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ALGUNS ASPECTOS E PROBLEMAS DO PLANEAMENTO
DE TRANSPORTES

1. Predmbulo

E lugar comum afirmar-se que os transportes desempenham um papel
importante, indispensivel mesmo, numa sociedade moderna ¢ organizada.
E corrente é também o conhecimento que os tramsportes constituem um
sector com caracteristicas muito especificas — elevada absorgio de mdo-de-
-obra (portanto, alta sensibilidade aos problemas laborais e campo fértil &s
inovagdes tecnologicas), lentiddo de resposta as solicitagdes da procura,
grande dependéncia da tecnologia exterior, coexisténcia de um sector privado
e de um sector piiblico, frequentes sintomas de ineficicia; e além disso.(ou
talvez por isso), uma situa¢lo financeira catastrofica — défices volumosos,
caréncias de investimento oportuno, aumentos tarifirios frequentes.

Este paradigma de informacgfo resulta, em grande parte, da experiéncia
pessoal dos utilizadores — que reclamam, com toda a naturalidade e quase
sempre com razdo, eficiéneia, prontiddo, investimento, solvéncia. Dificil
se torna ao nfio-iniciado a apreciagiio de outros aspectos ou dominios onde
o resultado do sistema de transportes existente pode ser ainda mais influ-
ente — como sejam o desenvolvimento regional, a fixagio no interior ou a
migragio para os grandes aglomerados, o custo final de matérias-primas e
de produtos acabados, a racional organizagfio dos circuitos de comércio ¢
de distribuigio, o alargamento dos mercados, a rapidez da comunicacéo e
da informa¢fo. E mais dificil ainda serd a distinglo das caréncias que tém
solugdo possivel — recorrendo a dispositivos de organizacio ¢ de raciona-
lizacio ou recorrendo a investimentos mais ou menos consideraveis — daque-
loutras que ndo tém sequer soluciio — ou porque correspondem a exigéncias
incoerentes com os outros sistemas que articulam a sociedade cu porque
significam investimentos s6 plausiveis num pais de recursos infinitos.
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Temos a convicgdo que de uma visio deformada, pouco consistente
ou insuficientemente amadurecida dos problemas de transporte — no singu-
lar — pode decorrer com facilidade um defeituoso planeamento dos trans-
portes — agora no plural. (A distingio nfio é uma subtileza de estilo: a ques-
tdo que se pretende resolver € a do «transporter, os meios a utilizar serfio
os «transportesy. Desta pequena confusio nasce um dos pecadilhos mais
frequentes na andlise de questes deste tipo: comegar o raciocinio pelos
meios em lugar de enunciar primeiramente os problemas a resolver.)

Esta distor¢io pode verificar-se de diferentes modos, susceptiveis de

se considerarem ja classicos. Um dos mais frequentes é a convicgdo de que,
4 semeclhanga do que pode fazer-se nas 4reas industriais, a importacfio de
modelos ou solugles estrangeiras permitiria resolver, com simplicidade, efi-
ciéncia e objectividade, os nossos problemas na matéria — o que é um erro
considerivel que denuncia uma insuficiente apropriagdo do problema nos
centros de decisdo. As varidveis que intervém num processo de planea-
mento de transportes sio muito numerosas ¢ complexas e s6 muito raramente
ou em casos de ambito muito definido e restrito s¢ conseguem condigbes

de paralelismo formal, técnico e circunstancial que garantam enxertos sem
rejeicdo. Tudo se passa, no campo dos conceitos tedricos, como se, & seme-

lhanca da grandeza «energia», a funcdo «transportes» fosse expressa pelo
produto de dois factores, o factor intensidade e o factor capacidade. O factor
intensidade seria representado pela técnica, pelas inovagdes tecnoldgicas,
pelos recursos industriais, etc.; o factor capacidade manifestar-se-ia nas
caracteristicas do territério, nos habitos das popula¢Bes, no clima, na estru-
tura tradicional dos nossos dispositivos administrativos e empresariais, etc.
S6 uma inteligente conjugacio — ou seja, produto — dos dois factores podera
conduzir a correctos resultados —isto €, resultados uteis, econdmicos e
oportunos. A luz desta imagem, Portugal situa-se numa posicio muito bem
definida: escasso factor intensidade, peculiar factor capacidade, Ha que ter
muito bem presentes, antes de importar indiscriminadamente técnicas, mo-
delos e solugdes, as respectivas condigbes de implantacio no meio nacional.

