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1. ENQUADRAMENTO

Tendo em conta a atual conjuntura econdémico-financeira do pais, associada & qual se equacionam os investimentos e
estruturas de custos afetos ao setor dos transportes, tém vindo a ser questionados, em particular, o funcionamento e a
existéncia de determinadas infraestruturas e servigos ferroviarios. Pela forma como o setor ferroviario tem vindo a ser
gerido ao longo das Ultimas décadas, este esta agora associado a défices operacionais de grande dimensao, situagéo que,
face a necessidade da tomada de decisdes imediatistas que resultem em poupanca de recursos, ndo permite equacionar
decises mais racionais, que consubstanciem uma evolugdo em termos de otimizagdo no campo da gestéo, que no lese o
beneficio das populagdes pela provisio deste servigo.

A Linha do Vouga ndo tem sido excluida desta avaliagdo. Apesar de planos estratégicos realizados anteriormente, e
algumas reformulacdes e investimentos implementados em anos anteriores com vista a conferir maior dinamismo a
utilizacdo da linha, em 2011 o Plano Estratégico dos Transportes veio prever o encerramento da linha a curto prazo,
encerramento que tem vindo a ser adiado. A operagao por parte de uma empresa publica, a CP — Comboios de Portugal,
E.P.E., levou a que se atingissem custos operacionais elevados, aliados a um servigo de baixa qualidade, por limitagdes de
gestéo e da infraestrutura, afastando procura e receita. No entanto, das diversas linhas para as quais o Plano Estratégico
de Transportes prevé o encerramento ou redugdo de servigos, a Linha do Vouga nao se posiciona como uma das que
regista um custo por passageiro.km mais elevado. Esta linha apresenta um custo por passageiro.km de cerca de 0,75€,
superior, como € de esperar, a0 mesmo custo para servigos como 0s suburbanos de Lisboa e Porto e os servigos de longo
curso, mas inferior ao custo de outras linhas de servigo regional, como a Linha do Tdmega, do Tua ou da Figueira da Foz,
que registavam custos por passageiro.km da ordem dos 2€, tendo sido a sua circulagéo suspensa ja desde 2009.!

Reconhecendo o valor em termos sociais, econdémicos e de coesdo territorial que esta linha pode constituir, julgou-se
relevante a analise e constru¢do de uma solu¢do de maior viabilidade econémica para a linha, em particular para o trogo
Oliveira de Azeméis — Espinho, numa perspetiva de uma ligacdo deste ao Porto, na tentativa de evitar a tomada de
decisOes rapidas pouco sustentadas, face aos resultados operacionais negativos registados.

A analise que se segue pretendeu conferir a linha uma nova natureza, de dmbito regional e metropolitano, sendo a solugéo
tracada de interesse estratégico para o sistema de transportes na Area Metropolitana do Porto.

2. OBJETIVO

O objetivo do trabalho descrito neste relatério foi refletir sobre a viabilidade do trogo Oliveira de Azeméis — Espinho-Vouga
da Linha Ferroviaria do Vouga, designadamente pelo estudo da sua ligagdo e compatibilizagdo com a Linha do Norte e
consequente ligagdo ao Porto, analisando uma alternativa de intervengdo ao nivel do modelo de gestéo, estimando o
investimento no servico e na infraestrutura, e avaliando a procura potencial, de forma a estudar a possibilidade da
continuagdo do funcionamento da linha numa situagcdo de melhor equilibrio econémico-financeiro, em alternativa ao
encerramento previsto.

1 Fonte: Governo de Portugal, Ministério da Economia e do emprego, Plano Estratégico dos Transportes — Mobilidade Sustentével — Horizonte 2011-
2015, Outubro 2011 (valores relativos a 2008)
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Tendo em conta este objetivo, a estrutura adotada para o documento foi a seguinte:

> Uma primeira parte, em que se apresenta um breve enquadramento da situacdo atual da linha, seu
enquadramento territorial, sua infraestrutura e servigos que oferece;

> Uma segunda parte, em que se procede a formulagéo de uma solu¢do de remodelacao da linha, no sentido de Ihe
conferir maior viabilidade, consubstanciando uma alteragdo & operacdo e gestdo desta, garantindo um servico
mais competitivo e atrativo;

> Uma terceira parte, em que se desenvolve uma anélise do mérito econémico da solugéo tragada, avaliando a sua
viabilidade numa perspetiva econémico-financeira.
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3. SITUAGAO ATUAL

Na Linha do Vouga, a CP presta atualmente um servigo regional que liga Aveiro a Espinho, passando por Agueda, Sernada
do Vouga e Oliveira de Azeméis. O tempo de viagem entre Aveiro e Oliveira de Azeméis é de 1 hora e 4 minutos, e, entre
Oliveira de Azeméis e Espinho, de 1 hora e 2 minutos. A linha é utilizada habitualmente para viagens em determinados
trogos, e ndo no percurso completo, ndo existindo, inclusivamente, um servigo que efetue todo o comprimento da linha. No
troco que é alvo do estudo, entre Oliveira de Azeméis e Espinho, circulam atualmente 8 servigos por dia util e sabados, em
cada sentido, reduzindo a oferta aos domingos para 7. O servigo efetua paragem obrigatéria nas estacdes de Oliveira de
Azeméis, S. Jodo da Madeira, Vila da Feira, Pagos de Branddo e Espinho-Vouga, efetuando paragem nos restantes
apeadeiros a pedido do passageiro.
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Figura 1 - Paragens e apeadeiros da Linha do Vouga entre as estacées de Oliveira de Azeméis e Espinho-Vouga

Do ponto de vista geografico e administrativo, a area em estudo do trogo da Linha do Vouga entre Espinho e Oliveira de
Azeméis enquadra-se no distrito de Aveiro, numa faixa concelhia que compreende os concelhos de Espinho, Santa Maria
da Feira, S80 Jodo da Madeira e Oliveira de Azeméis. O concelho de Espinho é o Unico que ainda se encontra dentro do
Grande Porto e faz parte da GAMP (Grande Area Metropolitana do Porto), enquanto os restantes trés concelhos fazem
parte da NUT IIl Entre Douro e Vouga.

Foram analisados os padrdes de densidades populacionais por freguesia na area envolvente da linha em estudo, bem
como a distribuicdo absoluta de habitantes (Figura 2).2 Os valores mais significativos de densidade registam-se no
concelho de Espinho (nomeadamente nas freguesias de Espinho, Anta e Silvalde), bem como no concelho de S. Jo&o da
Madeira. Estas densidades séo igualmente sustentadas por valores absolutos de populagao significativos.

Imediatamente a sudeste do municipio de Espinho, observa-se um nucleo interessante composto pelas freguesias de S.
Paio de Oleiros, Pagos de Branddo e Santa Maria de Lamas, registando densidades entre os 800 a 1500 hab/km?2 nas
proximidades das estagdes da Lapa, Oleiros e Pacos de Brand&o.

Um outro aglomerado relativamente importante é o conjunto formado pelas freguesias da Feira, Fornos e Arrifana. Sendo
contiguo ao concelho de S. Jodo da Madeira, regista-se assim um contingente significativo nas imediagdes das estacdes
compreendidas entre Cavaco e S. Jodo da Madeira (podendo mesmo ser estendido a Couto de Cucujaes, mediante a
inclusdo da freguesia de Vila de Cucujaes). Por ltimo, ha que destacar a freguesia de Oliveira de Azeméis, claramente a
mais significativa no setor mais a sul da linha. As &reas que se mostram mais desertificadas coincidem sobretudo com as
que mais distam da Linha do Vouga, destacando-se a faixa nordeste do concelho de Santa Maria da Feira, assim como
toda a regido este e sul de Oliveira de Azeméis.

2 Dados da populagdo residente correspondentes a 2011 (INE).

ESTUDO DO CUSTO-BENEFICIO DA LINHA FERROVIARIA DO VOUGA NO TROGO OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO - PORTO | RELATORIO FINAL
2012 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagdo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 7



Populagao residente e densidade, por freguesia, ao longo da linha do Vouga em 2011
0 2.500 5.000 ’&
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Figura 2 - Populagao residente e densidade por freguesia em torno da Linha do Vouga (trogo Oliveira de Azeméis — Espinho-Vouga)

O trogo em estudo desenvolve-se ao longo de uma regido empregadora, na qual existem varios nlcleos empresariais de
relevancia, quer ao nivel da producdo de calgado, em Sdo Jodo da Madeira, quer ao nivel da indUstria associada a
transformacdo de cortica, na zona de Santa Maria da Feira.

Porque nas ultimas décadas ndo ocorreu uma revitalizagdo profunda desta infraestrutura centenaria, nem foi alargada a
respetiva faixa de protegao, a construgao proliferou ao longo da mesma desordenadamente e demasiadamente proxima da
linha, inviabilizando tentativas de modernizacdo, sem que as mesmas ndo estejam associadas a elevados volumes de
investimento que podem ditar a sua inviabilidade econémica.

A linha é dotada de uma infraestrutura ferroviaria com bitola métrica (1.000 mm) e com um tragado cuja sinuosidade é
demonstrativa das restricdes orgamentais aquando da sua construgdo, sendo evidente o respetivo ajustamento a orografia
do canal que percorre, razéo pela qual ndo existem obras de arte relevantes ao longo do mesmo. O trogo entre Espinho e
Oliveira de Azeméis é constituido por via Unica néo eletrificada, equipada com carril UIC 54 em barra curta (BC) de 36 m na
maioria do tragado, e travessas de madeira em toda a extens&o.

Trata-se de um tragado extremamente sinuoso, nomeadamente nas zonas de Pagos de Brand&o, Santa Maria da Feira,
Séo Jodo da Madeira e na aproximagao a Oliveira de Azeméis, tendo sido implantados ao nivel do tragado em planta raios
de curvatura que variam desde os 100 m e os 500 m, destacando-se na sua maioria valores entre 0s 120 m e os 150 m. No
que respeita ao perfil longitudinal, pese embora existam algumas rampas e pendentes com alguma expresséo, trata-se de
um percurso facil.
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Figuras 5 e 6 - Estacdo de S&o Jodo da Madeira

Figuras 7 e 8 - Estacfes de Santa Maria da Feira e de Oliveira de Azeméis

O sistema de sinalizag&o instalado na linha é o SISE — Sistema Informatizado Simplificado de Exploragdo — comandado a
partir do Centro de Gestéo Operacional (CGO) instalado na Estagéo de Aveiro, que controla a sinalizagéo das estagdes e o
funcionamento das Passagens de Nivel automatizadas.

