagdes de transbordo (mercadorias) a que actualmente

Em 29 de Marco de 2007, foi inaugurado pelo entdo Ministro dos Transportes francés, Dominique
Perben, um servigo experimental de auto-estrada ferroviaria Luxemburgo-Perpignan. Trata-se de um
itinerério de extensao superior a 1000 km, que entrara em servico no Outono de 2007.

Encontro entre Etienne Davignon e a Ministra dos Transportes, Nuria L6pez de Guerefiu.



€ necessario proceder na fronteira, pela falta de continuidade da rede, devem ser
suprimidas e ndo apenas transferidas para umas dezenas de quilémetros adiante.
O desenvolvimento do tr&fego neste eixo e o timing de execucdo dos outros
projectos, nomeadamente em Franca, dependera em grande medida das condigdes
de exploragdo’ oferecidas — na rede espanhola — a fim de favorecer a transferéncia
modal, do modo rodoviario para o ferroviario.

O «Y Basco» ira ligar-se a rede francesa proximo de Irin. A divergéncia dos
calendarios espanhol e francés, e dos respectivos procedimentos administrativos,
representa também aqui um problema importante. Se olharmos para o planeamento
das vias de acesso ao futuro troco transfronteirico, ha um expressivo desfasamento,
de cerca de sete anos, entre os dois planos. Prevé-se que o «Y Basco» fique
concluido até 2013 e a ADIF, o gestor da infra-estrutura ferroviaria espanhola, conta
iniciar os estudos respeitantes a sec¢do que liga a fronteira franco-espanhola a partir
de finais de 2007. O plano francés esta claramente menos avancado, ja que sO esta
previsto iniciar a construgcao da secgdo transfronteirica em 2013, na melhor das
hipéteses. O desfasamento relativamente ao previsto na decisdo sobre as orientactes
comunitérias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes, de 2004,
€ agora patente: a decisdo n.° 884/2004 previa a conclusdo do projecto Vitoria-Dax
para 2010. N& se conhece ainda, alids, a definicdo precisa da seccdo
transfronteirica.

O coordenador considera que se deve dar atencédo especial a esta seccdo, que faz a
ligacdo das redes francesa e espanhola. Trés aspectos sdo particularmente criticos:

- definir com precisdo a seccdo transfronteirica (cujo planeamento devera ser
conjunto), afim de que ela seja plenamente consonante com o resto do eixo®;

- dar prioridade ao lancamento dos estudos para a construcéo da referida seccéo.
Devera ser atribuido um apoio significativo a titulo do orcamento comunitério,
desde que os Estados-Membros introduzam um pedido comum;

- arranjar uma solugdo para garantir a continuidade da rede na fata da nova
infra-estrutura transfronteirica.

O coordenador considera, neste contexto, que seria oportuno, para eixos desta
importancia, ponderar 0os meios necess&rios para estabelecer um verdadeiro
planeamento transeuropeu, coordenado e vinculativo.

A criacdo de uma CIG franco-espanhola para o Corredor do Atlantico do PP3 esta
nos planos a curto prazo das autoridades dos dois paises e responde a uma das
preocupacdes manifestadas pelo coordenador. Esta CIG dever4 ter um mandato
claro: garantir a boa coordenagdo das actividades nas vias de acesso nacionais e no

E também da boa localizagdo dos centros intermodais, para as transferéncias ferroviario-rodoviario.

A seccdo deverd, assim, ser identificada sem penalizar os estudos e os trabalhos ja em curso (ou cujo
inicio se prevé a curto prazo) do lado espanhol, mas também sem dar origem a condicionalismos (de
tracado, nomeadamente) que possam perturbar os estudos e a consulta publica que se irdo realizar em
Franca nos préximos anos. O AEIE (e a futura CIG que os dois Estados-Membros pretendem criar)
deveriam ter um papel central neste contexto.
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troco transfronteirico, a fim de evitar os problemas surgidos no Corredor do
Mediterraneo.

A futura ligacdo Dax-Bordéus, a norte desta seccdo internacional, esteve em
consulta publica entre finais de Agosto e finais de Dezembro de 2006. Este processo
— a0 delimitar com precisdo o0 que estava em jogo em relagéo a estainfra-estrutura —
permitiu um consenso muito amplo dos cidadaos. As principais questdes levantadas
prendiam-se com a justificagdo da construcéo da linha face ao tréfego esperado e
com a insercdo da linha num meio sensivel. Tinham sido propostos trés tragados (e
ainda a opgéo «zero»), tendo o Estado optado pelo mais oriental, que permite que
parte da infra-estrutura sgjam utilizada em comum com a futura linha de alta
velocidade Bordéus-Toulouse. O intervalo de custos esta por precisar, mas devera
ser de 3500 a 4200 milhdes de euros, e a entrada em servico esta prevista para 2020
(em conformidade com as indicacbes do Anexo Il das orientagbes para a
RTE-Transportes).