Qutra oOptica crrada — que assume varios figurines, desde o «tecno-
critico» ao «comercialista» — ignora a profunda influéncia, directa ou
indirecta, dos transportes na vida quotidiana das comunidades e muitas das

suas implica¢Oes sociais e econdémicas — ignora, afinal, que planeamento
de transportes, em si mesmo, é matéria com numerosos graus de indetermina-
¢ido. Sendo os transportes instrumento de politicas de fixa¢do, de desenvolvi-
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mento & de relagfio, torna-se manifesto que o estabelécimento da sua politica
decorre de outras que lhe ficam situadas a montante — em especial, politica
externa, politica de ordenamento do territério, politica de desenvolvimento
e politica energética— e que o seu desdobramento deve ser coerente com
os interesses e objectivos que serve. N#o &€ possivel, em sintése, planear
transportes a partir da tecnologia ou das leis de mercado.

Atente-se que esta condi¢do funciona em sentido inverso: a prética de
um sistema de transportes serve uma determinada politica — que pode, até,
nem estar enunciada— e ajuda a construir, lentamente e com obstinagio,
como &gua que traga o leito de um rio, as suas consequéncias. Por exemplo,
a profunda centralizacio orgdnica persistente nos transportes interiores
concorre, quotidianamente ¢ ndo obstante todas as intenges de descentraliza-
¢do administrativa, para a consolidagio da politica contraria.

Finalmente, outra maneira, a nosso ver incorrecta, de abordar o pla-
neamento de transportes pde o acento ténico no exercicio de melhorias
pontuais ou sectoriais de admbito restrito, interessando estratos limitados
mas influentes da populagfo e ignorando, assim, frontalmente a caracteristica
fundamental dos modernos dispositivos de transporte: serem sistemas
integrados. Mesmo os paises de acentuado cunho liberal e de economia niao
planificada concluiram h& muito nfo ser possivel atingir padrdes minimos
de eficiéncia e de economia sem fazer funcionar mecanismos de coordena-
¢do que sio afinal a expressio administrativa do funcionamento dos sistemas
em meic social.

A ideia, que temos encontrado generalizada, de que muitos problemas se
resolveriam pela mera fusdo ou concentragio de cmpresas, é uma abordagem
muito simplificada ou muito radical da questdo que ignora numerosos excm-
plos em contrario e escamoteia a dificuldade real — a incapacidade que se
tem verificado em estudar e pér em pratica mecanismos de coordenagiio
eficazes na perspectiva de que € a optimizacio permanente do sistema — de
que é proprietiria e beneficidria a comunidade — e nido a prosperidade,
virtual ou real, das ¢mpresas que acidentalmente o constituem que poderi
configurar o objectivo a atingir.

a

Em sintese:

a) B indispensivel organizar e planificar tecnicamente a funcgfo trans-
portes — planificagio sem a qual poderfio ser atingidas situagBes de
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ruptura ou de elevados custos sociais; a auséncia de uma planificagio
correcta pode provocar, também, perturbacGes e deformagbes con-
sideraveis na sociedade que serve;

b) Esta planificagfo exige um conhecimento circustanciado do meio em
que se insere ¢ dos objectivos pretendidos; nfio se exerce em abstrac-
to e niio pode ignorar a sua caracteristica fundamental de sistema.

Nos parégrafos seguintes procuraremos transmitir algumas reflexGes
a propdsito de planeamento de transportes. Considera-se¢ que tal matéria €
de manifesto interesse colectivo — porque a todos afecta, de uma forma ou
outra — ¢ de inesperada urgéncia — porque estdo a decorrer os anos criticos
de reconversdo do sector.

2. Pardmetros fundamentais no estabelecimento de um plano de transportes

Qualquer modelo que se pretenda estabelecer de um sistema de trans-
portes de Ambito nacional tem de ter em consideragio, como base axiomatica
de estudo, algumas caracteristicas dominantes do processo — que aqui designa-
mos por «parimetros fundamentaiss — e que exprimem o teor das relagbes
do plano que se pretende com o local ¢ 0 momento nos quais o planeamento
se exerce. Em nossa opinido, esses pardmetros fundamentais sdo cinco: direi-
tos de acessibilidade e comunicagio como bens em si prdprios; critérios de
ordenamento do territério; necessidade de garantia do pleno emprego;
escassez de recursos energéticos; e esgotamento do espago disponivel.