Uma vez que o comando das estagdes é feito a distancia e as agulhas ndo séo motorizadas, as mesmas estéo dotadas de
dispositivo de retrocesso que as torna talonaveis, mantendo-as dispostas para que os comboios entrem pela linha
esquerda, no sentido da sua marcha, permitindo o respetivo cruzamento.

O material circulante é composto por automotoras duplas diesel da série 9630.
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Figura 9 - Automotoras em circulagdo na atual Linha do Vouga

No que respeita as passagens de nivel (PN) a distribuigéo por concelho é a seguinte:

Concelho PN Tipo
) Automatizadas com meias barreiras
Espinho = -
N&o guarnecidas
16 Automatizadas com meias barreiras
Santa Maria da Feira 3 Guarnecidas
13 Né&o guarnecidas
Sé&o Jodo da Madeira 2 Guarnecidas
2 Automatizadas com meias barreiras
Oliveira de Azeméis 2 Guarnecidas
4 N&o guarnecidas
Concelho 50 1,524 PN/km

Tabela 1 - Passagens de Nivel no trogo Espinho-Oliveira de Azeméis da Linha do Vouga

Nos ultimos anos, no ambito do projeto de supresséo de passagens de nivel na Rede Ferroviaria Nacional, a Linha do
Vouga foi alvo de um investimento de cerca de 3,7 milhGes de euros que permitiu reduzir o respetivo nimero e aumentar a
quantidade de automatizagdes, tendo sido aumentado o nivel de seguranca da infraestrutura.

No Anexo 1 constam os pontos quilométricos das estagdes e apeadeiros e das obras de arte, bem como a Tabela de
Velocidades Méximas (TVM) atuais para o trogo.
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4. ANALISE COMPARATIVA - A LINHA DE GUIMARAES

Para melhor entender as dindmicas inerentes a criagdo de um servigo como o que € ponderado neste projeto, considerou-
se relevante analisar 0 que se passou na Ultima década com a Linha de Guimar&es, dado esta linha ter sido alvo de um
processo semelhante ao que esta a ser equacionado para a Linha do Vouga.

A Linha de Guimaraes encontrava-se também, em termos de infraestrutura, até ao final do ano de 2001, dotada apenas de
Via Estreita, ndo sendo, até esta data, a circulagdo de comboios nesta linha compativel com a circulagdo na Linha do
Norte, impedindo uma ligacdo direta de &mbito suburbano ao Porto, a partir de localidades relevantes como Guimarées ou
Santo Tirso.

A conversao da linha para Via Larga foi iniciada em Janeiro de 2002, tendo sido concluida no final de 2003, intervengao
que permitiu a integracdo da Linha de Guimarées no conjunto de linhas dos Urbanos do Porto.

No gréfico seguinte é representada a evolugéo da procura na linha a partir do momento desta convers&o (nota: os valores
correspondentes aos dois primeiros anos — 2002 e 2003 — dizem respeito a passageiros transportados em transportes
alternativos, durante o periodo de obras na linha). Apesar de néo se possuirem dados anteriores ao inicio dos trabalhos de
conversdo da linha, é facilmente compreensivel, pelo valor dos passageiros transportados em transporte alternativo e
evolugdo do volume de passageiros a partir de 2003, que a conversao para Via Larga e inclusdo do servigo nos Urbanos do
Porto trouxeram uma revolugéo total ao servigo oferecido por esta infraestrutura ferroviaria, tendo evoluido, em 8 anos, de
cerca de 300 mil passageiros transportados anualmente para cerca de 2 milhdes.

Volume Passageiros na Linha de Guimaraes (milhares)
2500
2.056
2000
2.004
1.922 00
1.561
1500
1.276
1000
981
773
500
223 267
0 T T T T T T T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Grafico 1 - Evolugdo do volume anual de passageiros na Linha de Guimaraes (Fonte dos dados: Relatorios e Contas CP)

A Linha de Guimaraes disponibiliza atualmente uma oferta de 18 circulagdes diarias/sentido, sendo 15 entre o Porto e
Guimarées e 3 somente entre o Porto e Santo Tirso. A viagem Guimarées — Porto S. Bento tem a duragéo de 1h16min.

Para melhor se compreender se este caso e 0 caso em estudo apresentavam caracteristicas idénticas, de modo a prever a
possibilidade da ocorréncia de um comportamento semelhante, foi elaborado o mapa de densidade populacional em torno
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da Linha de Guimardes, apresentado de seguida (mapa idéntico para a Linha do Vouga ja se encontra apresentado no
capitulo 3), e estimada a cobertura de cada uma das linhas.
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Figura 10 - Populacdo residente e densidade por freguesia em torno da Linha de Guimaraes (trogo Lousado — Guimaraes)

Considerando a populagdo abrangida por buffers lineares de 1000 m de raio em torno de cada estagdo, a Linha de
Guimarées, no trogo que se destaca do ramo comum da Linha do Norte (frogo Lousado — Guimar&es), capta 41.058
habitantes (10,6% da populagdo residente total dos concelhos de V. N. Famalicdo, Santo Tirso, Vizela e Guimarées). A
Linha do Vouga, no trogo em estudo (Oliveira de Azeméis — Espinho-Vouga), capta 48.246 habitantes (16,41% da
populagéo residente total dos concelhos de Espinho, Santa Maria da Feira, Sdo Jodo da Madeira e Oliveira de Azeméis.?

Como se pode ver, ndo s6 a cobertura das duas linhas em termos de populagéo apresenta a mesma ordem de grandeza,
como o servigo oferecido sera semelhante, sendo de prever um comportamento com algumas similitudes — os valores de
procura gerada poderdo néo ser exatamente os mesmos, dado estes estarem dependentes de variados fatores que néo
somente a densidade populacional em torno da linha, a infraestrutura e o servigo oferecido, todavia, podera dizer-se que se
espera igualmente, para o caso em estudo, uma atratividade crescente para o0 novo servigo ferroviario a criar, decorrente
da criagdo de um servigo completamente novo e muito mais atrativo em relagdo ao que existe atualmente, para a ligagéo
em questao.

3 Dados da populagao residente correspondentes a 2011 (INE).
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5. EVOLUGAO DA LINHA

Na busca de uma solugao de viabilidade para a Linha do Vouga foram equacionados previamente alguns cenarios, tendo
sido discutidas as possibilidades com a Area Metropolitana do Porto, em reunido intercalar. Na definicdo da solugéo
preferencial para analise tomou-se em consideragao:

> 0 nivel de investimento na modernizagéo da infraestrutura, tendo em conta uma intervencdo que permita uma
reducdo substancial dos tempos de viagem, de forma a fornecer um servigo competitivo, contrariamente ao que
existe atualmente nesta linha;

> o tipo de servico a prestar, pela criacdo de um servigo atrativo que introduza uma diferenca substancial na
captacdo de passageiros pela linha.

5.1. INVESTIMENTO

Uma componente fundamental de uma solugdo viavel diz respeito ao investimento na modernizagdo da
infraestrutura. Este investimento é crucial para que os tempos de viagem se tornem mais competitivos.

Importa referir, antes de mais, que a estimativa do investimento foi desenvolvida tendo em conta que a operagao
sera atribuida a um agente privado, e que esse investimento sera realizado no dmbito da concess&o.

Da discuss&o e analise desenvolvidas na reunido intercalar entre a equipa técnica e a Area Metropolitana do Porto,
concluiu-se que cenérios de mera intervencdo na linha atual, mantendo a sua infraestrutura em Via Estreita (ndo
compativel, portanto, com a restante rede ferroviaria nacional) ndo consubstanciavam interesse estratégico para
reformulagéo da linha e potencia¢do da sua viabilidade. Foi, por isso, considerada como essencial a converséo da
linha para Via Larga, de forma a fazer a ligagdo com a Linha do Norte e criar um servigo integrado com o ja
existente nesta linha. E importante referir que a distancia que separa a Estagdo de Espinho-Vouga (Linha do Vouga)
e a Estagéo de Espinho (Linha do Norte) representa uma forte barreira ao transbordo dos passageiros, contribuindo
para uma menor utilizagdo do modo de transporte ferroviario. Assim, na estimativa do investimento, considerou-se a
reconvers@o total do trogo Oliveira de Azeméis - Espinho para Via Larga, mantendo a via Unica, bem como a
eletrificacdo da linha e a instalagéo de sinalizagdo eletrdnica.

Tendo em conta as restrigdes orgamentais inerentes a conjuntura econdémica atual, bem como a tentativa de conferir
viabilidade a solugao tragada, foram consideradas, na estimativa do investimento, as intervencdes minimas para que
Se possa criar um servigo mais competitivo.

Como ja foi referido, o tragado deste trogo é muito sinuoso, com raios muito reduzidos, e, dadas as caracteristicas
orogréficas envolventes e a presséo urbanistica existente, aumentos de velocidades significativos em partes do
tracado sO sé@o possiveis com recurso a variantes e ripagens de curvas, 0 que estard sempre associado a
investimentos avultados. Apés a fixagao do raio, verificou-se a insuficiéncia de escala para a velocidade definida. No
entanto, em projeto, poderd ser necessario proceder a alteragdes pontuais sem grande impacto, por via da
verificagdo geométrica de todos os pardmetros das curvas.

Em termos de intervengédo no tragado, previu-se a necessaria materializagdo de variantes em alguns trogos da linha,
através das quais sera possivel aumentar os patamares de velocidade.
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Variante km aprox. Tracado antigo (m)  Tragado novo (m) Diferenca (m)
1 4 670 550 120
2 5 490 430 60
3 7 720 590 130
4 12-14 1910 1600 310
5 15 690 500 190
6 17-18 1670 1390 280
7 22-23 2480 2320 160
8 26-27 1860 1780 80
9 29-30 750 700 50

Redugao Total (m) 1380

Tabela 2 - Variantes ao tragado previstas

Consideraram-se ainda corre¢des de tragado nos seguintes trogos:

Entre os km 18+500 e 18+800;
Entre os km 21+000 e 22+000;
Entre os km 28+000 e 29+000;
Entre os km 30+000 e 31+000;

vV V V V

Adicionalmente, na zona da estacdo de Pagos de Brandao (aproximadamente entre 0 km 7 e o km 9), terd
necessariamente de se contemplar uma intervengdo mais profunda no tragado, pelos raios extremamente apertados
existentes neste trogo, que prejudicariam fortemente a circulagdo de um servico em Via Larga, penalizando em
muito os tempos de viagem. Esta intervencdo contempla a construgdo de um tunel de cerca 850 m (para corrigir
uma curva de raio extremamente reduzido em zona urbanizada) e um novo viaduto sobre a Af.

