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Introdução

Å A Deloitte, em colaboração com a Confederação do Turismo de Portugal ïCTP e com o apoio do Centro de Investigação sobre a 

Economia Portuguesa ïCISEP, elaborou para a RAVE ïRede de Alta Velocidade, S.A., o presente estudo, o qual tem como 

principal objectivo analisar qualitativamente e quantitativamente os reflexos do transporte ferroviário de Alta Velocidade no

panorama turístico nacional, bem como identificar as oportunidades e riscos para os diferentes intervenientes da cadeia de valor do 

sector.
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1. O projecto de Alta Velocidade ferroviária em Portugal

Å Em Portugal, o projecto de Alta Velocidade ferroviária é constituído por cinco eixos principais, nomeadamente, um eixo nacional 

que ligará Lisboa e Porto, e quatro transfronteiriços, designadamente, os eixos Lisboa-Madrid, Porto-Vigo, Évora-Faro-Huelva e 

Aveiro-Salamanca, os dois últimos ainda em fase de estudo. Até ao ano de 2015 deverão estar em funcionamento os seguintes 

eixos, considerados prioritários: Lisboa-Madrid (2013), Porto-Vigo (2013), ainda que apenas a 1ª fase, a qual compreende a ligação 

entre Braga e Vigo, e Lisboa-Porto (2015). Quando estes eixos estiverem concluídos, estarão em operação cerca de 1.000 km de 

linhas de Alta Velocidade. 

Å Genericamente, o projecto é composto por um Corredor Litoral entre a Galiza e Lisboa que se articula com as restantes ligações: 

uma a norte em direcção a Salamanca-Bordéus (Ramo Atlântico), outra a Sul, em direcção a Évora-Elvas-Badajoz-Madrid-

Barcelona-Marselha (Ramo Mediterrânico) tendo ainda prevista a ligação, a partir de Évora, a Faro-Huelva.

Å O investimento projectado para a construção do projecto de Alta Velocidade em Portugal para os eixos prioritários é de cerca de 

7,7 mil milhões de euros. O eixo Lisboa-Porto será não só aquele com maior extensão no território nacional (297 km), mas também 

o que receberá um maior volume de investimento (4,5 mil milhões de euros). Quando concluído, este eixo deverá dispor de 6 

estações (Lisboa, Oeste, Leiria, Coimbra, Aveiro e Porto) e será percorrido em 1h15m (viagem directa). 

Å De acordo com a RAVE, os principais objectivos do projecto de Alta Velocidade são o reforço da integração de Portugal no espaço 

ibérico e europeu, a potenciação do desenvolvimento económico e tecnológico nacional e regional, a promoção de um sistema de 

transportes moderno, sustentável e eficiente, capaz de potenciar uma diminuição da dependência nacional por combustíveis 

fósseis e o aumento da mobilidade e da competitividade dos sistemas portuário, aeroportuário e logístico. Paralelamente, o projecto 

visa também contribuir para uma melhor distribuição modal de passageiros e mercadorias, alterando a actual hegemonia rodoviária 

e promover a Fachada Atlântica como eixo competitivo à escala europeia.

Å No futuro, a RAVE estima que a quota de mercado do transporte ferroviário nas deslocações entre Lisboa e Porto e Lisboa e 

Madrid aumente de 4% em 2003 para 18% em 2030, como reflexo da implementação do transporte ferroviário de Alta Velocidade. 

Ainda de acordo com a RAVE, em 2015, circularão cerca de 124,4 milhões de passageiros nos corredores servidos pela rede de 

Alta Velocidade nacional. Destes passageiros, 16,7 milhões optarão por viajar em comboios de Alta Velocidade. Em 2030, por sua 

vez, estima-se que o número de passageiros em Alta Velocidade entre as mesmas regiões venha a aumentar para 22,8 milhões de 

passageiros num universo de 165,3 milhões de passageiros.
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2. Caracterização do sistema de transportes nacional

Å A existência de infra-estruturas de transportes, de estações inter-modais e de acessibilidades que possibilitem, por um lado, a 

chegada por diversas vias de fluxos de turistas e, por outro, que promovam a sua distribuição pelas regiões envolventes é, hoje,

crítica para o sucesso de qualquer destino turístico. 

Å No que se refere ao transporte aéreo, Portugal dispõe de diversas infra-estruturas aeroportuárias (aeroportos principais e infra-

estruturas complementares continentais e insulares, designadamente, aeroportos secundários, aeródromos e heliportos) dispersas 

por todo o território, sendo que no Continente existem, actualmente, 3 aeroportos internacionais (Lisboa, Porto e Faro). Entre 2002 

e 2008, o número de movimentos aéreos nos aeroportos do Continente registou uma evolução positiva à taxa média anual de 

4,9%, o que corresponde a um aumento de 60.955 movimentos de 2002 para 2008, anos em que se registaram 183.000 e 243.955 

movimentos, respectivamente. O Aeroporto de Lisboa é o mais representativo em termos de movimentos aéreos, tendo, em 2008, 

sido responsável por cerca de 57,4% dos movimentos aéreos registados no Continente. Nesse ano, os aeroportos Francisco Sá 

Carneiro e de Faro representaram 23,8% e 18,8% dos movimentos totais nos aeroportos do Continente, respectivamente. 

Å O mercado nacional, Espanha e França são os principais mercados emissores de passageiros nos aeroportos de Lisboa e 

Francisco Sá Carneiro. Em 2007, aproximadamente 19,3% dos passageiros no Aeroporto de Lisboa eram de origem portuguesa. 

Nesse ano, assumiram também particular destaque os mercados espanhol (18,3%) e francês (11,7%). Paralelamente, no Aeroporto 

Francisco Sá Carneiro, os mercados nacional (21,1%) e francês (20,5%) representaram 41,7% da procura total. Para além destes,

destacou-se ainda o mercado espanhol que representou cerca de 19,8% da procura total nesse aeroporto. Por último, no Aeroporto 

de Faro, o Reino Unido representou, em 2007, mais de metade do tráfego de passageiros registado (59,8%), assumindo-se como o 

principal mercado emissor.

Å No que se refere ao investimento neste sector, para além do investimento contínuo de que os aeroportos do Continente têm sido

alvo, está também prevista a construção de uma nova infra-estrutura aeroportuária na região da Grande Lisboa, cujo investimento 

deverá ascender a cerca de 3,3 mil milhões de euros, assim como, a construção de uma infra-estrutura aeroportuária em Beja. 

Å Relativamente ao transporte rodoviário, importa destacar a evolução, registada entre 2002 e 2007, da extensão rodoviária 

nacional (TCMA de 0,8%). Em 2007, Portugal dispunha de um total de 12.902 km de estradas. Nesse ano, o número total de 

quilómetros percorridos por veículos em Portugal Continental cifrou-se em 3.034.606 km, o que corresponde a uma taxa de 

crescimento média anual de 17,7%, desde 2002. Os veículos com origem em Portugal representaram cerca de 76,3% do número 

total de quilómetros percorridos no território nacional em 2007, seguidos dos veículos provenientes de Espanha (9,8%), Alemanha 

(3,7%) e França (3,6%).
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Å Nos últimos anos, o tráfego médio diário nas principais vias rodoviárias, nomeadamente, naquelas que, actualmente, permitem o 

fluxo de veículos nos corredores definidos no âmbito do projecto de Alta Velocidade em Portugal, tem evoluído positivamente. 