a) Direitos de acessibilidade e de comunicagiio

As sociedades modernas caracterizam-se, no dominio dos transportes,
por necessidades crescentes de acessibilidade e de deslocacéo de pessoas, de
matérias-primas, de produtos acabados, de servigos; e, também, de informacio
escrita, auditiva e visual: em sintese, necessidades crescentes no transporte
de passageiros, de mercadorias e de correio ou informagio. Tal crescimento
define-se¢ em quantidade e em qualidade: a comunidade exige mais trans-
portes, mais velozes, mais seguros, mais frequentes, mais comodos, mais efi-
cazes, Esta exigéncia exprime a progressiva perda de independéncia funcio-
nal dos aglomerados humanos, a impossibilidade de se manterem ou recriarem
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comunidades auto-suficientes; e € universal: ndo depende do nimero nem
da localiza¢io dos individuos. Além de tudo isso, o processo ainda é multi-
plicativo: mais transportes e de melhor qualidade geram novas relagbes e
novas necessidades ou apsténcias que por sua vez vdo exigir mais trans-
portes ou melhor qualidade; o sistema cresce, no campo das necessidades,
de forma quase exponencial.

O mesmo ndo acontece, contudo, no dominio das possibilidades. A épo-
ca do crescimento sem limites e sem acgbes reciprocas, teorizada por tantos
economistas, politicos e homens de ac¢io (numa confusio notavel entre
«crescimento» e «desenvolvimento»), terd acabado definivamente e o planifi-
cador de hoje defronta-se com o universo finito: espagos finitos, recursos
finitos, sistemas com limites finitos de desenvolvimento. E surpreendente
que e¢sta constatacfio tenha sido uma surpresa mas foi, aparentemente,
deste modo que o problema se apresentou.

Donde, hd que procurar conciliar um direito universalmente difundi-
do e progressivamente mais reclamado com vma crescente dificuldade, nao
s6 econdmica mas também fisica, em o satisfazer — problema extremamente
complexo para cuja solugiio h& que apelar muito mais para raciocinios «softw-
are» do que para investimentos ¢hardware».

b) Critérios de ordenamento do territério

A redugio dos limites do territério portugués ao rectangulo ibérico e
as ilhas atlinticas repGe uma situagio muitc semelhante & ocorrida em
1822 com a perda do Brasil, todavia agora mais radical: qual o perfil do
Pais que queremos ser? Qu, usando a nomenclatura de Sérgio, qual das duas
politicas fundamentais vai prevalecer — a politica do Transporte ou a politica
de Fixacdo? Vamos continuar a procurar o equilibrio das nossas balangas
comercial & de pagamentos em quaisquer novas Indias ou em nossa casa?
Vamos continuar a mercadejar, em actuais entrepostos e feitorias ou, pelo
contririo, engrenamos deliberadamente e sem sofismas, num processo de
fixacdo, logo de producfio? Para definigBo de uma politica de transportes,
esta decisio — que € de Ambito verdadeiramente nacional — tem uma im-
portincia consideravel.

Se prevalecer a primeira linha — cmotivamente a mais espontinea,
pragmaticamente a mais facil —, teremos um quadro muito semelhante ao
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actual, com tendéncia a agravar-se: desenvolvimento excessivo do tergo
litoral, decadéncia ou mumificacfio do interior, desertificacio progressiva
da zona raiana; exaltacdo da tendéncia polar de Lisboa, com crescimentos
desordenados e exponenciais e provivel aparecimento de condigbes semé-
ihantes de desequilibrio na 4rea do Grande Porto; grande migragiio da forga
de trabalho do interior para a periferia de Lisboa (dnico receptor privilegiado),
ou para o exterior; progressivo esgotamento dos solos araveis — por abandono
no interior, ou por especulagio urbana (privada, municipal ou estatal,
entenda-se) no litoral. Em transportes, este quadro significa: condigfes de
expansio, com reconversio modal, nos transportes infernacionais, crise
quase permanente nos transportes urbanos e suburbanos, anquilose ou
desenvelvimento mediocre nos transportes inferiores; CONSUMO €XCESSivo
de recursos nas areas metropolitanas com prejuizo do restante territério.