Foi ainda estudada e discutida com a Camara Municipal de Santa Maria da Feira uma interven¢éo profunda no
tracado neste concelho, de forma a reduzir a cota a que se encontra a estacdo da Feira, tornando-a mais proxima
do centro da cidade. No entanto, todas variantes equacionadas exigiam um investimento demasiadamente elevado
para justificar a viabilidade da intervengéo, face ao servigo proposto. Desta forma, ficou definido com a Cémara
Municipal da Feira que uma opg¢&o alternativa sera tornar o apeadeiro “Cavaco” na estagéo principal da linha neste
concelho, tendo em conta a sua localizagdo mais estratégica.

Atentas as caracteristicas do tracado e as respetivas potencialidades, considerou-se 90 km/h como patamar de
velocidade maxima na linha.

Para uma avaliag&o dos tempos de viagem, realizou-se um levantamento das velocidades possiveis, efetuando-se o
respetivo calculo em fungao da escala pratica normal e excecional, através da qual se avaliou aproximadamente a
velocidade em fungéo do raio. Para o cenario de converséo para Via Larga foi estimada uma redugéo do tempo de
viagem entre Oliveira de Azeméis e Espinho de cerca de 30 minutos, 0 que corresponde a uma duragéo total da
viagem entre estes dois pontos (com paragem em todas as estagbes e apeadeiros) de aproximadamente 30
minutos, fator que pode influenciar consideravelmente, de forma positiva, a atratividade da linha.

ESTUDO DO CUSTO-BENEFICIO DA LINHA FERROVIARIA DO VOUGA NO TROGO OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO - PORTO | RELATORIO FINAL
2012 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagdo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 14



TR EN[MO|

km inicial km final Extensdo (m)  Velocidade (km/h) Motivo Observagoes (novos km)
0,490 5,620 5130 80 TR
5,620 6,170 550 65 TR
6,170 7,120 950 80 TR
7,120 9,090 1970 55 TR Pacos de Brandao 8,732
9,090 13,380 4290 80 TR
13,380 14,180 800 50 TR
14,180 14,980 800 55 TR
14,980 15,190 210 80 TR
15,190 15,890 700 50 TR
15,890 17,510 1620 80 TR
17,510 18,310 800 45 TR Vila da Feira 17,632
18,310 22,250 3940 80 TR
22,250 23,450 1200 50 TR
23,450 24,190 740 70 TR S&o Jodo da Madeira 22997
24,190 27,270 3080 80 TR
27,270 27,620 350 60 TR
27,620 29,320 1700 70 TR
29,320 31,367 2047 50 TR Oliveira de Azeméis 30,407

Tabela 3 - Tabela de Velocidades Maximas, tendo em conta as intervengdes previstas para a linha

Ao nivel do layout das estagbes, previu-se a instalagdo de duas ou trés linhas (nos casos em que ja existiam trés
linhas) com 80 m cada em Pagos de Brandao, Santa Maria da Feira, Sdo Jodo da Madeira e Oliveira de Azeméis,
quer para a realizagao de cruzamentos, quer para a existéncia de locais para parqueamento de material circulante,
e a construcdo de plataformas de passageiros novas, com abrigos ajustados ao respetivo comprimento. Para a
infraestrutura de apoio a estagdo foram previstas intervengdes minimas adequadas ao servigo a prestar.

Para além destas intervengdes, foi entdo considerada a ligagcdo da Linha do Vouga a Linha do Norte a partir do
Apeadeiro de Silvalde, resultante da respetiva reconversdo em Via Larga. Este trogo deixa entdo de prosseguir para
a estagé@o Espinho-Vouga, efetuando paragem na estagdo de Espinho da Linha do Norte.

Para o conjunto de intervengbes descrito, foi estimado um investimento na modernizagdo da linha de
aproximadamente 68 milhdes de euros, cujas parcelas se encontram discriminadas na tabela seguinte.
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Intervengao valor
Superstrutura de via incluindo materiais 13.160.000 €
Catenaria, Retorno de Corrente de Trag&o e Terras de Prote¢éo 3.850.000 €
Construgéo de Subestagédo de Tragéo e ligagbes a REN 2.450.000 €
Sinalizagao e Telecomunicagdes 5.250.000 €
Terraplenagens e Drenagem 5.950.000 €
Obras de Arte e Restabelecimentos 6.300.000 €
Remodelagao de Estagdes e Apeadeiros 5.000.000 €
Expropriacées 10.000.000 €
Estudos e Projetos 1.500.000 €
Fiscalizagdes 1.500.000 €
Estaleiro 3.000.000 €
Intervencgao integral no tragado em Pagos de Brand&o 10.150.000 €
Total 68.110.000 €

Como se vera de seguida, 0 servigo a circular neste trogo tratar-se-ia de um prolongamento da rede dos Urbanos do
Porto, néo se prevendo ser necesséria a aquisi¢ao de material circulante adicional.

Tendo em conta que se pretende que tenha um servigo de ambito maioritariamente pendular e metropolitano, uma
componente muito relevante da requalificagdo desta linha sera a disponibilizacdo de lugares de estacionamento ao
longo da linha que possibilitem a opgéo pelo parké& ride. Foi analisada com cada um dos municipios envolvidos a
possibilidade da construgao de parques de estacionamento de apoio a estagdes e apeadeiros, obras que deverao
ser assumidas por cada municipio. Apesar das dificuldades inerentes a forte pressao urbanistica em torno da linha,
cada um dos municipios concluiu que é possivel a construgdo/expansao de parques de estacionamento pelo menos
nas proximidades das seguintes estagdes:

> S30 Jodo da Madeira;
> Arrifana;

> Faria;

> Couto de Cucujaes;

> Cavaco (eventual aproveitamento do parque de estacionamento do hipermercado Leclerc);
> Oliveira de Azeméis.

O estacionamento nestes parques de vera ser gratuito para os utilizadores do comboio.
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5.2. TIPO DE SERVIGO A PRESTAR E SUA GESTAO

Uma das questdes fundamentais assumida na tentativa de construir uma solugéo viavel para a Linha do Vouga diz
respeito a privatizagdo dos servigos que nela circulam. O envolvimento dos operadores privados, principalmente no
que toca ao sector dos transportes, representa um importante caminho a seguir. A privatizagao dos servigos de
transporte é uma oportunidade para a melhoria de eficiéncia.

Na medida em que a privatizacdo dos chamados Urbanos do Porto, servicos suburbanos atualmente operados pela
CP Porto, foi j& anunciada como intengao do Governo, a realizar a curto prazo, e tendo em conta que o investimento
estimado contempla a ligagdo e compatibilizagdo da Linha do Vouga com a Linha do Norte, considera-se que
existem amplas potencialidades na integragdo da ligacdo ferroviaria Oliveira de Azeméis - Espinho nos servigos
ferrovidrios Urbanos do Porto, incluindo esta ligagdo no concurso a langar brevemente para a concessao global
destes servigos. A criagdo deste servico desencadeara uma reestruturagdo profunda na natureza da Linha do
Vouga, passando a permitir a ligacdo ao Porto e V. N. de Gaia de concelhos como S&o Jodo da Madeira e Santa
Maria da Feira, pares Origem — Destino que representam uma fragao de deslocagées pendulares muito relevante na
Area Metropolitana do Porto, e para os quais s6 existem, atualmente, duas possibilidades de transporte: o transporte
coletivo rodoviario e o transporte individual.

Tendo em conta os investimentos previstos, a duragdo da viagem de um extremo ao outro da linha (Oliveira de
Azeméis - Porto), com paragem em todas as estacdes e apeadeiros, sera de aproximadamente 1 hora. A mesma
ligacdo atualmente feita de transporte coletivo rodoviario dura entre 55 e 70 minutos, dependendo do tragado e do
tipo de linha.

Note-se que a reconversdo da linha segundo os pardmetros definidos podera permitir também, no futuro, a
circulacdo de comboios de mercadorias, 0 que podera representar uma fonte de receita adicional da linha, dado esta
se encontrar inserida numa zona com elevada atividade industrial.
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6. PRESSUPOSTOS E CENARIOS ANALISADOS

A analise efetuada teve em conta a assungdo de um conjunto de pressupostos € a simulagdo iterativa de cenarios, de
modo a estudar de forma realista a viabilidade de reconversdo da Linha do Vouga. Descrevem-se de seguida esses
pressupostos, que dao origem aos inputs do modelo de avaliagdo econdémica descrito no capitulo seguinte, bem como os
varios cenarios considerados.

6.1. ESTIMATIVA DA PROCURA POTENCIAL E DA RECEITA

A captagdo de passageiros para o servico estard claramente influenciada pelo surgimento de dois importantes
fatores de atracdo: (i) a possibilidade de ligagdo das localidades ao longo da Linha do Vouga a destinos/origens
localizadas ao longo da Linha do Norte, com um destaque para a ligagdo ao Porto; (i) a reducdo substancial do
tempo de viagem.

Para a estimativa da procura potencial atraida para o servi¢o, e tendo em conta que o servigo a criar sera
completamente diferenciado do que é atualmente prestado na linha, foram consideradas, essencialmente, as
seguintes parcelas:

> Procura transferida do transporte individual (Tl), transferéncia motivada pela ligagdo da Linha do Vouga a Linha
do Norte;

> Procura transferida do transporte coletivo rodoviario (TC), transferéncia igualmente motivada pela ligagéo da
Linha do Vouga a Linha do Norte;

> Procura local ja existente na Linha do Vouga.

Procura transferida do transporte individual

Nao existindo dados consistentes atualizados relativos as deslocagées de Tl entre Origens e Destinos na Area
Metropolitana do Porto, consideraram-se, como dados base para esta analise, os dados do Inquérito Geral a
Mobilidade (IGM) realizado em 2000. Consideram-se as médias diarias em dia Util de todas as deslocagdes
realizadas em transporte individual, entre as seguintes localidades:

> Oliveira de Azeméis;

> S30 Jodo da Madeira;

> Santa Maria da Feira;

> Espinho (todas as freguesias);

> Vila Nova de Gaia (freguesia de Santa Marinha);
> Porto (todas as freguesias).

Dada a existéncia de outros servigos de transporte ferrovidrio entre Espinho e Porto, ndo se consideraram nesta
analise as ligagdes entre Espinho, Vila Nova de Gaia e Porto.

Contemplando os motivos de viagem para os quais pode haver predisposigao para uma troca de meio de transporte,
eliminaram-se as viagens cujo motivo era a deslocagdo comercial ou em servigo, para 0s quais o automével é
muitas vezes considerado um meio de trabalho.