Å O número de entradas de turistas (visitante que permanece, pelo menos, uma noite num alojamento colectivo ou particular no local 

visitado) e excursionistas (visitante que não pernoita no lugar visitado) nas principais fronteiras rodoviárias nacionais tem também 

vindo a evoluir positivamente, registando-se, entre 2004 e 2007, taxas de crescimento médias anuais de 1,0% e 2,9%, 

respectivamente. Em 2007, registaram-se 16.306,9 milhares de entradas (turistas não residentes e excursionistas). O principal 

mercado emissor de entradas de turistas não residentes em Portugal foi Espanha que, em 2007, representou 42,1% das entradas 

no país.

Å À semelhança do número de entradas de turistas e excursionistas não residentes, também o número de saídas de turistas e 

excursionistas residentes no país tem evoluído positivamente, tendo-se registado, entre 2004 e 2007, uma evolução à taxa média 

anual de 0,6% e 7,9%, respectivamente. No último ano em análise, verificaram-se 2.429,8 milhares de saídas de turistas residentes 

em Portugal, enquanto que as saídas dos excursionistas por via rodoviária ascenderam a 16.577,4 milhares de saídas. Os 

principais destinos dos turistas residentes em Portugal são Espanha e França, os quais, somados, receberam cerca de 85,0% dos

turistas nacionais que saíram do país por fronteiras rodoviárias.

Å Quanto ao investimento, entre 2002 e 2007, a entidade responsável pela gestão das vias rodoviárias nacionais, E.P. ïEstradas de 

Portugal, investiu, em média, cerca de 844,6 milhões de euros por ano. Em 2007, o montante total investido nas vias rodoviárias 

nacionais ascendeu a 1.077.042 milhares de euros, o valor mais elevado durante o período considerado. Entre os diferentes 

investimentos rodoviários previstos, destaca-se a construção de aproximadamente 1.410 km de novas vias, a requalificação de 135 

km e a conservação de cerca de 1.000 km. Ao todo, aproximadamente 2.555 km de vias serão abrangidas.

Å No que diz respeito ao transporte ferroviário, nos últimos anos, a extensão da rede ferroviária nacional não sofreu grandes 

alterações. Os investimentos realizados foram essencialmente ao nível da modernização e alargamento das vias ou de 

remodelação de estações, de forma a melhorar as acessibilidades, reduzir os tempos de percurso e os custos de exploração e 

manutenção da rede ferroviária. A rede ferroviária nacional conta, actualmente, com 3.614 km de extensão de via larga e estreita, 

no entanto, somente 2.842 km estão abertos ao tráfego ferroviário, servindo uma população de cerca de 8,5 milhões de habitantes.

Å Portugal dispõe, actualmente, de três ligações ferroviárias internacionais, nomeadamente, Lisboa-Madrid, Lisboa-Paris e Porto-

Vigo. No entanto, pelas suas características físicas e condições de operação estas já não respondem às necessidades de 

mobilidade actuais.
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Å Entre 2005 e 2008, o número de comboios-km em Portugal evoluiu de uma forma positiva (TCMA de 3,5%). Nesse período, o 

aumento do número de comboios-km nas linhas convencionais que correspondem aos eixos de Alta Velocidade projectados, 

designadamente, Linha do Norte, Linha do Sul e Linha do Alentejo, foi de 4,4%, 7,0% e 0,5%, respectivamente.

Å A procura, por outro lado, medida pelo número de passageiros-km registou, no mesmo período, um decréscimo à taxa média anual 

de 1,1%, de 142.599 em 2002 para 134.737 mil passageiros-km em 2007. Este decréscimo é resultado de uma menor utilização 

nos serviços ferroviários Suburbanos, Internacionais e Regional/ Inter-regional (TCMA de -1,4%, -10,5% e -0,5%, respectivamente), 

ainda que os serviços Alfa-pendular e Intercidades tenham registado um aumento do número de passageiros-km em 446 e 533 mil 

passageiros-km, respectivamente. Note-se que o transporte ferroviário Suburbano é o serviço ferroviário da CP com um maior 

número de passageiros-km, apesar de, nos últimos anos, se ter vindo a reduzir à taxa média anual de 1,4%.

Å Tendo novamente em consideração os corredores definidos no âmbito do projecto de Alta Velocidade em Portugal, entre 2007 e 

2008, o número de passageiros-km entre Lisboa e Coimbra, Aveiro, Porto e Faro registou uma variação positiva de 9,2%, 9,6%, 

13,8% e 0,8%, respectivamente. Por outro lado, no mesmo período, o número de passageiros-km entre Lisboa e Évora e Lisboa e 

Madrid registou uma variação negativa de 9,3% e 1,0%, respectivamente.

Å Por último, no que concerne ao transporte marítimo, actualmente, o território continental dispõe de um total de 9 portos, sendo 

que 5 constituem o sistema marítimo principal, designadamente, Douro e Leixões, Aveiro, Lisboa, Setúbal e Sesimbra e Sines.

Å Considerado um porto estratégico na rota das principais companhias de cruzeiros, o porto de Lisboa é, actualmente, o porto 

continental que mais se destaca no contexto do turismo de cruzeiros. Entre 2006 e 2008, o número de passageiros transportados

neste porto evoluiu à taxa média anual de 22,7%. Importa, contudo, realçar que o aumento do tráfego de passageiros no porto de 

Lisboa se deveu sobretudo ao crescimento verificado no número de passageiros em trânsito (TCMA de 23,6%), cuja 

representatividade no número total de passageiros aumentou de 81,6% em 2005 (195,4 milhares de passageiros) para 90,4% em 

2008 (368,6 milhares de passageiros).

Å Quanto ao investimento neste sector, as orientações estratégicas para o sector marítimo portuário definidas pelo MOPTC prevêem 

um investimento de 304,0 milhões de euros até ao ano de 2010, distribuído pelos portos de Lisboa, Douro e Leixões, Setúbal e 

Sesimbra, Sines e Aveiro.

3. Análise comparativa da Alta Velocidade ferroviária com outros modos de transporte

Å Comparando a Alta Velocidade com os restantes modos de transporte nos percursos Lisboa-Porto, Lisboa-Madrid, Porto-Vigo e 

Lisboa-Faro, nomeadamente na relação preço/ duração da viagem, verifica-se que a Alta Velocidade pode ser um dos modos 

de transporte mais competitivos.
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Å Nestes percursos, com excepção do percurso Porto-Vigo, onde a Alta Velocidade é o modo de transporte mais rápido em virtude 

da inexistência de uma ligação aérea directa, a Alta Velocidade ferroviária é o segundo modo de transporte mais rápido, 

sendo apenas ultrapassada pelo avião. Note-se, no entanto, que à duração da viagem de avião acrescem os tempos de embarque, 

de recolha de bagagem e, ocasionalmente, de atrasos na descolagem e aterragem. Além disso, regra geral, os aeroportos situam-

se nas periferias das cidades, implicando a utilização combinada com um outro modo de transporte nas deslocações de e para os

aeroportos. 

Å Por outro lado, independentemente da duração da viagem, regra geral, o transporte aéreo é o modo de transporte mais 

dispendioso, seguido do transporte ferroviário de Alta Velocidade e dos restantes transportes.

4. Análise ao sector do turismo em Portugal

Å O Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT) definiu 10 produtos seleccionados em função da sua quota de mercado e 

potencial de crescimento, bem como da aptidão e potencial competitivo de Portugal, nos quais deverão assentar as políticas de

desenvolvimento e capacitação da oferta turística nacional. 

Å Deste modo, para que Portugal possa competir com êxito nos mercados internacionais, torna-se necessário consolidar e 

desenvolver cada um dos seguintes produtos: Gastronomia e Vinhos, Touring Cultural e Paisagístico, Saúde e Bem-estar, Turismo 

de Natureza, MICE/ Turismo de Negócios, Resorts Integrados e Turismo Residencial, City Breaks, Golfe, Turismo Natureza e Sol & 

Mar. 