Se, pelo contrario, a interpretacio coerente e racional das exactas
dimensGes e potencialidades do Pais actual conduzir a uma integragio
europeia de facto, a politica de fixagdo terd prioridade. Assistiremos, entdo,
a um processo desconhecido de colenizagio interna, de aproveitamento dos
recursos do solo, do sub-solo ¢ do clima, de fixa¢io humana no interior, de
desenvolvimento coordenado ¢ harménico dos pdlos regionais. Para este
cenario, sera bem diversa a componente transportes: hegemonia dos trans-
portes interiores, reordenamento selectivo dos transportes internacionais, ten-
déncia de equilibrio e de desafogo em transportes urbanos e suburbanos.

Em esquema, sfo estes os pontos extremos de elongacfio do sector. A
soluciio provével tenderd a ser compromisso entre as duas situagdes, com-
promisso que, tendo em conta as condigdes reais de sobrevivéncia da nagio,
nio violente tendéncias naturais ou habitos adquiridos. O que € inadmissivel
é o estado de permanente ambiguidade ou negagdo: o contraste entre as
politicas enunciadas e os factos consumados, a constante ultrapassagem das

propostas estratégicas pelas praticas técticas.
¢) Necessidade de garantia do pleno emprego

Como toda a actividade de servigos, os transportes nio devem ser
considerados como geradores preferenciais de emprego, dado que a com-

ponente mio-de-obra é a maior na estrutura de qualquer preco de trans-
porte. No momento actual, contudo, niio é admissivel a permuta «tecnologia»
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por ¢méo-de-obray, isto é, niio é socialmente defensavel a redugdo de quadros
por importagfo de técnicas mais sofisticadas de controlo, de automatizacio,
etc. O justo equilibrio parece-nos situar-se na operagdo em sentido inverso:
aumentar a produgho de transporte a efectivos constantes tendo a preocupa-
¢do de reclassificar permanentemente, no sentido cultural e tecnicamente
ascendente, os quadros empresariais. Igualmente e por for¢a da sua dimens3o,
as unidades de transporte deverdo ser precursoras no exercicio de uma
correcta desconcentracfio de efectivos — procurando evitar simultaneamente
a atrac¢io em torno das capitais e, também, a manuten¢io de postos de
trabalho em locais indspitos ou inacessiveis 2 promogio cultural (caso, por
exemplo, de tantas passagens de nivel).

d) Escassez de recursos energéticos

A informac@o disponivel nesta data leva a pensar, com razodvel certeza,
que a crise energética derivada do esgotamento das reservas mundiais de
energia fossil e da dificuldade ou custo das suas alternativas, vai agudizar-se.
Por forga do rareamento, o custo da energia subird incessantemente, obri-
gando as populagfes a profundas modificagdes nos seus habitos de vida e
os governos & adopcio de medidas que evitem ou minimizem as consequéncias
politicas e sociais da recessio de uma sociedade cuja filosofia de desenvol-
vimento foi apoiada, muito largamente, num consumo sempre crescente
de energia.

No que respeita aos transportes, hi que ter em consideracfio que Por-
tugal importa grande parte da energia que necessita; a componente hidriulica,
ja largamente aproveitada, apresenta tendéncia para diminuir o peso da sua
participagio, aumentando em contrapartida ¢ fortemente a responsabilidade
da componente «petréleo» num total que s¢ prevé crescer, no balango
energético total, a um ritmo de 7% por ano — ou seja, 0s consumos globais
duplicam todos os 10 anos. A ideia, muitas vezes injectada na opinifo publica,
de que o indice de motoriza¢io deverd crescer de determinados modos ¢
conforme padres ¢ taxas importados de outros paises e de outras economias,
nio & necessariamente uma ideia correcta e, uma vez mais, confunde a
necessidade de transporte com o meio de transporte — na circunsténcia, o
automével privado — e pode nio estar de acordo com as necessidades
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especificas do nosso meio e do nosso tempo — o que nfo sucederia pela
primeira vez ().