Todavia, tendo em conta o desfasamento entre a construcéo da linha e o calendério
espanhol, seria importante tomar disposicdes para que a infra-estrutura’ possa dar
resposta, durante os proximos quinze anos, ao crescimento do tréfego resultante da
aplicac@o de uma politica de transferéncia modal acordada pelos Estados Membros
Interessados.

No que respeita a seccdo Bordéus-Tours, o Estado francés decidiu concessionar a
linha. O convite para apresentacdo de propostas foi lancado no final de 2006 e o
concessionario sera seleccionado até final de 2008. O anteprojecto sumério (APS)
da seccdo Tours-Angouléme foi aprovado em Abril de 2007 e o processo de
consulta publica («Enquéte d'Utilité Publigque») serd lancado até ao fim do ano. A
execucao deste projecto prossegue segundo o calendario previsto.

A linha de dta velocidade Paris-Tours-Bordéus-Toulouse/Dax constituira um
importante eixo das redes francesa e transeuropeia no horizonte de 2020. O
coordenador considera todavia que, face ao ato valor acrescentado do eixo
(Paris)-Tours-Bordéus-Toulouse para o tréfego interno francés, a seccdo
Tours-Bordéus € menos prioritaria para beneficiar de apoio a titulo do orgcamento
comunitario do que as secgles a sul de Bordéus, cuja rentabilidade — pelo menos
Nos primeiros tempos— sera claramente menor.

2.3. Madrid-Lisboa/Porto

Esta linha nova é particularmente importante para o desenvolvimento das relactes
ferroviédrias entre Espanha e Portugal, até agora dificultadas por uma infra-estrutura
de caracteristicas obsoletas. Por ocasi&o de um encontro, no Outono de 2006, com a
Secretaria de Estado dos Transportes, Ana Paula Vitorino, o coordenador confirmou
ser sua prioridade a construgéo da secgéo transfronteirica. O coordenador espera,
portanto, que as autoridades portuguesas e espanholas apresentem uma proposta
conjunta a0 convite para apresentacdo de propostas no ambito do orcamento
plurianual 2007-2013. Seria igualmente Util, neste contexto, verificar a
concordancia dos calendarios de execugdo, a fim de evitar a repeticdo dos
problemas surgidos noutras secgdes deste eixo prioritario. O coor denador gostaria,

9

Tais disposicdes poderdo respeitar a infraestrutura, mas a gestdo do tréfego (canais horérios,
nomeadamente) podera também ser melhorada.
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assim, que se desse especial atencdo a identificacdo da seccéo transfronteirica.
Dever-se-ia propor uma taxa de apoio financeiro significativa para a parte que
assegura a juncd@o funcional das duas redes (nomeadamente no caso de ser
necessario construir infra-estruturas de vulto). O coordenador considera ainda que
os Estados-Membros deveriam explorar cabalmente as possibilidades oferecidas
pelos fundos estruturais e de coesdo para acelerar a construcdo das vias de acesso a
seccao transfronteirica e da seccéo Lisboa-Porto.

3. CONCLUSOESE RECOMENDAGOES

Dada a diversidade dos projectos que compdem este eixo, € dificil fazer uma
apreciacdo global, tanto mais que o estado de adiantamento das obras é bastante
dispar. Sem gue isso justifique todas as diferencas de planificacdo dos projectos, €
importante lembrar:

- 0s procedimentos diferem de Estado-Membro para Estado-Membro, com
condicionalismos que se repercutem no calendario dos projectos, pelo que estes
raramente sdo executados com a mesma rapidez — independentemente dos eventuais
imponderéveis técnicos,

- 0s meios financeiros disponiveis ndo sdo idénticos. Com excepcdo da seccdo
Perpignan-Figueres (concessionada), os avangos mais importantes na construgdo do
PP3 registaram-se nas secces que, além do or¢camento RTE, sdo também elegiveis
para outros fundos comunitarios (FEDER e Fundo de Coeséo);

- a opc¢do de fasear a construcéo da infra-estrutura em funcéo do grau de utilizagéo
desta pode ser acertada, nomeadamente em periodos de dificuldades de
financiamento publico. O faseamento dos projectos, mesmo que permita maximizar
a utilizacdo da infra-estrutura, ndo deverd penalizar 0s outros projectos que
compdem o eixo em causa. Se 0 desfasamento na construcdo da nova infra-estrutura
der origem a estrangulamentos e impedir que se rentabilizem as sec¢Bes novas jaem
servico, entdo trata-se de uma opcao a evitar.