Å Relativamente à oferta turística, entre 2002 e 2008, o número de estabelecimentos hoteleiros em Portugal Continental 

aumentou de 1.518 para 1.765, o que equivale a uma taxa de crescimento média anual de 2,5%. Em todas as regiões (NUTS II), 

com excepção do Algarve, a tendência de crescimento foi igualmente verificada. Em 2008, as regiões com maior número de 

estabelecimentos hoteleiros eram o Norte, o Centro e o Algarve (465, 423 e 417, respectivamente).

Å Intimamente relacionada com o número de unidades hoteleiras, entre 2002 e 2008, a capacidade de alojamentos dos 

estabelecimentos hoteleiros de Portugal Continental também aumentou (TCMA de 2,2%). Neste contexto, todas as regiões NUTS II 

e NUTS III, com excepção da Península de Setúbal, registaram um aumento da capacidade de alojamento.

Å Entre 2002 e 2006, os preços ao balcão nos estabelecimentos hoteleiros do Continente evoluíram de forma positiva. Neste 

período, as NUTS II de Lisboa e Algarve assumiram particular destaque por serem as regiões que praticaram preços mais 

elevados. O RevPAR (receita média por quarto disponível), por sua vez, acompanhando a tendência registada ao nível do pricing

praticado, também evoluiu positivamente, tanto no Continente como na generalidade das NUTS II, com excepção do Alentejo.
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Å Quanto à procura turística, assume destaque o aumento registado, entre 2002 e 2008, no número de hóspedes nos 

estabelecimentos hoteleiros do Continente (TCMA de 4,2%), evolução que, com excepção da região do Alto Alentejo, onde se 

verificou uma diminuição, foi transversal às restantes regiões NUTS II e NUTS III analisadas.

Å Em 2008, o mercado nacional foi, em todas as NUTS II analisadas, o principal mercado emissor de hóspedes, assumindo maior 

representatividade na região do Alentejo. Nesse ano, o mercado espanhol surgiu como o segundo principal mercado emissor de 

hóspedes para todas as regiões NUTS II do Continente, com excepção do Algarve, onde o Reino Unido assume particular 

relevância.

Å Tal como o número de hóspedes, entre 2002 e 2008, o número de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros de Portugal 

Continental também evoluiu positivamente (TCMA de 2,2%). Todas as regiões NUTS II e NUTS III analisadas, com excepção do 

Algarve e Alto Alentejo, seguiram a mesma tendência.

Å Relativamente à sazonalidade da actividade turística, medida pelo número de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros de 

Portugal Continental e das restantes NUTS II analisadas, constata-se que, em 2008, tal como em 2002, os meses de Junho a 

Setembro foram aqueles que concentraram um maior número de dormidas.

Å A estada média, por sua vez, tem evoluído negativamente nos estabelecimentos hoteleiros do Continente, tendo-se registado, de 

2003 para 2008, um decréscimo de 3,0 para 2,7 noites. No Algarve a tendência registada foi igualmente de diminuição da estada

média, enquanto que nas NUTS III Grande Lisboa e Grande Porto a estada média não sofreu qualquer alteração mantendo-se nas 

2,3 e 1,8 noites, respectivamente.

Å A taxa de ocupação-cama nos estabelecimentos hoteleiros do Continente, por seu turno, aumentou de 33,6% em 2002 para 

39,0% em 2008. As NUTS II Algarve e Alentejo foram as únicas regiões que registaram um decréscimo na ocupação das suas 

unidades (de 45,6% em 2002 para 43,3% em 2008, no caso do Algarve). Em 2007, as NUTS III Grande Lisboa e Grande Porto 

registaram uma taxa de ocupação-cama de 46,0% e 39,3%, mais 4,8 p.p. e 4,7 p.p. do que em 2002, respectivamente.

Å O gasto médio diário do turista nacional em Portugal é inferior ao gasto médio diário do turista português no estrangeiro, 

verificando-se, também que, em ambos os casos, este valor tem vindo a evoluir positivamente. Em 2006, o gasto médio diário por 

pessoa em férias em Portugal era de cerca de 33,35 euros. Por outro lado o turista no estrangeiro tinha um gasto médio diário de

cerca de 79,50 euros, mais 46,15 euros do que o gasto médio do turista em Portugal. 

Å A contribuição do sector do turismo para o PIB nacional tem vindo a evoluir positivamente nos últimos anos, tendo-se 

registado, entre 2002 e 2008, um aumento à taxa média anual de 3,0%. Apesar do aumento da contribuição directa e indirecta do 

sector do turismo para o PIB, a sua representatividade tem vindo a decrescer, ainda que de uma forma irregular (16,0% em 2002

para 15,5% em 2008).
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Å Por outro lado, a contribuição do sector do turismo para o emprego nacional tem vindo a diminuir, registando-se, entre 2002 e 

2008, uma TCMA de -0,8%. À semelhança da evolução da representatividade do sector do turismo no PIB nacional, nos últimos 

anos, a representatividade do sector do turismo no emprego nacional registou uma diminuição de 1,3 p.p., de 20,1% em 2002 para 

18,8% em 2008, ainda que esta evolução tenha sido também caracterizada pela presença de uma ligeira volatilidade.

5. Análise de benchmark

5.1. Enquadramento

Å De forma a avaliar os impactes que a introdução da rede de Alta Velocidade em Portugal poderá exercer no sector turístico 

considerou-se relevante identificar duas linhas de Alta Velocidade actualmente em actividade na Europa para a realização de uma 

análise de benchmark. Para o efeito tiveram-se em consideração diversos critérios, entre os quais, critérios de comparabilidade, 

relevância no contexto em que se inserem e de informação histórica disponível sobre as mesmas. Assim sendo, definiram-se as 

linhas de Madrid-Sevilha em Espanha e Paris-Lyon-Marselha em França. 

Å Deste modo, em Espanha, após a análise dos diferentes critérios, seleccionou-se a linha Madrid-Sevilla, não só porque se trata da 

linha há mais tempo em operação (1992), dispondo, por esse motivo, de uma série histórica considerável de indicadores 

operacionais, mas também porque os seus efeitos no território já se encontram estabilizados.

Å Em França, a linha seleccionada foi a linha que une Paris a Marselha, uma vez que esta, mais concretamente o troço Paris-Lyon, 

foi também a primeira a entrar em actividade (1981), não só em França, como na Europa, o que assegura a estabilização de efeitos

no sector do turismo das regiões em que se insere, bem como a existência de séries históricas operacionais relevantes. Por outro

lado, o troço que liga Lyon a Marselha, posteriormente construído, justifica-se não só pelas suas características, ligando cidades de 

menor dimensão, mas também pelas especificidades das regiões servidas, em particular a região de Marselha a qual apresenta 

uma forte vocação turística.

Å Paralelamente, com excepção da região de Paris que, pela sua dimensão e representatividade no território francês, apresenta 

alguns valores ligeiramente acima das restantes regiões em comparação, é possível concluir que, ainda que com algumas reservas 

e excepções, as regiões analisadas evidenciam características demográficas e sociais similares.
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Quadro resumo ïDados demográficos e das redes de Alta Velocidade

( 2006; NUTS III)

Nota: A informação apresentada refere-se às regiões NUTS III que integram as cidades extremo que compõem os eixos ferroviários identificados.

*A catchment area foi calculada com base na simulação do tempo de viagem em automóvel.