ESTUDO DO CUSTO-BENEFICIO DA LINHA FERROVIARIA DO VOUGA NO TROGO OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO - PORTO | RELATORIO FINAL
2012 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagdo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 18



Com estas condicionantes, a matriz de deslocacdes obtida foi a seguinte:

OIiveira’ _de Sao Joé.o da Santa.Maria Espinho Vila vaa Porto
Azeméis Madeira Feira Gaia
Oliveira de Azeméis - 174 126 81 0 630
Séo Joao da Madeira 163 - 148 35 22 297
Santa Maria Feira 127 133 - 201 52 1266
Espinho 70 35 176 - - -
Vila Nova Gaia 0 20 40 - - -
Porto 480 331 865 - - -

Tabela 4 - Deslocagdes em transporte individual para os pares O-D selecionados (média para um dia Util)

Esta matriz envolve um total de procura média de 5472 pessoas.

Sabe-se que, desde 2000, se registou um aumento na utilizacdo do transporte individual nas deslocagdes
pendulares. No entanto, tendo em conta a conjuntura econdmica que se tem sentido nos Ultimos tempos, tem
ocorrido uma acentuada diminui¢do na utilizagdo deste meio de transporte. Assim, consideraram-se estes valores
como procura base atual para a estimativa do acréscimo de procura na Linha do Vouga pela captacdo de
passageiros ao transporte individual.

Sobre estes valores foi considerado um aumento gradual nas percentagens de transferéncia de procura do
transporte individual para o transporte publico ferroviario, tendo sido assumida a seguinte evolugdo ao longo dos
primeiros cinco anos de funcionamento da nova linha:

> 1°ano de funcionamento do novo servigo — captagéo de 30% da procura de TI;

\

\

\Y%

>

2° ano - captagdo de 35% da procura de TI;
3° ano — captacédo de 40% da procura de Tl;

4° ano - captagado de 45% da procura de TI;

5% ano - captagédo de 50% da procura de Tl, com estabilizagdo desta parcela da procura.

As matrizes contendo a procura potencial acumulada, pela transferéncia do Tl, para cada uma destas fases,
apresentam-se nas tabelas seguintes.

1° ano OIiveirg _de Sao Jo:?l-o da Santa.Maria Espinho Vila vaa Porto
Azeméis Madeira Feira Gaia

Oliveira de Azeméis - 52 38 24 0 189
Sao Joao da Madeira 49 - 44 11 7 89

Santa Maria Feira 38 40 - 60 16 380
Espinho 21 11 53 = > =
Vila Nova Gaia 0 6 12 - - -
Porto 144 99 260 - - -

Tabela 5 - Procura gerada pela transferéncia do Tl para o servigo ferroviario no 1° ano de operagéo, para cada par O-D selecionado
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Oliveira de

Sao Jodo da

Santa Maria

Vila Nova

2° ano Azeméis Madeira Feira ST Gaia A
Oliveira de Azeméis - 61 44 28 0 221
Séo Joao da Madeira 57 - 52 12 8 104
Santa Maria Feira 44 47 - 70 18 443
Espinho 25 12 62 - - -
Vila Nova Gaia 0 7 14 - - -
Porto 168 116 303 - - -

Tabela 6 - Procura acumulada pela transferéncia do T para o servigo ferroviario no 2° ano de operagéo, para cada par O-D selecionado

3% ano OIiveira’ _de Sao Joé_o da Santa_Maria Espinho Vila Nova Porto
Azeméis Madeira Feira Gaia

Oliveira de Azeméis - 70 50 32 0 252

Sdo Joao da Madeira 65 - 59 14 9 119

Santa Maria Feira 51 53 - 80 21 506
Espinho 28 14 70 - - -
Vila Nova Gaia 0 8 16 - - -
Porto 192 132 346 - - -

Tabela 7 - Procura acumulada pela transferéncia do Tl para o servigo ferroviario no 3° ano de operagéo, para cada par O-D selecionado

4° ano OIiveirg _de Sao Joﬁ.o da Santa.Maria Espinho Vila Nova Porto
Azeméis Madeira Feira Gaia

Oliveira de Azeméis - 78 57 36 0 284

Sdo Joao da Madeira 73 - 67 16 10 134

Santa Maria Feira 57 60 - 90 23 570
Espinho 32 16 79 - - =
Vila Nova Gaia 0 9 18 - - -
Porto 216 149 389 - - -

Tabela 8 - Procura acumulada pela transferida do Tl para o servigo ferroviario no 4° ano de operagao, para cada par O-D selecionado

gao  Quede  Swlelomn  SmaMe e VN pono
Oliveira de Azeméis - 87 63 41 0 315
Séo Joao da Madeira 82 - 74 18 11 149
Santa Maria Feira 64 67 - 101 26 633
Espinho 35 18 88 - > =
Vila Nova Gaia 0 10 20 - - -
Porto 240 166 433 - - -

Tabela 9 - Procura acumulada pela transferida do T para o servigo ferroviario no 5° ano de operagéo, para cada par O-D selecionado
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Apbs a obtengao desta parcela da procura potencial, foi necessario obter o respetivo valor da receita prevista, de

forma a alimentar o modelo econémico. Para isso, foram assumidos os seguintes pressupostos:

> O tarifario para a nova linha foi definido tendo como base o tarifario atual dos Urbanos do Porto, com intervalos

de pregos consoante o comprimento da viagem. No entanto, tendo em conta que as alternativas atualmente
existentes para as mesmas ligacdes (Tl e TC rodoviario) tém, para as ligacbes consideradas, um prego bastante
mais elevado, foi considerada uma subida de pregos para estes pares O-D, variavel de cenario para cenario (ver
cenérios formulados — capitulo 6.3). Desta forma, no novo servigo, as viagens entre pares O-D cuja origem e
destino ja pertencem atuaimente a Linha do Norte e integradas nos Urbanos do Porto mantém o preco atual,
aumentando o prego das viagens com origem ou destino nas estagdes ao longo do trogo Oliveira de Azeméis —
Espinho.

Refira-se, a titulo de exemplo que, atualmente, uma viagem de transporte coletivo rodoviério entre S&o Jo&o da
Madeira e Porto custa entre 4,00 € e 4,10 € (dependendo do servigo), sendo que uma viagem de ida e volta
custa 6,50 € (caso se efetuem no mesmo dia), pelo que a viagem de um sentido pode custar 3,25 €. Desta
forma, para os cenarios considerados, limitou-se 0 aumento tarifario maximo até 20% em relagdo ao tarifario
atual dos Urbanos do Porto, de modo a n&o ultrapassar o pre¢co da viagem para 0 modo de transporte
alternativo, criando uma opgao realmente competitiva.

Para calcular de forma diferenciada a receita proveniente de bilhetes simples e de passes (titulos considerados),
uma vez que ndo geram o mesmo valor de receita por passageiros, admitiu-se que 50% dos passageiros utiliza
passe e 50% bilhete simples. Esta distribuigéo foi assumida, de forma aproximada, com base na distribuicao que
consta no Relatorio e Contas da CP 2010, para os Urbanos do Porto.

Uma vez que o valor da procura potencial didria obtido diz respeito a uma média para dias uteis, para o célculo
da receita de fim de semana, admitiu-se que a procura nestes dias corresponde a 30% da registada em dias
Uteis (nota: para o fim de semana n&o foi considerada receita proveniente dos passageiros que utilizam o passe,
pois esta ja foi considerada globalmente para os 12 meses do ano, ndo gerando receita adicional).

Procura transferida do transporte coletivo rodoviario

Para estimar o potencial de procura desviada do TC para a linha ferroviaria, procedeu-se, em primeiro lugar, a
realizagdo de contagens no terreno, de modo a entender, de forma generalizada, os niveis de ocupagéo deste modo
de transporte para as ligagdes em estudo. Nesta ocasido foram também validados os horarios recolhidos, sendo os
niveis de oferta apresentados na Tabela 10. As linhas de ligagdo de Oliveira de Azeméis, Sao Jodo da Madeira e
Santa Maria da Feira a Vila Nova de Gaia e ao Porto representam cerca de 90% do servigo existente na zona,

sendo estas as ligacdes relevantes do ponto de vista de procura potencial a indexar ao novo servigo.
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Intervalo horario

Chegadas ao Porto  Saidas do Porto

Capacidade autocarro

4:00 - 6:54 0 1 60

6:55 - 7:55 2 3 60

8:00 - 8:59 7 3 60

9:00 - 9:59 5 2 60
10:00 - 10:59 4 2 60
11:00 - 11:59 2 5 60
12:00 - 12:59 3 4 60
13:00 - 13:59 2 4 60
14:00 - 14:59 3 4 60
15:00 - 15:59 2 4 60
16:00 - 16:59 2 6 60
17:00 - 17:59 2 6 60
18:00 - 18:59 4 7 60
19:00 - 19:59 2 4 60
20:00 - 20:59 3 2 60
21:00 - 21:59 2 0 60

TOTAL 45 57

Tabela 10 - Oferta de transporte coletivo rodoviario de ligagdo entre Oliveira de Azeméis/Sao Jodo da Madeira/Santa Maria da Feira e V.N. de

Gaial Porto

Das contagens efetuadas foram obtidos os resultados que se sintetizam nas tabelas seguintes.

Linha Horade | EntradasnoPorto | CUNESSM Lo
I ekiEllie (Av. da Repiblica)
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira (A1) 10:00 9 2 11
Transdev: Porto - SIM (A1) 12:30 23 2 25
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira (EN1) 13:50 5 14 19
Transdev; Porto - S. Jodo Madeira 14:00 25 *) 25
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira 16:55 0 *) 0
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira 17:00 30 *) 30
Feirense: Porto - Lourosa 17:10 4 (*) 4
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira 17:25 2 *) 2
Transdev: Porto - Arouca 17:30 48 0 48
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira (A1) 17:30 30 *) 30
Transdev: Porto - Arouca 17:30 28 (*) 28
Feirense: Porto - Lourosa 17:45 18 *) 18
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira (A1 Rapido) 18:00 48 () 48
Transdev: Porto - S. Jodo Madeira 18:05 6 21 27
(*) Para estas circulagdes as contagens foram somente efetuadas no Porto (Garagem Atlantico).
Tabela 11 - Contagens de passageiros transporte coletivo rodoviario — linhas com partida do Porto
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. Horade | Saidas noPorto | Saidas em V.N.Gaia
Litbe chegada (Batalha) (Av. da Republica) [t
Transdev: Oliv.Azeméis - Porto (por S. Roque) 8:45 13 21 34
Transdev: S. Jodo Madeira - Porto (A1) First Class Rapido |  8:55 19 14 33
Transdev: S. Jodo Madeira - Porto 12:20 3 0 3
Transdev: S. Jodo da Madeira - Porto (A1) 12:50 10 7 17
Inécio: Santa Maria Feira - Porto 17:05 5 *) 5
Feirense: Lourosa - Porto 17:10 3 (*) 3
Transdev: S. Jodo Madeira - Porto (EN1) 17:18 10 1 11
Transdev: Oliveira de Azeméis - Porto (A32) 17:45 0 (*) 0
Transdev: S. Jodo Madeira - Porto 17:55 11 (*) 11
Transdev: Oliveira de Azeméis - Porto (por Faria, pela AE) |  18:00 9 11 20
Transdev: S. Jodo Madeira - Porto (A1) 20:50 0 0 0

(*) Para estas circulagdes as contagens foram somente efetuadas no Porto (Garagem Atlantico).