Tudo indica que, seja por dificuldades internas de ordem financeira,
seja por dificuldades externas de aprovisionamento, o prego da energia no
nosso pais ird crescer de forma considerdvel —o que leva a concluir ser a
fungdo energética uma das componentes mais importantes nas decisges rela-
tivas ao estabelecimento de um plano nacional de transportes. Tecnicamente,
os transportes colectives consomem muito menos energia, por unidade
transportada, que os privados e dentro daqueles os transportes por via mariti-
ma ou fluvial ou por via ferroviaria sio ainda os mais econémicos; portanto,
estimular o crescimento do parque privado, em passageiros ou em mer-
cadorias e especialmente nestas tltimas, sem tirar partido das estruturas
de transporte j4 existentes e que apresentam menores custos de exploragéo,
¢, sem a menor divida, uma politica contraria aos interesses da colectividade.
Mais concretamente € por exemplo, seria interessante saber s¢ no custo
exagerado de alguns produtos fundamentais — como os produtos alimentares
— ja se cuidou de averiguar qual a efectiva parcela «custo de transporte» ¢
se esse mesmo custo ndo poderia ser consideravelmente reduzido pela
utilizagBio inteligente de outros meios de iransporte mais econémicos ¢ ja
existentes — como a via férrea que esti, na maior parte do nesso pais,
subaproveitada,

e) Esgotamento do espago disponivel

Um dos problemas mais delicados a enfrentar no dominio dos transpor-
tes — nomeadamente, nas ircas urbanas — € o do progressivo ¢ quase inexora-
vel esgotamento das 4reas disponiveis — tio grave e de solugdo (o melindro-
sa que cle, por si 6, convida a repensar urgentemente os principios ¢ as
qreceitasy que orientaram as solugfies de transporte urbano nas décadas pas-
sadas. A progressiva motorizacio individual trouxe consigo o aumento do

() Recordz-se o Plano Ferrovidrio de 1927 que preconizava, na esteira do que pensava
¢ legislava a Europa de entfio, uma vastissima rede de caminhos de ferro, de malha muite
apertada, que cobria todo o territério. As permanentes dificuldades econdmicas condenaram
a sua execuglo que s6 pontualmente foi realizada, Apés a 1I Guerra Mundial, o crescente
surte de motorizagio tornou as redes ferrovidrias deste tipo completamente obsoletas e ina-
dequadas, redes que foram objecto de amputacdes radicais, Por via do seu atraso, Portugal
nfio teve que cncerrar as vias lérreas que nfio chegara a construir.
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parque de viaturas privadas e criou, portanto, paralelamente acs problemas
de circulagdo, problemas provavelmente muito maiores de estacionamento
—dado que a 4rea ocupada por esse parque, Sempre crescente, encontra uma
drea disponivel sensivelmente constante ou muito limitadamente crescente
(e & custa de investimentos consideraveis e de fraca rentabilidade social, como
auto-silos, etc.). Estima-se, por excmplo, que e¢m Lishoa a 4rea ocupada
pelas viaturas ji & superior & 4rea ocupada pela habitacfio; nfio &€ dificil crer
-—embora aparentemente seja dificil imaginar — que o crescimento inces-
sante do parque automével acabard por atulhar, irreversivelmente, todos os
espagos disponiveis de qualquer comunidade. E é extremamente duvidoso que
se considere ser um «desenvolvimento harmonioso» organizar os sistemas de
transporte no sentido da expansfio da viatura privada e depois aplicar engenho
¢ capital na minimizagio das suas consequéncias — com auto-silos, auto-
bancos, autocinemas ou auto-supermercados.

Paralelamente e por consequéncia, é bom nfo esquecer que a desloca-
¢do torna-se cada vez mais dificil, mais condicionada, menos f{lexivel: o
automével particular cumpre a sua missdo com crescente dificuldade e ndo ha
investimentos que possam iludir esta perplexidade — quase famos a dizer,
este desconforto,

Para terminar: um sistema de transportes de um pais, como o nosso, gque
ainda n#o atingiu os estidios de vanguarda do desenvolvimento, pode ndo
perseguir idénticos objectivos — e evitar assim cometer os erros ¢ as falsas
manobras das sociedades precursoras do progresso.

3. Que plano?

Tendo em consideragio o que ficou escrito, qual seria o figurino dese-
jivel para um plano de transportes interiores no territoério ()? Arriscamos
o seguinte retrato «robot»:

a) O plano deverd ter em consideragdo a futura entrada de Portugal
na Comunidade Econémica Europeia e, portanto, a necessidade de
garantir nivels de acessibilidade e de relagio consideravelmente