Fonte: Eurostat; INSEE; INE; INE España; Análise: Deloitte
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Madrid-Sevilla Paris-Marseille Lisboa-Porto Lisboa-Madrid Porto-Vigo

Madrid Sevilha Paris Lyon Marselha Lisboa Porto Lisboa Madrid Porto Vigo

População 5.995.500 1.798.000 2.184.900 1.676.300 1.944.500 2.016.200 1.278.200 2.016.200 5.995.500 1.278.200 928.900

Densidade pop. (hab./ km2) 746,8 128,1 20.729,9 515,9 382,2 1.465,4 1.569,4 1.465,4 746,8 1.569,4 206,7

PIB per capita 29.100 17.900 79.200 36.200 29.200 24.100 14.400 24.100 29.100 14.400 18.600

População face ao total 

nacional
13,7% 2,9% 3,5% 2,7% 3,1% 19,1% 12,1% 19,1% 13,7% 12,1% 2,1%

Catchment

area*

(milhões de 

hab.)

30 min. 4,9 1,0 6,6 0,6 1,3 2,4 1,4 2,4 4,9 1,4 0,5

60 min. 5,6 1,4 11,7 1,0 2,7 3,1 2,9 3,1 5,6 2,9 1,1

90 min. 6,2 2,4 13,5 1,8 3,0 3,4 3,8 3,4 6,2 3,8 1,5

Localização das estações Central Central Central Central Central Central Central Central Central Central Central

Extensão total 471 km 560 km 292 km 640 km 125 km

Perfil do utilizador Maioritariamente homens de negócio em viagens de curta duração.

Å Esta análise de benchmark visa analisar o sistema de transportes espanhol e francês, com especial enfoque na Alta Velocidade 

ferroviária, comparando a evolução deste sector com a realidade nacional. Paralelamente, é também efectuada uma análise ao 

sector turístico de Espanha e França, comparando a evolução da actividade nestes destinos com a evolução do sector em 

Portugal. O objectivo final deste benchmark será analisar a resposta do sector turístico em Espanha e França à introdução da Alta 

Velocidade ferroviária e identificar algumas oportunidades e riscos para os respectivos sectores turísticos em análise.
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5.2. Análise de benchmark ïTransportes 

Å A análise aos principais indicadores dos sistemas de transportes espanhol e francês permite concluir que a realidade nacional é um 

pouco díspar daquela que caracteriza os territórios espanhol e francês, no geral, e as regiões em análise, em particular.

1 Dados do ano de 2007.
2 Aeroporto de Barajas ïMadrid.

Fonte: ANA,  Estradas de Portugal, REFER, MOPTC, AENA, Ministério de Fomento ïGobierno de España, INE España, Direction G®n®rale dôAviation Civile, Union des Syndicats 

de lôindustrie Routi¯re Fran­aise, Minist¯re de lô £cologie, de lô Energie, du Development durable et de la Mer; Análise: Deloitte

3 Informação referente a Portugal Continental.
4 Dados do ano de 2008.

Principais indicadores dos sistemas de transportes nacional, espanhol e francês

Indicadores

Portugal Espanha França

Grande 

Lisboa

Grande 

Porto
Algarve

Província 

de 

Madrid

Província 

de 

Sevilha

Paris Rhône

Bouches-

du-

Rhône

Número  de aeroportos
11 47 107

1 1 1 3 1 4 2 1

Número de movimentos aéreos (2008)

Un: Milhares

244,03 2.420,1 1.999,01

140,0 58,1 45,8 469,82 65,1 777,0 127,0 97,0

% face ao total 57,4% 23,8% 18,8% 19,4%2 2,7% 38,9% 6,4% 4,9%

TCMA (2002-2008) 4,0% 5,9% 6,5% 4,2%2 10,3% 1,8% 2,0% 2,2%

Número de passageiros (2008) 

Un: Milhões

23,63 203,9 154,6

13,7 4,5 5,5 50,91 4,4 86,0 7,1 6,8

% face ao total 57,7% 19,2% 23,1% 25,0%1 2,2% 55,6% 4,7% 4,4%

TCMA (2002-2008) 6,4% 9,5% 2,4% 7,0%1 14,0% 3,8% 4,7% 4,9%

Extensão da rede rodoviária (2007)

Un: km
12.9023 166.011 397.6384

Extensão da rede ferroviária (2007)

Un: km
3.6143 15.559 29.973

Número de portos marítimos 93 44 12

N.d. ïNão disponível.

N/A. ïNão aplicável.
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5.3. Análise de benchmark ïAlta Velocidade ferroviária 

Å Ao longo dos últimos 20 anos, a rede de Alta Velocidade tem-se expandido por toda a Europa diminuindo distâncias físicas e 

culturais entre os europeus, promovendo a mobilidade e o desenvolvimento socioeconómico.

Å A Alta Velocidade, na sua categoria mais elevada (velocidade igual ou superior a 250 km/h) é, actualmente, uma realidade em 

Espanha, França, Itália, Reino Unido, Bélgica, Alemanha e Suíça. Existem ainda outros países, como a Suécia, a Dinamarca, a 

Finlândia e a Polónia, que também dispõem de serviços de Alta Velocidade no que diz respeito à qualidade do serviço, frequência 

e pontualidade. No entanto, a velocidade de deslocação situa-se entre os 180 km/h e os 250 km/h, o que corresponde à 2ª 

categoria de Alta Velocidade.

Å Neste contexto, com referência à 1.ª categoria de Alta Velocidade estão actualmente em operação 5.598 km e 3.474 km em 

construção. Prevê-se que, em 2025, existam na Europa em operação cerca de 17.570 km, o que corresponde a um aumento de 

213,9% face a 2008. Nesse ano, a Alta Velocidade (Ó 250km/h) estará disponível em novos países tais como Portugal, Holanda, 

Suécia, Polónia, Rússia e Turquia.

Å Segundo a UIC (Union International des Chemins de Fer), nos últimos anos, o tráfego de passageiros em todas as categorias de 

Alta Velocidade ferroviária tem vindo a aumentar de forma significativa, especialmente, à medida que a rede europeia se vai 

desenvolvendo. Entre 1991 e 2004, o tráfego europeu de Alta Velocidade, medido pelo número de passageiros-km, registou uma 

evolução à taxa média anual de 10,1%, o que corresponde a um aumento de 54,3 milhões de passageiros-km, passando de 21,6 

milhões em 1991 para 75,9 milhões de passageiros-km em 2004.

Å A Alta Velocidade ferroviária em Espanha teve a sua génese em 1986, sendo que actualmente, totaliza uma extensão de 1.594 km.

Para além disso, estão em construção 2.219 km e projectados mais 1.702 km. Deste modo, tendo em consideração a extensão das 

vias ferroviárias em construção e também as projectadas, prevê-se que Espanha se venha a tornar, num futuro próximo, num dos 

líderes mundiais no sector ferroviário de Alta Velocidade, como o segundo país que detém a maior extensão de rede de Alta 

Velocidade ferroviária, ultrapassando a França (actualmente, líder na Europa) e também o Japão (actual líder mundial). Somente a

China possuirá uma maior extensão de vias ferroviárias de Alta Velocidade.

Å Paralelamente, em França a Alta Velocidade ferroviária teve o seu início em 1955, quando a SNCF, operadora ferroviária francesa,

atingiu a velocidade de 331 km/h nas vias ferroviárias convencionais existentes nessa época. A construção da primeira linha de 

Alta Velocidade em França, e por conseguinte na Europa, que viria a unir Paris a Lyon é, no entanto, somente iniciada em 1976. 