Tabela 12 - Contagens de passageiros transporte coletivo rodoviario — linhas com chegada ao Porto

Com base nas conclusfes das contagens e nos niveis didrios de oferta, criaram-se cenérios para as taxas de
ocupagao dos autocarros para estimar o valor diario da procura. Assumiu-se que a grande maioria da procura de TC
rodoviario se transfere para a ferrovia, dado que as linhas de autocarro aqui consideradas vém diretas ao Porto,
pela autoestrada, e uma vez que os tempos de viagem, a comodidade e o prego serdo compensadores. As
circulagdes que seguem pela EN1 nédo foram consideradas, pois servem pares O-D muito diferentes dos que
poderiam ser servidos pela linha de comboio. Considere-se, a titulo de exemplo, caso do Colégio dos Carvalhos, em
Vila Nova de Gaia, cujos alunos seguem em diregdo a Santa Maria de Feira, mas que ndo poderdo considerar o
comboio como alternativa.

A procura atual no transporte coletivo rodoviario de/para Espinho e Pagos de Brandao foi considerada nula, dado
que nao existe praticamente oferta de TC nesta ligagéo.

Nas linhas selecionadas, considerou-se que 0s passageiros que saem ao longo da Av. da Republica, em V. N. de
Gaia, representam também procura potencial para o comboio, dado que o Metro oferece depois uma ligagéo rapida
para qualquer ponto ao longo da avenida.

ESTUDO DO CUSTO-BENEFICIO DA LINHA FERROVIARIA DO VOUGA NO TROGO OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO - PORTO | RELATORIO FINAL
2012 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagdo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 23



TR EN[MO|

Taxa de ocupagao ao chegar ao Taxa de ocupagéo ao sair do
Porto/Av. da Repiiblica em Gaia Porto/Av. da Repiiblica em Gaia

3 o |8 e
2 o|T o8 5[15%|20% | 25% |30% | 40% | 50% | 60% | 15% | 20% | 25% | 30% | 40% | 50% | 60%

Hora 35|85 S g

24 | s4 |35

= T E . :
nimero de passageiros

4:00 - 6:54 0 1 60 0f 0| O 0 0 0 0| 9| 12| 15| 18| 24| 30| 36
6:55 - 7:55 2 3 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 27| 36| 45| 54| 72| 90| 108
8:00 - 8:59 7 3 60 63| 84| 105| 126| 168 | 210| 252| 27| 36| 45| 54| 72| 90| 108
9:00 - 9:59 B 2 60 45| 60| 75| 90| 120| 150| 180| 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72
10:00-10:59 | 4 2 60 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144| 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72
11:00-11:59 | 2 5 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 45| 60| 75| 90| 120| 150 | 180
12:00-12:59 | 3 4 60 27| 36| 45| 54| 72| 90| 108| 36| 48| 60| 72| 96| 120 144
13:00-13:59 | 2 4 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144
14:00-14:59 | 3 4 60 27| 36| 45| 54| 72| 90| 108| 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144
15:00-15:59 | 2 4 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144
16:00-16:59 | 2 6 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 54| 72| 90| 108| 144| 180| 216
17.00-17:59 | 2 6 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 54| 72| 90| 108| 144| 180 | 216
18:00-18:59 | 4 7 60 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144| 63| 84| 105| 126| 168| 210| 252
19:00-19:59 | 2 4 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| 36| 48| 60| 72| 96| 120| 144
20:00-20:59 | 3 2 60 27| 36| 45| 54| 72| 90| 108| 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72
21:00-21:59 | 2 0 60 18| 24| 30| 36| 48| 60| 72| O 0 0 0 0 0 0
Total | 405| 540 | 675| 8101080 | 1350 | 1620 | 513 | 684 | 855 | 1026 | 1368 | 1710 | 2052

Tabela 13 - Simulagdo para estimativa da procura potencial a transferir do TC rodoviario para o novo servico ferroviario

Tendo em conta as observagoes feitas no terreno, considera-se que um cenario plausivel serd a consideragédo de
uma taxa de ocupag@o média por autocarro de 30%, o que resulta num valor de cerca de 1800 passageiros por dia
transferidos para o comboio (incluindo movimentos nos dois sentidos). Considerou-se este valor como média geral
diaria. Nas horas de ponta verificaram-se taxas de ocupagdo mais elevadas, mas também se observaram taxas
mais baixas nos outros periodos do dia. Os valores acima apresentados dizem respeito aos passageiros de e para 0
Porto e zona central de Gaia.

Uma vez mais, apés a obtencdo desta parcela da procura potencial, foi necessario obter a receita respetiva
gerada no novo servico ferroviario. Dado que, neste caso, ndo se possuiam dados para os passageiros em cada par
0-D, o calculo foi um pouco mais simplificado do que o descrito para a parcela anterior. Para a estimativa, foram,
por isso, considerados 0s seguintes pressupostos:

> Admitiu-se que os passageiros estimados fazem as liga¢des S. Jodo da Madeira - Porto e Santa Maria da Feira
— Porto, sendo valor do bilhete/passe para estas ligagdes 0 mesmo (segundo a regra de distancia anteriormente
assumida, semelhante a dos Urbanos do Porto, variando o seu valor consoante o cenario estudado). Nota: nas
contagens efetuadas observou-se que, nas linhas provenientes de Oliveira de Azeméis, com destino ao Porto,
praticamente todos os passageiros saiam em S. Jodo da Madeira, ndo continuando até Gaia ou Porto,
acontecendo movimento semelhante no sentido inverso, pelo que se conclui que a procura de e para Oliveira de
Azeméis &, quanto a esta parcela, residual, embora possa registar um aumento provavel com o aparecimento do
servigo ferroviario.
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> Admitiu-se, uma vez mais, que 50% dos passageiros utiliza passe e 50% bilhete simples.

> Uma vez que o valor da procura estimada diz respeito a uma média para dias Uteis, para o calculo da receita de
fim de semana, admitiu-se igualmente que a procura nestes dias corresponde a 30% da registada em dias Uteis
(nota: para o fim de semana n&o foi considerada receita proveniente dos passageiros que utilizam o passe, pois
esta ja foi considerada globalmente para os 12 meses do ano, nao gerando receita adicional).

Procura local ja existente na Linha do Vouga

Adicionalmente a procura potencial transferida dos modos de transporte com os quais 0 modo ferroviario ira
competir, considerou-se que seria ainda importante afetar & linha a procura que atualmente ja existe na Linha do
Vouga, no troco em estudo. A falta de dados mais atuais, foram considerados dados respeitantes a 2007, que
indicam a existéncia de uma procura anual, para este trogo, de aproximadamente 293.000 passageiros.

Prevé-se, no entanto, que a parcela relativa as chamadas “deslocagdes locais”, isto €, entre origens e destinos
atualmente pertencentes a este troco da Linha do Vouga, podera aumentar, ndo so pela transferéncia do TC de
ambito local para 0 modo ferroviario, como também simplesmente pela criagdo de um servigo mais competitivo e
atrativo do que o que existe atualmente.

A estimativa do valor de receita gerada por esta parcela da procura foi efetuada considerando que a distancia média
percorrida corresponde a metade do comprimento da linha (entre Oliveira de Azeméis e Espinho), assumindo-se um
preco médio do bilhete, correspondente a esta distancia (variavel de cenario para cenério).

6.2. ESTIMATIVA DOS CUSTOS OPERACIONAIS

A componente dos custos é um dos inputs essenciais para a avaliagdo econémica da solugdo. Os custos envolvidos
na operagao da nova linha foram calculados tendo em conta um programa operacional previsto para a linha (embora
este programa operacional possa vir a ser ligeiramente adaptado pelo operador que venha a gerir 0 servigo):

> Considerados os seguintes servigos

Para todos os cenarios — um servico Oliveira de Azeméis — Porto com 15 circulagdes/dia em cada sentido (oferta
semelhante a da Linha de Guimaraes — um comboio/hora em horas de ponta e redugéo no corpo do dia);

Apenas para determinados cenarios — um servigo adicional de reforco, de ambito local — Oliveira de Azeméis —
Espinho, com 7 circulagdes/dia em cada sentido.

(Nota: a frequéncia de 1 circulagio/hora permite que o movimento de comboios se faga facilmente numa linha
dotada apenas de uma via. A circulagdo de um comboio extra, para alguns cenarios, exige apenas que se faga
um cruzamento de comboios por hora, numa das estaces.)

> Admitiu-se uma redugéo da oferta de 50% ao fim de semana.

Tendo em conta programa operacional especifico para cada cenario (ver cenarios formulados no capitulo 6.3), foi
calculada a produgéo quilométrica anual para cada um.

Com base nos valores apresentados para os Urbanos do Porto no Relatério e Contas da CP 2010, foi calculado um
custo médio/km de referéncia. Adicionalmente, foi considerada uma reducdo em relagéo aos custos atuais, devido a
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privatizagdo do servico — pelas razdes ja anteriormente apresentadas, uma privatizagao implica uma otimizagao da
gestéo operacional, tendo-se assumido uma reducédo de 10% (percentagem baseada em casos praticos) em relagéo
ao custo/km atual para os Urbanos do Porto, tendo-se obtido um valor do custo médio/km de 6,79 €.

Este valor corresponde aos custos operacionais globais, incluindo custos de manutengdo do material circulante.
Para os custos de manutengao afetos & via e infraestruturas de apoio, que se prevé que, para o caso concreto,
deixem de ser geridas pela REFER (passando para o privado que gere o servigo e investe na infraestrutura), foi
assumido um valor adicional, cujos pressupostos de calculo se explicam adiante, no capitulo referente a construgao
do modelo de avaliagao econdmica.