Em qualquer caso, € essencial poder-se fornecer aos investidores potenciais, por
maioria de razdes se forem privados'®, uma informag&o clara e uma visio global do
€iX0, para assegurar a boa execucéo destes corredores prioritarios, em particular do
PP3.

Do mesmo modo, as prioridades que os Estados-Membros estabelecerem no quadro
da programacdo financeira para o periodo 2007-2013 constituirdo um elemento
essencial para se avaliar aimportancia que atribuem a construcéo deste eixo.

Mais do que qualquer outro, o modo de transporte ferrovidrio depende da coeréncia
darede que utiliza. A construcdo de uma infra-estrutura so tem sentido se 0 impacto
da sua entrada em servigo nas outras componentes da rede tiver sido avaliado
correctamente. E, pois, indispensavel pensar, ndo em termos de uma linha ou de um
troco isolado, mas em termos de um sistema ferroviério. Poder-se-ia, portanto,

0 No caso vertente, 0 concessiondrio do troco Perpignan-Figueres sofrera inevitavelmente uma reducéo

das receitas previstas no periodo 2009-2012.
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ponderar a possibilidade de estabelecer um planeamento mais integrado — para todo
um eixo prioritario —, em vez de continuar a justapor, com mais ou menos éxito,
planos estabelecidos ao nivel nacional. Em tais condicdes, ter-se-ia podido
ultrapassar mais facilmente as dificul dades surgidas no PP3.

Na mesma ordem de ideias, o relatorio de 2006 sublinhava que a finalidade das
redes transeuropeias ndo se resume a construcdo da infra-estrutura, precisando que
esta deve «contribuir para o bom funcionamento do mercado interno em geral e do
mercado de transportes em particular. Neste contexto, o funcionamento optimizado
da rede passara pela adopcdo de uma politica de transportes coerente para o
conjunto do eixo em questdo». Devera isto traduzir-se na harmonizacdo das
prioridades e, em especial, numa vontade comum de pdr em prética uma politica de
transferéncia modal, do modo rodovi&io para o ferroviario, em particular no
transporte de mercadorias.
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Programa detrabalho

Accdo Objectivo Aspectos «criticos» Situacao Contactos
1. Fazer o ponto da situacéo Apresentar a Comissao, até | Maturidade dos projectos — Accédo Autoridades FR e ES,
relativamente a todo o eixo Julho de 2007, um segundo | adiantamento — concordancia dos concluida gestores de infra-estrutura,

relatério sobre a situagéo

calendarios

empresas ferroviarias,
autoridades locais

2. Avaliar as propostas de
financiamento dos
Estados-Membros

Fornecer a Comissdo uma
apreciacdo das propostas e
da observancia das
recomendacgfes do
coordenador

Prioridades definidas pelo
coordenador no relatério de 2006

Setembro de
2007

3. Identificar os eventuais
problemas que possam afectar
a construcdo do eixo

Propor, para cada secgéo
com problemas, solu¢bes de
ordem técnica, ambiental e
administrativa

Concordancia do calendario de

construcéo das diferentes secgdes.

Interoperabilidade das redes.
Concordéncia das politicas

Problemas
parcialmente
identificados /
actualizacéo

Autoridades FR, ES e PT,
promotor(es) do projecto,
autoridades locais, gestores
de infra-estrutura, empresas

(prioridades) periddica ferroviarias, DG REGIO
4. |dentificar as sinergias entre Propor um plano de ac¢éo Organiza¢édo de uma reuniao com A apresentar Coordenador PP6,
0 PP3 (Corredor do comum PP3-PP6 (ndo pdde | as autoridades interessadas. ao PE e ao autoridades FR e ES,
Mediterraneo) e o PP6, de ser concretizado devido a Elaboracdo de uma declaracdo de | Conselho até promotor(es) do projecto,
modo a criar um eixo ferroviario | auséncia do coordenador) intencdes (?) sobre o final de 2007 gestores de infra-estrutura,

de grande capacidade Leste-
Oeste a sul dos Alpes

desenvolvimento do corredor
Mediterraneo-Alpes.

empresas ferroviarias
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