Actualmente a rede de Alta Velocidade francesa é composta por 1.872 km, estando em construção mais 299 km e planeados cerca 

de 2.600 km.
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Indicadores Portugal
Eixo Lisboa-

Porto

Eixo 

Lisboa-Madrid

Eixo Porto-

Vigo
Espanha

Linha 

Madrid-Sevilla
França

Linha Paris-

Marseille

Alta Velocidade (2008)

Entrada em funcionamento

-

2015 2013 2015 - 1992 -

19811; 

1992/942 e 

20013

Rede actual (km)
- - -

1.594 471 1.872 781

Rede em construção (km) 2.219
-

299
-

Projectos previstos (km) 1.006 292 640 125 1.702 2.616

Capacidade/ oferta (2008)

Lugares-km (milhões) N.d. N.d. N.d. N.d. N.d. 3.1934 N.d. N.d.

Procura (2008)

Passageiros (milhares) N.d. 7.3635 6.6495 2.6845 11.6156 3.5486 105.3667 N.d.

Passageiros-km (milhões) N.d. 2.049,15 2.475,55 220,25 6.0247 N.d. 47.9667 N.d.

Preço de viagem (2009)

Alta Velocidade

-

40,00 ú 100,00 ú 30,00 ú

-

77,60 ú

-

80,90 ú

Avião 135,90 ú 103,99 ú N/A  144,00 ú 333,40 ú

Automóvel 48,21 ú 72,52 ú 12,75 ú 61,60 ú 122,60 ú

Autocarro 17,50 ú 46,00 ú 10,00 ú 19,40 ú N/A

Comboio convencional 27,50 ú 59,00 ú 24,75 ú 60,80 ú N/A

Tempo de viagem (2009)

Alta Velocidade

-

1h15m 2h45m 1h00m

-

2h30m

-

3h10m

Avião 0h55m 1h15m 3h20m 1h00m 1h15m

Automóvel 3h20m 6h10m 1h40m 5h25m 7h10m

Autocarro N.d. N.d. N.d. 6h00m N/A

Comboio convencional 2h35m 7h40m 3h10m 2h40m N/A

Principais indicadores das redes de Alta Velocidade nacional, espanhola e francesa

Sumário executivo (12/41)

1 Troço Paris-Lyon.
2 Troço Lyon-Valence.
2 Troço Valence- Marseille.  N.d. ïNão disponível.                                                                          N.d. ïNão aplicável.

Fonte: RAVE, Terminal A, Via Michelin, CP, Rede Expressos, UIC, RENFE, Socibus, Terminal A, SNCF; Análise: Deloitte

4 Dados do ano de 2003 (RENFE).
5 Estimativas da procura para o ano de 2015 (Estimativas RAVE).

6 Dados do ano de 2008 (RENFE).
7 Dados do ano de 2007 (UIC).
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5.3.1. Espanha

Å A oferta registada na linha de Alta Velocidade entre Madrid e Sevilha, dada pelo número de comboios-km e lugares-km, tem 

vindo a evoluir positivamente desde a sua entrada em actividade (1992), tendo-se registado entre 1993 e 2003 uma evolução à 

taxa média anual de 6,7% e 6,6%, respectivamente.

Å A procura, por outro lado, tem também vindo a evoluir positivamente. Entre 1992 e 2008, o número de passageiros na rede de 

Alta Velocidade em Espanha evoluiu a uma taxa de crescimento média anual de 15,3%, tendo-se registado em 2008, um total de 

11.615 milhares de passageiros, mais 10.432 mil passageiros que em 1992. No mesmo período, a linha que une Madrid e 

Sevilha registou uma TCMA de 7,1% (3.548 milhares de passageiros em 2008, mais 2.365 mil passageiros que em 1992).

Å No que diz respeito à procura registada na rede de Alta Velocidade espanhola, medida pelo número de passageiros-km, esta 

cifrou-se, em 2007, num total de 6.024 milhões de passageiros-km, mais 3.814 passageiros-km do que em 2000. 

Å Quanto ao perfil do utilizador da Alta Velocidade em Espanha, constata-se que nos últimos anos (1992-2006) este tem vindo a 

sofrer algumas alterações. Entre as principais alterações destaca-se a redução relativa do número de utilizadores do género 

masculino e o aumento das deslocações por motivos profissionais.

5.3.2. França

Å Paralelamente, em França, a procura registada na rede de Alta Velocidade tem evoluído positivamente, aumentando de 79.685 

milhares de passageiros em 2000 para 105.366 milhares em 2007, o equivalente a uma TCMA de 4,1%. 

Å Relativamente à procura registada na rede de Alta Velocidade francesa, medida pelo número de passageiros-km, constata-se 

que esta tem vindo a evoluir positivamente, tendo-se registado, entre 1985 e 2007, uma taxa de crescimento média anual de 7,7%, 

passando de 9.300 milhões em 1985 para 47.966 milhões de passageiros-km em 2007. O crescimento do número de passageiros-

km é amplamente superior no final da década de 80 e na década de 90 quando comparado com o registado a partir do ano 2000, 

não só pelo desenvolvimento que a rede de Alta Velocidade registou nesse período, mas também pela transferência de padrões de

consumo que a introdução deste novo produto induziu.

Å Em França, o utilizador da Alta Velocidade ferroviária viaja ou com motivação de negócios ou com motivação de lazer, é 

maioritariamente do género masculino, com idade compreendida entre os 30 e os 59 anos, detentor de um curso superior e 

pertencente a uma classe social média alta e alta.
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5.4. Análise de benchmark ïActividade turística 

1 Dados do ano de 2007.
2 Dados referentes a Portugal Continental.

Fontes: INE Portugal, INE España, Instituto de Estadística de la Comunidad de Madrid, Instituto de Estadística de Andalucía, Direction du Tourisme; Análise: Deloitte

Indicadores

Portugal Espanha França

Grande 

Lisboa

Grande 

Porto
Algarve

Província 

de Madrid

Província 

de Sevilha
Paris Rhône

Bouches-

du-Rhône

Estabelecimentos hoteleiros 

(2008)

1.765 18.026 17.425

2671 1661 417 1.281 335 1.482 259 424

% face ao total 15,1%1 9,4%1 23,6% 7,1% 1,9% 8,5% 1,5% 2,4%

TCMA (2002-2008) 1,3%3 1,1%3 -0,4% 1,0% 2,7% 0,0% -0,8% -0,3%

Capacidade de alojamento (2008)

Un: camas

236.813 1.685.118 599.2394

45.2551 16.6201 98.724 96.547 25.972 78.1654 13.6704 15.2714

% face ao total 19,8%1 7,3%1 41,7% 5,7% 1,5% 13,0% 2,3% 2,5%

TCMA (2002-2008) 3,7%3 3,5%3 0,8% 6,0% 3,0% 0,5% 0,7% 0,7%

Número de hóspedes (2008)

Un: Milhares

11.926,51 82.951,3 108.144,21

3.532,11 1.299,31 2.927,8 9.190,4 2.286,4 15.416,21 3.010,21 2.930,61

% face ao total 29,7%1 10,9%1 24,5% 11,1% 2,8% 14,3%1 2,8%1 2,7%1

TCMA (2002-2008) 6,7%3 6,6%3 2,9% 8,3% 2,3% 0,7%3 3,0%3 0,3%3

Número de dormidas (2008)

Un: Milhares

31.892,3 268.407,1 198.927,01

8.019,31 2.380,41 14.265,2 17.131,9 4.226,1 35.709,31 4.478,61 5.508,51

% face ao total 24,6%1 7,3%1 44,7% 6,4% 1,6% 19,0%1 2,3%1 2,8%1

TCMA (2002-2008) 6,1%3 6,4%3 0,0% 5,6% 1,6% 1,6%3 2,6%3 0,5%3

Estada média (2008)