6.3. CENARIOS FORMULADOS

Foram definidos diferentes cenarios tendo em conta duas variaveis: o tarifario e o nivel de oferta. Os cenarios
avaliados foram os seguintes:

Cenario A

> Tarifario 10% superior ao tarifario atual dos Urbanos do Porto, para as ligagbes com origem/destino nas
estacOes da Linha do Vouga;

> Oferta: Servigo Urbano Oliveira de Azeméis — Porto + Servigo Local Oliveira de Azeméis — Espinho (tendo em
conta os niveis de oferta descritos no capitulo 6.2).

Cenario B

> Tarifario 20% superior ao tarifario atual dos Urbanos do Porto, para as ligagdes com origem/destino nas
estacOes da Linha do Vouga;

> Oferta: Servigo Urbano Oliveira de Azeméis — Porto + Servigo Local Oliveira de Azeméis — Espinho.

Cenario C

> Tarifario 10% superior ao tarifario atual dos Urbanos do Porto, para as ligagbes com origem/destino nas
estacOes da Linha do Vouga;

> Oferta: Servigo Urbano Oliveira de Azeméis - Porto.

CenarioD

> Tarifario 20% superior ao tarifario atual dos Urbanos do Porto, para as ligagbes com origem/destino nas
estacOes da Linha do Vouga;

> Oferta: Servigo Urbano Oliveira de Azeméis - Porto.

Considerou-se que, apesar de uma variagdo na oferta de dmbito local em dois cenarios, a parcela da procura
referente a “procura local” ndo varia, sendo a procura estimada a mesma para todos os cenérios. Assim, os valores
que variam de cenario para cenario correspondem a receita, pela variagdo do tarifario, e aos custos operacionais,
decorrentes de diferentes niveis de oferta.
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7. AVALIACAO ECONOMICA

7.1. MODELO DE AVALIAGAO - ENQUADRAMENTO

E prética generalizada estimar o valor econémico de um investimento a partir do equivalente atual do fluxo de cash
flows* futuros que Ihe esta associado, sendo estes convertidos naquele equivalente atual através de uma taxa de
custo de oportunidade do capital ajustada pelo risco, adequada ao projeto.

A avaliacao de um projeto de investimento ou de uma empresa através de uma metodologia baseada em cash flows
atualizados (CFAs) esta pois dependente da estimagdo prévia: (i) dos cash flows futuros; e (i) da sua taxa de
atualizag&o.

Dentre os métodos baseados em CFAs, o de utilizacdo mais generalizada é o do free cash flow, o qual estima os
cash flows disponiveis para financiadores do projeto atualizando-os com o custo médio ponderado do capital depois
de impostos (WACC na giria anglo-saxdnica).5

Esta utilizacdo é particularmente recomendével para projetos ou empresas com estruturas de capital alvo
relativamente pouco agressivas em termos de endividamento, cuja divida seja de investment grade rating e com um
nivel de alavancagem financeira relativamente estabilizado.

A aplicacdo do modelo do free cash flow néo esta, no entanto, isenta de problemas, podendo mesmo revelar-se
desadequada sempre que se pretenda avaliar projetos ou empresas com estruturas de financiamento que
comportem elevados niveis de endividamento, ou cuja estrutura de capital alvo ndo se mantenha relativamente
constante ao longo da vida util econémica do projeto, tal como € requerido pelas condigbes de aplicagdo do modelo.

Reconhecidamente, a longa maturidade é uma das principais caracteristicas dos projetos de investimento em
infraestruturas e em sistemas de transporte ferroviario de passageiros.

O Modelo do Capital Cash Flow

No contexto do modelo do free cash flow, o custo médio ponderado do capital constitui um estimador adequado da
taxa de atualiza¢éo, quando a estrutura de capital alvo do projeto se assume em steady state. Contudo, o custo
médio ponderado do capital ndo considera corretamente 0 montante das economias fiscais periddicas associadas
ao custo do endividamento, quando ocorrem resultados operacionais negativos.

Neste enquadramento, o pressuposto da invariabilidade do custo médio ponderado do capital como taxa de
atualizagdo surge claramente violado. Neste contexto, os cash flows, estimados considerando o custo do
endividamento com um outflow, incluem as economias de imposto esperadas. Assim, e contrariamente ao modelo
do free cash flow, onde os beneficios fiscais estdo refletidos na taxa média ponderada do custo do capital, no
modelo do capital cash flow tal ajustamento é periodicamente realizado através da estimagéo do cash flow,
incorporando por essa via o efeito fiscal induzido pelas modificagbes da estrutura de capital.

4 O termo cash flow representa o saldo entre as entradas e saidas de capital durante um determinado periodo de tempo, sendo um importante
indicador da capacidade de auto-financiamento de uma empresa ou projeto.

5 WACC = DNV x kp x (1-t) + kep x CP/V, onde V = D + CP; D = Divida; CP = Capital Proprio; kp taxa de retorno exigida pelos credores financeiros; t
taxa marginal de imposto sobre o rendimento; e kcr taxa de retorno exigida pelos acionistas.
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Como as economias fiscais ja estao incluidas no cash flow, a taxa de atualizagio apropriada é uma taxa antes de
impostos, correspondente ao nivel de risco dos ativos. Apesar de ambos 0s modelos tratarem de forma distinta os
beneficios fiscais, sdo algebricamente equivalentes; isto é, a metodologia baseada no capital cash flow ndo é mais
do que uma outra forma de avaliar cash flows, utilizando os mesmos pressupostos que na metodologia baseada no
free cash flow e ultrapassando as limitagbes indicadas.

De acordo com o modelo do capital cash flow, a taxa de atualizagdo dos cash flows do projeto é a taxa média
ponderada do custo do capital antes de impostos, a qual é equivalente a taxa de retorno esperada dos ativos (Ka),
estimada através da seguinte formula:

KA = +ﬂA(rM _rF)

onde,

> K, = Taxa de retorno esperada dos ativos.

> I =Taxa isenta de risco.

> Iy, = Taxa de retorno da carteira de mercado.

> Iy — I =Prémio de risco de mercado ( Py ).

> [, = Coeficiente de risco sistematico do ativo (risco de negdcio; beta do ativo).

A taxa de retorno esperada dos ativos revela-se apropriada para a atualizagdo dos capital cash flows (CCFs) na
medida em que, sendo uma taxa antes de impostos, os efeitos fiscais associados ao custo do endividamento
encontram-se refletidos nos cash flows. Acresce que a taxa de retorno esperada dos ativos, sendo fungdo da
dimensao temporal do valor do dinheiro, do prémio de risco de mercado e do coeficiente de risco sistematico dos
ativos, ndo ¢ influenciada pelas variagdes da estrutura de capital, 0 que permite acomodar a variabilidade temporal
da estrutura de capital do projeto.

Uma caracteristica interessante desta metodologia, adotada na avaliagdo do mérito econdmico de projetos ou
empresas, consiste no facto de ela dispensar a estimagéo da estrutura de capital alvo, tarefa que se revela regra
geral de grande complexidade e incerteza sobretudo em projetos de vida econdmica util longa e financiados com
elevada intensidade de endividamento cujo nivel se altera periodicamente.

7.2. ESTRUTURA DO MODELO DE AVALIAGAO

O modelo de avaliagdo desenvolvido compila e traduz em numeros aproximados todos 0s aspetos subjacentes ao
cenario de evolugdo da Linha do Vouga anteriormente descrito e respetivos valores, calculados com base no
conjunto de pressupostos enunciado.

Para o calculo dos cash flows relevantes, definiu-se, no modelo de avaliagdo, um conjunto de variaveis, as quais se
descrevem nos pontos que se seguem.

6 Em alternativa, e utilizando o modelo do free cash flow, seria indispensavel a estimagdo de uma estrutura de capital para cada um dos periodos da
vida util do projeto.

ESTUDO DO CUSTO-BENEFICIO DA LINHA FERROVIARIA DO VOUGA NO TROGO OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO - PORTO | RELATORIO FINAL
2012 TRENMO Este documento é confidencial e ndo pode ser reproduzido sem autorizagdo prévia da TRENMO Engenharia, S.A. 28



TR EN[MO|

Prazo

Considerou-se, para efeitos de avaliagdo econdmica e de modelizagdo financeira, um prazo de exploracdo de 30
anos; isto é, procedeu-se a estimagao dos cash flows para um horizonte temporal entre 2013 e 2042.

O momento de avaliagdo, ou seja, a data de referéncia para os cash flows, é 1 de Janeiro de 2013.

O modelo de avaliagdo permite a selegao de qualquer periodo de anélise, a comegar em 1 de Janeiro de 2013 e a
terminar entre esta data e 31 de Dezembro de 2042.

Periodo de Investimento

Tendo em conta as especificacdes técnicas da intervengao na linha, estimam-se os seguintes periodos de tempo
para as fases de planeamento e de obra:

2 anos de planeamento + 1 ano de obras = total 3 anos

Note-se que a fase de planeamento pode ser especialmente morosa, por envolver a elaboragdo do projeto,
obtengao de aprovagdes do EIA, obtencdo do RECAPE, langamento do concurso, entre outras tarefas.

Custos (Gastos) e Proveitos (Receitas) de Exploragédo

Os custos e proveitos de exploragdo foram estimados com base num conjunto bem definido de pressupostos,
anteriormente descritos (ver capitulo 6.2), sendo apresentados nas tabelas seguintes. Note-se que o “1° ano”
corresponde ndo ao primeiro ano assumido para o projeto, mas sim ao primeiro ano de operagado do servico,
operacdo esta que devera iniciar apds um periodo de investimento para o qual foi assumida a duragéo de 3 anos.
Séo representados 5 anos de operagao, correspondentes ao que se considerou ser o periodo de crescimento da
procura, ao fim do qual se inicia um periodo de estabilizac&o.