() Considera-se aqui o conjunto dos transportes dividide em dois grandes grupos: os
tmansportes internos do Pafs ou transportes interiores e os transportes de relagfo com o
exterior ou franspories internacionais. 86 trataremos dos primeiros.
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elevados para todas as localidades do territério — de modo a evitar,
consignadamente, o isolamento funcional e social das populagbes
e parantir a facil deslocagio de pessoas e bens dos pélos de desen-
volvimento, administracio, consumo, ctc. Por forca deste preceito,
deverfio ser evitados, de futuro, os povoamentos dispersos (de aces-
sibilidade dificil ou muito dispendiosa e de quase impossivel guarne-
cimento com equipamentos socizis elementares); para garantir aos
povoados de reduzida dimensio o acesso aos equipamentos colec-
tivos fundamentais (cultura, educacfio, correio, satde, etc.) deve-
rdo ser organizados dispositives de transporte polivalentes {por
exemplo, autocarros de fins multiplos — passageiros, correio, géneros
frescos, recovagens — geridos e explorados pelos interessados) para
reduzir os custos indirectos do sistema;

b) Cada unidade urbana do territrio deverd ficar obrigatoriamente
ligada aos seus pélos de relacio — sedes de concelho, de comarca,

de distrito, etc.— por servicos piblicos colectivos de transporte
com frequéncia minima definida por lei. A hierarquizacio do terri-

tério deverd ser materializada por um servigo piblico de transporte
com ela coerente (*) e que terd em consideracio que as necessidades
de transporte sfo invariantes com a densidade de populacfio. Este
principio tem a contrapartida da «frugalidade»: devera ser evitada
a duplicacio de meios que gera subaproveitamentos ruinosos.

¢) A politica de contenglo de gastos energéticos deverd materializar-se
por uma cuidadosa distribuigio de recursos ¢ meios existentes nas
dreas de maior rendimento: aos transportes aéreos, fluviais, de cabo-
tagem, ferroviarios e rodoviarios deverdo ser confiados os trafegos
e as tarefas que melhor se enquadrem nos dominios do seu rendi-
mento técnico e energético. Situagdes como a actual —na qual a
camionagem se apoderou de grande parte do trifego de Iongo curso
de passageiros e o caminho de ferro se acomodou aos trafegos regio-
nais e locais, por forga de razdes legais, tarifarias, de organizagéo
de transporte ou menores, que nada tém a ver com as necessidades
das populagdes e contrariam as leis fisicas do sistema, com elevados

(*) Parece oportutio saligntar as imensas vantagens que adviriam de uma divisio univoca
do territério.
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custos sociais e energéticos — sdo aberrantes e terfio de ser erradi-
cadas;

d) Nio devendo ser, por principio, a fun¢fo transportes uma actividade
empregadora por exceléncia, também ndo poderd ser motora de
tendéncia inversa: hd que levar aos limites do razodvel a utilizagio
da mao-de-obra ¢ dos recursos fisicos existentes de modo a poderem
configurar-se indicadores de utilizagdo de nivel (europeu) aceitavel.
No que respeita & fung¢io pessoal, h4 que garantir a necessidade
—t@o evidente! — de ordenar a sua correcta e evoluida utilizagio
de modo a que os mesmos produzam mais com menos esforco e
menor desagrado.

¢) O plano de transportes nacional — de passageiros € de mercadorias
() — devera ser traduzido num cuidadoso e actualizado disposilivo
de informacfo que permita a sua integral apropriagio —e, por-
tanto, utilizacfo eficaz— por parte de toda a populacdo.

f) Deverd procurar garantir-se — pelo menos, prever-se — que o plano
nacional de transportes, confiando embora grande parte do trifego
de passageiros e de mercadorias as viaturas privadas e aos trans-
portadores individuais, contenha as potencialidades e reservas de
capacidade que lhe permitam absorver o imevitavel acréscimo de
procura que se seguird & agudizacBo das condigbes do mercado
energético. As margens de capacidade ¢ os esforgos de investimento
deverdo existir umas e exercer-se outras nos meios colectivos — mais
potentes, ccologicamente menos agressivos ¢ energeticamente mais
frugais — na convicgfio inabalével que as economias que, na década
de 80, mais repousarem sobre os meios colectivos, methor equipadas
estario para enfrentarem a crise energética e ecolégica que se
desenvolvera.

g) Finalmente, e atentas as condigdes decorrentes da debilidade eco-
némica nacional, o plano deverd restringir ac méaximo os investi-

(‘) Estas apenas no que diz respeito aos sistemas publicos (encomendas, remessas de
detalhe, etc.). Naturalmente, a afirmacfic nfo se aplica, por desnecessiria, aos transportes de
minérios, adubos, etc.
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mentos, especialmente quando estes forem substituiveis por solugGes
de racionalizacio — ou seja, prioridade as solucDes «softwaren. (%)