Un: Noites

2,7 3,2 1,81

2,31 1,81 4,9 1,9 1,8 2,31 1,51 1,91

TCMA (2002-2008) 0,0%3 0,0%3 -2,8% -2,4% 0,9% 0,9%3 0,0%3 0,0%3

Principais indicadores dos sectores do turismo nacional, espanhol e francês

(NUTS III)

3 TCMA (2002-2007).
4 Informação referente ao número de quartos.
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Fontes: WTTC; Análise: Deloitte

Indicadores

Portugal Espanha França

Grande 

Lisboa

Grande 

Porto
Algarve

Província 

de Madrid

Província 

de Sevilha
Paris Rhône

Bouches-

du-Rhône

Contributo (directo e indirecto) do sector do

turismo no PIB 

Un: Mil milhões de euros

2002 21,7 134,4 184,0

2008 25,9 184,2 205,1

TCMA (2002-2008) 3,0% 5,4% 1,8%

Representatividade (directa e indirecta) do 

sector do turismo no PIB 

Un: %

2002 16,0% 18,4% 11,9%

2008 15,5% 16,8% 10,5%

Contributo (directo e indirecto) do sector do 

turismo no emprego

Un: Milhões de trabalhadores

2002 1,1 3,3 3,6

2008 1,0 3,5 3,3

TCMA (1988-2008) 0,8% 0,8% -1,3%

Representatividade (directa e indirecta) do 

sector do turismo no mercado de trabalho

Un: %

2002 20,1% 20,1% 14,2%

2008 18,8% 17,3% 12,6%

Principais indicadores dos sectores do turismo nacional, espanhol e francês (cont.)
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5.4.1. Espanha

Å Relativamente à actividade turística, entre 1992 e 2008, o número de estabelecimentos hoteleiros em Espanha, em particular 

nas províncias Madrid e Sevilha, registou um aumento a uma taxa média anual de 3,9%, 4,2% e 5,3%, respectivamente. No 

entanto, apesar da evolução registada, não é possível traçar uma relação de causa efeito entre a introdução da Alta Velocidade 

(1992) e o incremento do número de estabelecimentos. 

Å O número de hóspedes e de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros de Espanha, no geral, e nas províncias de Madrid e 

Sevilha, em particular, tem também vindo a evoluir positivamente desde a introdução da primeira linha de Alta Velocidade em 

Espanha. 

Å Ainda relativamente às dormidas, é possível constatar que, desde 1992, a sazonalidade das dormidas nos estabelecimentos 

hoteleiros espanhóis tem-se vindo a acentuar, verificando-se que, quer em Espanha, quer nas províncias de Madrid e Sevilha, a 

introdução da Alta Velocidade não exerceu um efeito evidente na atenuação da sazonalidade das dormidas. 

Å A estada média nos estabelecimentos hoteleiros de Espanha e na Província de Madrid, por sua vez, registou uma diminuição 

entre 1987 e 2008, registando-se, em 2008, uma média de 3,2 e 1,9 noites, respectivamente. Em Sevilha, apesar da evolução 

volátil, a estada média manteve-se praticamente inalterada (1,8 noites). 

Å Embora não seja possível identificar uma relação causa efeito entre a actual rede de Alta Velocidade ferroviária e as regiões com 

maiores parques habitacionais de segundas residências, pois, regra geral, as redes de transportes procuram servir as populações 

de grandes aglomerados urbanos e não propósitos turísticos, é possível constatar que os futuros projectos de Alta Velocidade 

ferroviária em Espanha se encontram, na sua maioria, orientados para regiões do litoral espanhol, onde o mercado de imobiliária 

residencial se encontra mais desenvolvido.

Å Relativamente à contribuição do turismo para a economia, verifica-se que, entre 1988 e 2008, a contribuição do sector turístico 

no Produto Interno Bruto espanhol apresentou uma evolução crescente (TCMA de 6,6%), cifrando-se em 184,2 mil milhões de 

euros no ano de 2008, o que representa um acréscimo de 139,2 mil milhões de euros face a 1988 e 49,6 mil milhões face a 2002.

Å No que se refere à evolução da representatividade do sector do turismo no PIB, é possível constatar a presença de alguma 

volatilidade, no entanto, em termos gerais verifica-se uma diminuição. Em 1988, 19,9% do PIB espanhol era referente ao valor 

criado pelo sector turístico, em 2002 este valor decresceu para 18,4% e, posteriormente, no ano 2008, para 16,8%.
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Å No âmbito do emprego, constata-se que o sector do turismo tem vindo a ter uma contribuição crescente na economia espanhola. 

Em 1988, o turismo empregava 2,7 milhões de trabalhadores em Espanha, em 2002 este valor ascendeu a 3,3 milhões e 

posteriormente, em 2008, aumentou para 3,5 milhões de trabalhadores. No entanto, importa realçar que a representatividade do 

emprego do sector turístico no mercado de trabalho espanhol tem vindo a diminuir, variando de 21,8% em 1988, para 20,1% em 

2002 e 17,3% em 2008. 

5.4.2. França

Å No que diz respeito à actividade turística, entre 2000 e 2008, o número de estabelecimentos hoteleiros nas regiões de Rhône

(Lyon) e Bouches-du-Rhône (Marselha), seguindo a tendência nacional, registou uma diminuição à taxa média anual de 0,9% e 

0,2%, respectivamente. A excepção foi a região de Paris, a qual registou um aumento a uma taxa média anual de 0,5%.

Å Nesse período, seguindo novamente a tendência registada em França, a capacidade de alojamento nas regiões de Paris, Rhône

e Bouches-du-Rhône, medida pelo número de quartos, evoluiu positivamente à taxa média anual de 1,0%, 1,1% e 0,7%, 

respectivamente. 

Å Relativamente à procura, entre 2000 e 2007, o número de hóspedes nas regiões de Paris e Rhône aumentou à taxa média anual 

de 0,6% e 2,5%, respectivamente, tendência que se verificou igualmente no número de dormidas registadas (TCMA de 0,9% e 

2,3%, respectivamente). Em Bouches-du-Rhône, por sua vez, o número de hóspedes e de dormidas nos estabelecimentos 

hoteleiros reduziu-se à taxa média anual de 0,5%. Destaque-se, uma vez mais, que a actividade turística, designadamente a oferta

e a procura, depende de uma multiplicidade de variáveis exógenas e endógenas, pelo que a evolução registada não poderá estar 

exclusivamente relacionada com a Alta Velocidade.

Å Neste contexto, no mesmo período, a estada média nos estabelecimentos hoteleiros das regiões analisadas manteve-se 

praticamente inalterada, tendo-se registado, em 2007, uma estada média de 2,3 noites em Paris, 1,5 noites em Rhône e 1,9 noites 

em Bouches-du-Rhône. A nível nacional, a estada média nos estabelecimentos hoteleiros evoluiu negativamente ainda que de 

forma pouco significativa. 

Å Tal como em Espanha, também em França, é possível verificar que o litoral do país concentra a maior parte da oferta de segundas 

residências. Deste modo, embora se verifique que a actual rede de Alta Velocidade não serve a maior parte dos pólos de 

imobiliária residencial em França, é possível constatar que a rede de Alta Velocidade ferroviária projectada procurará servir essas 

regiões.
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Å O turismo francês tem vindo a apresentar uma tendência crescente no que se refere ao seu contributo para o PIB do país, tendo 

passado de 101,6 mil milhões de euros em 1988 para 184,0 mil milhões de euros em 2002 e, posteriormente, 205,1 mil milhões de

euros em 2008. No entanto, importa também realçar que a sua representatividade face ao PIB total tem vindo a diminuir. 