Cenario A (valores anuais) 1° ano 2° ano 3°ano 4° ano 5°ano
Produgédo Quilométrica (km) 447 447 447 447 447

Custos Operacionais (milhares €) 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000
Procura (passageiros) 1.299 1.379 1.458 1.539 1.620
Proveitos Operacionais (milhares €) 3.370 3.580 3.790 4.010 4.220

Tabela 14 - Valores estimados para a produgéo quilométrica, custos operacionais, procura e proveitos operacionais anuais para 0s cinco
primeiros anos de operagédo do novo servico ferroviario - Cenario A

Cenario B (valores anuais) (RCLL 2 S HEL LU
Produgéo Quilométrica (km) 447 447 447 447 447

Custos Operacionais (milhares €) 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000
Procura (passageiros) 1.299 1.379 1.458 1.539 1.620
Proveitos Operacionais (milhares €) 3.660 3.890 4120 4.360 4.590

Tabela 15 - Valores estimados para a produgao quilométrica, custos operacionais, procura e proveitos operacionais anuais para 0s cinco
primeiros anos de operacéo do novo servigo ferroviario - Cenario B
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Cenario C (valores anuais) 1° ano 2° ano 3°ano 4° ano 5° ano
Produgdo Quilométrica (km) 306 306 306 306 306

Custos Operacionais (milhares €) 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000
Procura (passageiros) 1.299 1.379 1.458 1.539 1.620
Proveitos Operacionais (milhares €) 3.370 3.580 3.790 4.010 4.220

Tabela 16 - Valores estimados para a produgéo quilométrica, custos operacionais, procura e proveitos operacionais para 0s cinco primeiros
anos de operagéo do novo servigo ferroviario - Cenario C

Cenario D (valores anuais) 1° ano 2° ano 3°ano 4° ano 5° ano
Produgdo Quilométrica (km) 306 306 306 306 306

Custos Operacionais (milhares €) 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000
Procura (passageiros) 1.299 1.379 1.458 1.539 1.620
Proveitos Operacionais (milhares €) 3.660 3.890 4120 4.360 4.590

Tabela 17 - Valores estimados para a produgao quilométrica, custos operacionais, procura e proveitos operacionais para 0s cinco primeiros
anos de operagéo do novo servigo ferroviario - Cenario D

Nota: quer os custos quer os proveitos estimados dizem respeito ao trogo a requalificar (Oliveira de Azeméis —
Espinho), uma vez que a restante parte do servico é assegurada pela circulagdo na Linha do Norte entre Espinho e
o0 Porto, podendo esta parte da linha captar procura adicional que ja circula nos Urbanos do Porto.

Os valores insertos nas tabelas apresentadas estéo a precos constantes, com referéncia ao ano de 2016 (1° ano de
operacéo considerado). Desta forma, e como 0 modelo esté construido a pregos correntes, os valores referidos sao
objeto de capitalizagéo para o respetivo ano de analise com base na taxa de inflagdo utilizada no modelo; i.e., 2% -
ver ponto seguinte intitulado “Taxa de Inflagéo”.

Taxa de Atualizagao

Tal como referido anteriormente, a taxa de custo de oportunidade do capital ajustada pelo risco adequada para a
atualizar os capital cash flows futuros é a taxa de retorno do ativo (Ka), determinada a partir de:

KA :rF+BA(rM _rF) ;

onde K, representa a taxa de retorno esperada dos ativos, I'= a taxa de juro isenta de risco, B 0 coeficiente de

risco sistematico dos ativos (risco de negdcio) e I, a taxa média de retorno da carteira de mercado.

Sendo a taxa de juro isenta de risco aquela cujo coeficiente de risco sistematico é nulo, utilizam-se, regra geral, as
taxas de rendimento efetivo (yields) de Obrigagdes do Tesouro com maturidade tdo aproximada quanto possivel a
vida Util do projeto, como representativas daquela taxa. Para efeitos da modelizagéo, foi adotado o yield das
Obrigagdes do Tesouro da Republica Portuguesa com maturidade de 25 anos (OT 4,1% 2037), assumindo-se que 0
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mesmo corresponde a duragdo da vida econémica Util do projeto — obrigagdo com maior maturidade. Esta taxa
cifrou-se nos 9,18% a 28 de Margo de 2012.7

Alexander et al. (1993, 13, tabela 3-3) estimam o coeficiente de risco sistematico dos ativos (84) para uma amostra
de operadores de caminho-de-ferro na Europa, em 0,523.

Como prémio de risco de mercado ( p,, ) para Portugal considerou-se 4,13%, valor obtido a partir da base de dados

mantida pelo Professor Aswath Damodaran (Stern School of Business da New York University) — ultima atualizagao
com referéncia a 1 Janeiro de 2012.

Assim, a taxa de atualizac&o utilizada foi de 11,34% e determinada da seguinte forma:

Ky=r: +(ry —r=)8, =918%+4,13%*0,523 =11,34%

Encargos de Financiamento

Como se trata de um projeto de iniciativa privada, considerou-se um All-in Cost equivalente a Euribor a 3 meses
acrescida de um spread de 5%. Tendo como referéncia o mercado de taxa de juro a 28 de Margo de 2012,
considerou-se uma taxa de juro de 5,79% (0,794%+5%).

Amortizagoes

Considerou-se que o investimento a efetuar tera uma vida Gtil média de 25 anos.

Investimento

Verificam-se duas componentes de investimento. A primeira é a necesséria para dotar a Linha do Vouga das
caracteristicas necessarias — investimento inicial (ver Capitulo 5.1).

A segunda componente corresponde ao investimento necessario para manter as infraestruturas em perfeitas
condigdes apds o investimento inicial. E usual em projetos de investimento deste tipo considerar-se o investimento
adicional como uma percentagem das amortizagdes anuais. Desta forma, considerou-se que o investimento
adicional anual em cada ano corresponde a 5% das amortizagdes anuais desse mesmo ano.

Necessidades de Financiamento

As necessidades de financiamento sdo definidas no modelo em funcdo das atividades de investimento e de
exploracdo levadas a cabo pela entidade a criar. Consubstanciam-se entdo nos montantes de financiamento anual
necessario para o desenvolvimento do projeto, os quais se tornam na componente de divida do Balango.

7 Em alternativa poder-se-ia considerar como taxa isenta de risco o yield das Obrigagdes do Tesouro da Republica Alema (German
Government Bonds) com maturidade de 30 anos (GGB 3,25% 2042). No entanto, e como o projeto é desenvolvido em Portugal, na
determinagéo da taxa de retorno esperada dos ativos ter-se-ia que adicionar um prémio de risco de investimento (risco pais de Portugal
€ superior ao risco pais da Alemanha) equivalente a diferenca entre os dois yields referidos. Desta forma, taxa obtida seria a mesma
mas com base em metodologias diferenciadas.

8 Alexander, lan; Estache, Antonio; and Oliveri, Adele (1999). “A Few Things Transport Regulators Should Know About Risk and the Cost of Capital.”
World Bank, Working Paper, No. 2151.
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Beneficios Fiscais

A forma de financiamento do projeto permite capturar economias fiscais, associadas ao custo do endividamento.
Também as amortizagGes permitem dedutibilidade a matéria coletavel. Considerou-se uma taxa marginal de imposto
de 25%.

Taxa de Inflagao

Considerou-se o definido pelo critério de convergéncia do Pacto de Estabilidade e Crescimento para a Zona Euro;
isto &, 2%.

Subsidios a Exploracao

Os subsidios a exploracéo (Indemnizagdes Compensatdrias) aportados ao projeto sdo definidos, se necessarios, de
forma a que o Valor Atual Liquido (VAL) do projeto seja nulo (ver Capitulo 7.3).

Subsidios ao Investimento

Considera-se uma comparticipagdo da Unido Europeia a fundo perdido, através de fundos comunitarios, num
montante equivalente a 85% do Investimento. Pressupde-se que estes fundos séo recebidos 3 meses depois de
efetuados os respetivos investimentos. Os restantes 15% ficam a cargo do investidor.

Importa ainda notar que: () o modelo, pela dimensdo significativa do investimento, é sensivel & taxa de
comparticipagado dos fundos comunitarios e ao tempo que medeia 0 momento do investimento e o momento de
recebimento dos respetivos fundos comunitarios; e (i) para os cenarios com VAL negativo procedeu-se a simulagao
da taxa de comparticipacao necessaria para que o VAL seja 0.
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7.3. ANALISE DO MERITO ECONOMICO DA SOLUCAO

A tabela seguinte sintetiza os resultados obtidos, a partir do modelo de avaliagdo, para os quatro cenarios
formulados (valores em milhares de €, quando aplicavel).

Indicador Cenario A Cenario B Cenario C Cenario D
Valor Atual Liquido (VAL) -2.612 -772 2.490 4.351
Taxa Interna de Retorno (TIR) 10,67% 11,15% 11,89% 12,26%
Payback Period (anos) [ NA NA 18 13
Subsidio anual a exploragao em 2013

para VAL = 0 2 356 101 NA NA
Taxa de comparticipagao 9M1.17% 86,82% NA NA

(% do Investimento) para VAL= 0 [*!

Notas: [1] Como o VAL é negativo para os Cenérios A e B, o Payback Period destes cenérios sera superior a 30 anos; [2] Representa o
montante de subsidios a exploragdo anuais necessarios em 2013 para que o VAL seja igual a zero. Nos anos subsequentes o valor dos
subsidios cresce anualmente a taxa de inflagdo (2%). Como o VAL é positivo nos cenarios C e D, ndo s&o necessarios subsidios a
exploragao. [3] Determinagéo da taxa de comparticipagdo do investimento a fundo perdido necessario para que o VAL seja zero. Como o
VAL nos cenarios C e D é positivo, ndo se torna necessario aumentar a taxa de comparticipagéo acima dos 85% definidos como sendo a
taxa de comparticipagao de referéncia no modelo. De notar que os subsidios a exploragdo e ao investimento ndo séo cumulativos.

Tabela 18 - Resumo dos resultados da analise do mérito econémico dos cenarios formulados para reconverséo da Linha do Vouga

Da analise dos resultados apresentados retiram-se as seguintes importantes conclusdes:

> 0O VAL, valor que mede o nivel de recuperagdo do investimento efetuado, é negativo nos cenarios A e B
(embora neste Ultimo proximo de zero), mesmo considerando um co-financiamento comunitério
correspondente a 85% do investimento. Conclui-se ent&o que o valor do investimento criado nos cenérios A e
B nado permite recuperar o investimento efetuado. Ja para os cenarios C e D o VAL é positivo e, por isso
mesmo, o valor atual dos cash flows gerados permite recuperar o investimento, considerando-se uma taxa de
retorno exigida (custo de oportunidade do capital) de 11,34%. Os cenérios C e D sdo cenarios viaveis e
capazes de gerar retorno para a entidade interessada em modernizar e explorar a infragstrutura da Linha do
Vouga. Recorde-se que os cenarios C e D sdo semelhantes, respetivamente, aos cenarios A e B, com
excegdo de uma diferenca na oferta, que implica retirar o servigo extra considerado para o transporte local (7
circulagdes/dia em cada sentido, entre Oliveira de Azeméis e Espinho), mantendo o servigo principal (Oliveira
de Azeméis — Porto) com 15 circulages diarias em cada sentido.