Å A contribuição do sector do turismo no emprego tem vindo a evoluir positivamente, registando-se, entre 1988 e 2001, um 

acréscimo do número de trabalhadores no sector do turismo de 2,9 milhões para 3,7 milhões de trabalhadores, respectivamente. 

No entanto, no período seguinte, em virtude do decréscimo de representatividade deste sector no PIB do país, registou-se um 

decréscimo deste indicador até aos 3,3 milhões de postos de trabalho no ano de 2004. 

5.5. Análise de benchmarkïAnálise da resposta do sector turístico à introdução da Alta Velocidade ferroviária

5.5.1. Espanha

Å Os impactes da Alta Velocidade ferroviária na actividade turística de uma determinada região ou país não são homogéneos, 

variando não só a nível geográfico mas também quanto à sua intensidade nas várias dimensões da actividade turística: produtos

turísticos, cadeia de valor de turismo, procura turística e modelo concorrencial. 

Å De forma a identificar as alterações directa ou indirectamente induzidas pela introdução de um novo padrão de mobilidade no 

sector turístico foram identificados vários estudos e artigos de diversas entidades. Paralelamente, foram também analisadas séries 

estatísticas históricas relativamente à actividade turística em Espanha, com o objectivo de analisar o desempenho do sector e

identificar potenciais alterações registadas após a introdução da Alta Velocidade, sendo que os efeitos identificados, poderão não 

estar exclusivamente relacionados com a introdução da Alta Velocidade ferroviária. 

Å A introdução da Alta Velocidade ferroviária em Espanha introduziu um conjunto de alterações no padrão de mobilidade e 

de integração que até então se verificava no território espanhol. Deste modo, ainda que não seja possível traçar uma relação 

causa efeito entre este novo modo de transporte e a evolução do turismo neste país, é indiscutível que estas alterações induziram 

modificações no perfil e padrões de consumo dos turistas, com efeitos directos no posicionamento de toda a cadeia de valor do

turismo. Assim, como resultado da análise de informação estatística sobre o sector e de diversos estudos e artigos da 

especialidade é possível afirmar, ainda que com algumas reservas, que em Espanha, no geral, e nas províncias de Madrid e 

Sevilha e restantes regiões servidas pela linha de Alta Velocidade Madrid-Sevilla, em particular, a introdução da Alta Velocidade 

contribuiu para aumentar a actividade turística, a competitividade dos destinos, a qualidade das infra-estruturas e o investimento no 

sector.
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Principais indicadores de actividade turística Madrid Sevilha Linha Madrid-Sevilla1

Estada média

Número de dormidas

Sazonalidade

Gasto médio

ARR (Average Room Rate) Sem evidência Sem evidência Sem evidência

Valor acrescentado Gerado pelo Turismo (VAGT)

Emprego no sector turístico

Competitividade do destino

Qualidade das infra-estruturas

Principais

Complementares

Investimento no sector turístico

ReduçãoAumento ManutençãoLegenda:

Nota: A identificação dos impactes nas regiões apresentadas resulta da análise estatística  e de outros factos e evidências detectadas nos estudos analisados. Importa realçar que 

os efeitos identificados poderão não estar exclusivamente relacionados com a entrada em actividade da Alta Velocidade. 
1 A linha Madrid-Sevilha inclui as regiões intermédias com estações de Alta Velocidade ferroviária.

Fonte: Estudos e artigos diversos (consultar anexos); Análise: Deloitte

Å No sector turístico e em particular nas dimensões da procura turística, cadeia de valor do turismo, produtos turísticos e modelo

concorrencial, a introdução da Alta Velocidade ferroviária em Espanha implicou um conjunto de alterações, relativamente às quais

o sector turístico reagiu de diferentes formas. Neste contexto, a identificação dos impactes da introdução da Alta Velocidade no

sector turístico espanhol e respectiva resposta resultou exclusivamente da análise de factos e evidências, recorrendo-se para o 

efeito a estudos e artigos diversos (ver anexo). 

Å Por outro lado, embora não se possa relacionar directamente com a introdução da Alta Velocidade ferroviária, uma vez que é uma 

tendência mundial do sector, tem-se observado uma pressão para a diminuição da estada média e do gasto médio, o que está 

relacionado com a redução do tempo médio das deslocações e do custo e consequentemente com a facilidade de realizar viagens 

de ida e volta no mesmo dia. 

Å Apesar do aumento do número de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros espanhóis nos últimos anos é possível observar 

que a Alta Velocidade ferroviária em Espanha não contribuiu para atenuar a sazonalidade das dormidas, no entanto, contribuiu 

para um aumento significativo do número de visitantes. 
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Å Criação de pacotes turísticos considerando a Alta Velocidade.

Å Desenvolvimento, pelo sector hoteleiro, de pacotes turísticos para o segmento corporate.

Å Captação de um maior número de eventos de turismo de negócios.
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Å Desenvolvimento de novos serviços/ infra-estruturas turísticas (exemplo: salas de reuniões de conferência, guias turísticos, empresas 

de animação turística, entre outros. )

Å Aumento do número de estabelecimentos hoteleiros.

Å Aumento da capacidade de alojamento dos estabelecimentos hoteleiros, com destaque para os estabelecimentos de categoria 

superior.  

Å Aumento da oferta de restauração, em particular, nas zonas adjacentes às principais estações de Alta Velocidade.

Å Desenvolvimento de novas infra-estruturas para o segmento corporate: centros de congressos, parques de exposições, etc. C
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Å Aumento do número de viagens de curta duração (short breaks).

Å Aumento do número de viagens de turismo de negócios.

Å Aumento da frequência das viagens e redução da estada média.

Å Alteração do perfil do turista. 

Å Redução do gasto médio do turista, em particular, do turista cuja viagem é motivada por negócios.

Å Aumento do investimento no sector da imobiliária residencial.

Å Aumento da quota de mercado dos transportes ferroviários.

Å Redução/ eliminação de ligações aéreas concorrenciais ao percurso de Alta Velocidade.

Å Redução do número de viagens aéreas internas e aumento do número de viagens ferroviárias de longa distância.  

Å Quebra na procura de viagens de médio/ longo curso nos transportes ferroviários convencionais.

Å Criação de condições para a potenciação da intermodalidade.
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Análise aos impactes da introdução da Alta Velocidade ferroviária no sector turístico em Espanha

Fontes: Estudos e artigos diversos (ver anexo); Análise: Deloitte
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Å Participação conjunta da Turespaña e RENFE em feiras turísticas, eventos profissionais e seminários realizados nos principais 

mercados emissores de turistas em Espanha (Alemanha, Itália, Reino Unido e Japão) para promover a Alta Velocidade como infra-

estrutura turística. 
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Å Criação da Red de Ciudades AVE  para promover de forma conjunta a sua oferta turística associada ao transporte de Alta Velocidade 

ferroviária.

Å Realização de acções promocionais conjuntas entre as entidades regionais e a RENFE, por exemplo: 

ï Frete de comboios por parte das entidades regionais para a realização de eventos;

ï Elaboração de pacotes turísticos entre a RENFE e determinadas entidades regionais para promover as actividades turísticas das

regiões;

ï Projecção de vídeos promocionais dos destinos regionais nos comboios da Alta Velocidade ferroviária. 
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Å Em Espanha, a introdução da Alta Velocidade implicou a adopção de um conjunto de medidas promocionais para potenciar não só 

a utilização deste novo modo de transporte, mas também a actividade turística no território espanhol. 

Fontes: Imprensa diversa; Análise: Deloitte

Å Oferta de bilhetes combinados entre a Alta Velocidade e outros modos de transporte.

Å Desenvolvimento de uma marca vocacionada para nichos de mercado.

Å Oferta de tarifas especiais para operadores. 

Å Promoções para cliente AVE.

Å Promoção da Alta Velocidade como modo de transporte associado a actividades de lazer.

Å Promoção de destinos turísticos com a Alta Velocidade. 

Å Criação de pacotes turísticos.

Å Promoção do Turismo de Negócios, Turismo Cultural, Turismo de 3.ª idade e Turismo Juvenil.

Å Promoção turística das cidades Património Mundial da UNESCO. 

Å Oferta de descontos sobre as tarifas base para frequentadores de eventos.

Å Oferta de descontos sobre as tarifas base durante determinados períodos específicos.

Å Ofertas especiais para famílias, jovens e grupos.
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5.5.2. França

Å De forma a identificar as alterações directa ou indirectamente induzidas pela introdução de um novo padrão de mobilidade no 

sector turístico Francês foram identificados vários estudos e artigos de diversas entidades. Paralelamente, foram também 

analisadas séries estatísticas históricas relativamente à actividade turística em França, com o objectivo de analisar o desempenho 

do sector e identificar potenciais alterações registadas após a introdução da Alta Velocidade, sendo que os efeitos identificados, 

poderão não estar exclusivamente relacionados com a introdução da Alta Velocidade ferroviária. 

Å À semelhança do que aconteceu em Espanha, a introdução da Alta Velocidade em França originou um conjunto de 

alterações ao nível da mobilidade das pessoas e da integração regional que até então caracterizava o território francês. 

Assim, ainda que a evolução do turismo esteja dependente de uma multiplicidade de variáveis e que não seja possível relacioná-la

de uma forma directa e exclusiva à Alta Velocidade, é indiscutível que as alterações introduzidas por este novo modo de transporte 

produziram mutações no perfil e padrões de consumo dos turistas, com efeitos directos no posicionamento de toda a cadeia de 

valor do turismo. Neste domínio, como resultado da análise de informação estatística sobre o sector e de diversos estudos e artigos 

da especialidade, é possível afirmar, ainda que com algumas reservas, que em França, em particular, nas regiões de Paris, Lyon, 

Marselha e restantes regiões servidas pela linha de Alta Velocidade Paris-Marseille, a introdução da Alta Velocidade aumentou a 

competitividade dos destinos, a qualidade das infra-estruturas turísticas e o investimento no sector.

Å No que concerne à actividade turística, embora não se possa relacionar directamente com a introdução da Alta Velocidade, 

observou-se uma pressão para a diminuição do número de noites dos hóspedes nos estabelecimentos hoteleiros franceses 

(estada média) e do gasto médio por turista, o que poderá estar relacionado com o aumento do número de viagens com ida e 

volta no mesmo dia, resultado da diminuição do tempo médio das viagens em transporte ferroviário. Paralelamente, verificou-se 

igualmente um esbatimento ténue da sazonalidade das dormidas o que poderá estar relacionado com as melhorias introduzidas 

com a Alta Velocidade ferroviária ao nível da mobilidade dos turistas em França. 

Å O número de dormidas nas regiões extremo da linha de Alta Velocidade Lyon-Marseille tem vindo a evoluir positivamente e 

embora não se possa atribuir este efeito única e exclusivamente à introdução da Alta Velocidade, pode-se observar que a melhoria

das condições de mobilidade turística em França com a introdução da Alta Velocidade, resultaram num aumento do número de 

visitantes em Paris, Lyon e Marselha. 
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Principais indicadores de actividade turística Paris Lyon Marseille Linha Paris-Marseille1

Estada média

Dormidas

Sazonalidade

Gasto médio Sem evidência Sem evidência Sem evidência Sem evidência

ARR (Average Room Rate) Sem evidência Sem evidência Sem evidência Sem evidência

Valor Acrescentado Gerado pelo Turismo (VAGT)

Emprego no sector turístico

Competitividade do destino

Qualidade das infra-estruturas

Principais

Complementares

Investimento no sector turístico

ReduçãoAumentoLegenda:

Nota: A identificação dos impactes nas regiões apresentadas resulta da análise estatística  e de outros factos e evidências detectadas nos estudos analisados. Importa realçar que 

os efeitos identificados poderão não estar exclusivamente relacionados com a entrada em actividade da Alta Velocidade. 
1 A linha Paris-Marseille inclui as regiões intermédias com estações de Alta Velocidade ferroviária.

Fonte: Estudos e artigos diversos (consultar anexos); Análise: Deloitte

Manutenção

Å No sector turístico e em particular nas dimensões da procura turística, cadeia de valor do turismo, produtos turísticos e modelo

concorrencial, a introdução da Alta Velocidade ferroviária implicou um conjunto de alterações, relativamente às quais o sector 

turístico reagiu de diferentes formas. Neste contexto, a identificação das respostas do sector turístico francês à introdução da Alta 

Velocidade ferroviária resultou exclusivamente da análise de factos e evidências, recorrendo-se para o efeito a estudos e artigos 

diversos (ver anexo) . 
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Å Criação de pacotes turísticos considerando a Alta Velocidade.

Å Potenciação dos short breaks: city breaks, touring cultural e paisagístico, etc.

Å Captação de um maior número de eventos relacionados com o turismo de negócios.

Å Desenvolvimento/ adaptação de produtos turísticos para estadas mais reduzidas.

Å Aumento dos preços de comercialização da imobiliária residencial nas regiões servidas pela Alta Velocidade ferroviária.
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Å Aumento do número de estabelecimentos hoteleiros. 

Å Desenvolvimento/ modernização de infra-estruturas para o turismo de negócios.
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Å Aumento do número de viagens de curta duração (short breaks).

Å Potenciação das viagens de fim-de-semana, em particular, com estadas em segundas residências.

Å Aumento da procura turística entre Paris e Lyon.

Å Ampliação do mercado turístico potencial para as regiões servidas pela Alta Velocidade ferroviária. 

Å Aumento do número de novas viagens (procura induzida).

Å Maior escalonamento do período de férias.  

Å Criação de tarifas conjuntas com restantes modos de transporte.

Å Criação de condições para a potenciação da intermodalidade.

Å Redução/ eliminação de ligações aéreas concorrenciais ao percurso de Alta Velocidade.M
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Análise aos impactes da introdução da Alta Velocidade ferroviária no sector turístico em França 

Fontes: Estudos e artigos diversos (ver anexo); Análise: Deloitte
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Å Promoção da Alta Velocidade ferroviária  por parte da Maison de la France (Entidade Turística de França) nos mercados asiático e 

sul americano.

Å Desenvolvimento de campanhas de comunicação, da Maison de la France, direccionadas para o Turismo de Negócios. 
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Å Promoção dos produtos turísticos nacionais através do serviço de Alta Velocidade ferroviária.

Å Articulação entre o transporte ferroviário de Alta Velocidade e o Aeroporto de Lyon. 

Å Promoção da Alta Velocidade ferroviária como modo de transporte de lazer. 
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Å Em França, à semelhança do que aconteceu em Espanha, a introdução da Alta Velocidade implicou a adopção de um conjunto de 

medidas promocionais para potenciar não só a utilização deste novo modo de transporte, mas também a actividade turística no 

território francês. 

Fontes: Imprensa diversa; Análise: Deloitte

Å Diversificação da oferta de serviços complementares da Alta Velocidade ferroviária.

Å Promoção de viagens de Alta Velocidade em determinados períodos do ano.

Å Promoção do serviço de Alta Velocidade como modo de transporte associado a actividades de lazer.

Å Pacotes turísticos para viagens de fim-de-semana.

Å Lançamento de tarifas especiais para o segmento corporate.

Å Criação de pacotes especiais de viagens.
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