> As conclusGes alcangadas com base no VAL sdo também refletidas pela TIR, que mede a taxa de retorno
efetiva obtida com o investimento na modernizagéo da Linha do Vouga. Desta forma, nos cenérios A e B a
taxa de retorno efetiva (TIR) é inferior a taxa de retorno exigida (11,34%), pelo que se conclui pelo ndo
investimento nestes cenarios. Conclusdo contraria se retira para os Cenarios C e D, em que a TIR é superior
a taxa de retorno exigida, i.e., nos Cenarios C e D o investimento é viavel e capaz de criar valor.
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> De notar que o Payback Period, ou seja, prazo necessario para a recuperagado do capital, € de 18 anos no
Cenario C e 13 anos no Cenério D.

> Dado que o VAL é negativo para os cenarios A e B, determinaram-se os subsidios a exploragdo que seriam
necessarios para que o VAL fosse igual a zero e, dessa forma, o projeto fosse equilibrado economica e
financeiramente. Conclui-se que: (i) o Cenario A exige um montante de subsidios a exploragdo, em 2013, de
356 milhares de euros; (i) o Cenario B exige um montante de subsidios & exploracdo, em 2013, de 101
milhares de euros (nos anos subsequentes o valor dos subsidios cresce anualmente a taxa de inflagdo). De
notar que nesta andlise se manteve uma taxa de comparticipagcdo dos fundos comunitarios equivalente a
85% do investimento total.

> Da mesma forma, e considerando-se que néo se pretende onerar o Estado com este servico (ou seja, 0s
subsidios & exploragdo sejam iguais a zero), determinaram-se as taxas de comparticipagdo dos fundos
comunitarios necessarios para que o VAL seja igual a zero e, dessa forma, o projeto seja equilibrado
economica e financeiramente. Conclui-se que: (i) para que o Cenério A seja economicamente viavel torna-se
necessario que a taxa de comparticipagdo suba de 85% para 91,17%; (ii) para que o Cenério B seja
economicamente viavel torna-se necessario que a taxa de comparticipagéo suba de 85% para 86,82%.
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8. CONCLUSOES

Os resultados obtidos a partir da simulagéo utilizando modelo de avaliagdo criado demonstram que existem solugdes de
viabilidade para a reconvers&o da Linha do Vouga, caso sejam cumpridos determinados pressupostos.

Os cenarios simulados consubstanciam uma reformulagao total do servi¢o, com um investimento de reconverséo do trogo
Oliveira de Azeméis — Silvalde (Vouga) para Via Larga, e posterior ligacdo a estacdo de Espinho da Linha do Norte,
permitindo a criagdo de um servigo Oliveira de Azeméis — Porto que se propde integrar na operagéo dos Urbanos do Porto,
servico que ira ser brevemente privatizado. A solugdo simulada implica o investimento e operag&o por parte de um agente
privado, com as vantagens em termos de racionaliza¢do de custos que dai advém.

Conclui-se que existe um potencial forte de procura captada para este servico, tendo em conta as importantes ligagdes que
iria permitir, e a procura em modos alternativos atualmente existente nestas ligagdes, mas o sucesso desta solugdo esta
dependente de algumas variaveis, das quais se destacam o nivel de investimento, a operagdo prevista e os custos dela
decorrentes, o tarifario definido para o servico e o nivel de comparticipagdo comunitaria do projeto.

Assim, Cenarios como o C e 0 D, para os quais é considerada operagdo semelhante contemplando apenas um servigo
direto Porto — Oliveira de Azeméis, com frequéncia de 15 circulagbes/dia, bem como um aumento tarifario (para as ligagdes
com origem ou destino nas estagdes pertencentes a este trogco da Linha do Vouga) de 10% e 20%, respetivamente,
revelam-se cendrios de viabilidade para este projeto, tendo registado valores do VAL positivos, e apresentando um prazo
de recuperacao do capital de 18 e 13 anos, respetivamente. Esta conclusao sustenta-se no pressuposto de que € obtido
um financiamento comunitario para o projeto de 85%. Assumindo que nao se pretende onerar o Estado com este projeto,
criando uma solugéo independente que requalifica a Linha do Vouga evitando o seu encerramento, dos cenarios simulados,
estes s&o os dois cendrios possiveis. Tendo em conta que a diferenca entre estes dois cenarios esta apenas ao nivel do
tarifario, a deciséo acerca do preco dos bilhetes ficaria a cargo do agente privado que iria investir e gerir o servigo.

Por outro lado, aumentando a oferta de ambito local na linha, com adi¢do de um servigo de reforgo, principalmente para
aliviar capacidade dos veiculos em hora de ponta, entre Oliveira de Azeméis e Espinho, com 7 circulagdes/dia em cada
sentido, o acréscimo de custos operacionais gerados por uma produgéo quilométrica superior faz com que os Cenarios A e
B, em tudo semelhantes, respetivamente, aos cenarios B e C, exceto neste parametro da oferta, se revelem inviaveis em
termos de recuperagdo do investimento efetuado. Para que estes cenarios fossem economicamente vidveis, seria
necessario que o nivel do financiamento subisse, designadamente para 91,17% no Cenario A e para 86,82% no Cenario B,
uma vez que se pretende uma sustentabilidade total, isto é, ndo é op¢éo, dada a circunstancia presente, que o servigo
funcione sustentado em parte por indeminizagdes compensatorias.

Considera-se que para solucdo fracada, a qualidade do servigo de transporte disponibilizado, que cria um novo eixo
ferroviario de ambito metropolitano entre Porto e concelhos relevantes, em termos de densidade populacional e emprego,
da Area Metropolitana do Porto, como sdo Santa Maria da Feira, Sdo Jodo da Madeira e Oliveira de Azeméis, passa a ser
indiscutivelmente superior ao servigo prestado atualmente, que ndo s6 é insustentavel, como néo é atrativo, devido as
fortes limitagdes da infraestrutura e respetivas consequéncias nos tempos de viagem garantidos.

Julga-se, por isso, que este projeto, a cumprir os pressupostos assumidos em termos de oferta, procura potencial minima e
financiamento comunitéario, representa uma alternativa de viabilidade para reconversdo total de uma infraestrutura
ferroviaria que nos dias de hoje ndo é viavel e que seré encerrada a muito curto prazo. Esta alternativa ndo s6 tem um
fundamento em termos de viabilidade, como também nao onera o Estado em qualquer quantia, representando um salto
muito qualitativo na melhoria das acessibilidades em transporte publico para a populagéo abrangida.
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ANEXO |
CARACTERISTICAS TECNICAS DO ATUAL TROGO
OLIVEIRA DE AZEMEIS - ESPINHO-VOUGA DA LINHA DO VOUGA
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Estacao km
Espinho (Norte) 0,0
Espinho-Vouga 0,7
Silvalde-Vouga 2,6
Monte de Paramos 34
Lapa 55
Sampaio-Oleiros 6,5
Pacos de Brandéo 9,0
Rio Meéo 11,0
Sao Jodo de Ver 14,1
Cavaco 16,7
Sanfins 18,9
Vila da Feira 19,5
Escapaes 21,5
Arrifana 23,5
Sao Jodo da Madeira 249
Faria 27,3
Couto de Cucujaes 28,6
Santiago de Riba-Ul 30,7
Oliveira de Azeméis 32,8

Tabela 1 - Estacdes e Apeadeiros

Obras de Arte km comprimento (m) Observagoes
Pontao 1,425 5 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 4,132 5 Betdo Armado
Viaduto A29 4,75 Betdo Armado
Passagem Superior 6,438 4,45 Viga metélica com tabuleiro em betdo
Pontdo 7,758 5 Abdbada em Cantaria
Pontdo 7,765 2 Abbbada em Cantaria
Viaduto A1 11,3 Betdo Armado
Passagem Superior 12,185 54 Betdo Armado
Pontdo 15,645 2 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 16,641 58 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 18,284 Betdo Armado
Pontdo 18,965 2 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 19,96 58 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 23,959 9 Abdbada em Cantaria
Pontdo 24,532 2 Abbbada em Cantaria
Passagem Superior 24,67 3,95 Betdo Armado

Ponte 24,846 Betdo Armado
Passagem Superior 25,032 Betdo Armado
Passagem Superior 25,282 Betdo Armado
Passagem Superior 26,593 Betdo Armado
Pont&o da Igreja (sobre o Ul) 28,439 3,8 Vigas metalicas
Ponte do Couto 28,838 9 Abbbada em Cantaria
Pontdo 29,214 2 Abbbada em Cantaria
Pontdo 29,245 49 Abdbada em Cantaria
Passagem Superior 30,629 4.8 Abdbada em Cantaria
Pontdo 30,85 2 Abdbada em Cantaria
Pontdo 32,173 2 Abdbada em Cantaria

Tabela 2 - Obras de Arte
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kminicial kmfinal Extensdo(m) Velocidade Ascendente (km/h) Motivo Observagoes
0,490 0,800 310 30 IT Espinho-Vouga 0,694
0,800 2,759 1959 50 \Y
2,759 2,806 47 20 PN
2,806 4,400 1594 50 \
4,400 5,100 700 45 \
5,100 6,300 1200 50 \
6,300 9,000 2700 45 \
9,000 9,250 250 30 IT Pacos de Brandao 9,042
9,250 19,400 10150 45 \Y
19,400 19,650 250 30 IT Vila da Feira 19,502
19,650 24,700 5050 45 v
24,700 25,000 300 30 IT Séo Jodo da Madeira 24,867
25,000 30,911 5911 50 \
30,911 30,975 64 15 PN
30,975 31,946 971 50 \
31,946 31,989 43 10 PN
31,989 32,600 611 50 v
32,600 32,870 270 30 IT Oliveira de Azeméis 32,747

Tabela 3 - Tabela de Velocidades Maximas em vigor (Via Ascendente)

kminicial kmfinal  Extensao (m) Velocidade Descendente (km/h)  Motivo Observagoes
32,870 32,600 270 30 IT Oliveira de Azeméis 32,747
32,600 32,121 479 50 \
32,121 31,973 148 40 PN
31,973 31,016 957 50 V
31,016 30,958 58 15 PN
30,958 25,000 5958 50 V
25,000 24,700 300 30 IT S&o Jodo da Madeira 24,867
24,700 19,650 5050 45 \
19,650 19,400 250 30 IT Vila da Feira 19,502
19,400 9,250 10150 45 \
9,250 9,000 250 30 IT Pagos de Brandéo 9,042
9,000 6,300 2700 45 v
6,300 5,557 743 50 v
5,557 5,479 78 20 PN
5,479 5,100 379 50 v
5,100 4,400 700 45 \
4,400 0,800 3600 50 V
0,800 0,490 310 30 IT Espinho-Vouga 0,694

Tabela 4 - Tabela de Velocidades Maximas em vigor (Via Descendente)
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