Nos capitulos seguintes, trataremos com maior pormenor o tema deste
ensaio — estabelecimento de algumas linhas de orienta¢fo no tragado de um
sistema de transportes interiores no territério. Em rigor, a expressdo «trans-
portes interiores» deveria incluir os transportes entre o continente & as
regibes auténomas da Madeira e dos Agores; como, porém, estes dltimos
apresentam mais analogias, técnicas ¢ formais, com os transportes inter-
nacionais, dadas as distincias ¢ os meios de operagio utilizados, limitaremos
a andlise ao continente.

Dentro da classe «transportes interiores» consideraremos trés grupos:
passageiros, mercadorias e correio, grupos estes que carecem de ser subdivi-
didos para uma analise mais precisa. Os critérios que presidem a esta sub-
divisdo sio numerosos e tém em consideragio diversos aspectos, que vao
desde a distdncia a percorrer ao material circulante apropriado; o objectivo
que se pretende € estabelecer ne conjunto «necessidades ou procura de
transporte» determinadas classes ou tipos, bem caracterizados, que venham
a permitir, no seguimento, a escolha do «meio de transporte» e do «sistema
de transporte» mais econémico ¢ mais adequado. Uma das subdivistes pos-
siveis e que adoptaremos, é a seguinte:

Passageiros -— Servicos rdpidos ou expresso
— Servigos directos
— Servigos regionais
— Servicos suburbanos
— Servigos urbanos
Mercadorias — Servigos expresso
—- Servigos colectores
— Servigos distribuidores
— Servigos colectores-distribuidores
— Servicos especiais

&) A restricio de investimentos aludida nSo se aplica a estrangulamentos de capaci-
dade, condigles de seguranca, etc. Referimo-nos objectivamente a investimentos de grande
porte com sclugdes alternativas.
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4. Transportes interiores de passageiros

Os servigos directos deverfio constituir a malha fundamental de trans-
porte de passageiros no territério. Admite-se que um nimero determinado ¢
cuidadosamente escothido de localidades — capitais de distrito, outras gran-
des aglomeragdes, polos industriais, comerciais ou turisticos, nds de distri-
bui¢fo, etc. — devers constituir uma rede priméria na qual se estabelecerdo
ligagBes entre si e, especialmente, aos dois pblos bésicos do territorio (Lisboa
e Porto), ligagbes estas frequentes, aceleradas e de comodidade compativel.
Como principio, devera ser possivel e cémodo ir de Lisboa ou do Porto a
cada uma das localidades situadas na rede basica e voltar no mesmo dia, dei-
xando tempo de trabalho itil entre a ida e a volta; e vice-versa. A rede de
servicos directos deverd funcionar em regime diurno, s6 recorrendo a ser-
vigos nocturnos nos casos de grande excentricidade (Lisboa-Tras-os-Mon-
tes, Porto-Algarve, etc.). A rede de servigos directos deverd ser integrada
por servicos ferroviarios e rodoviarios em condigBes similares de prego, co-
modidade e acessibilidade. Na escolha do elenco de localidades — de eviden-
te delicadeza — deverfio intervir critérios de ordem geogréfica, politica e
estatistica. (%)

No eixo fundamental Lisboa-Coimbra-Porto (ou na sua versio mais
alargada: Faro-Lisboa-Coimbra-Porto-Braga) a massa de passageiros trans-
portados é considerfivel; justifica-se, entdo, & sobreposicio de um outro
servigo, que classificaremos de rdpido ou expresso e que jrA permitir a
transferéncia acelerada de grande quantidade de viajantes entre os refe-
ridos centros. Os servigos rapidos, que nio se organizam em rede funda-
mental mas tdo-somente como servigo supletivo e de caracteristicas especiais,
deverdo ser operados de preferéncia por via aérea e por via ferrovidria,
admitindo-se a via rodoviiria com adequado material circulante.

Descendo um degrau na apropriagido do territério teremos o escaldo
dito regional onde had que conjugar duas procuras distintas: as deslocagBes
de carécter regional (idas as sedes de concelho, distrito, etc., deslocacles
aos polos comerciais, transportes escolares, etc.) e o complemento, em
malha fina, da rede de servigos directos assim levada, por coordenacdo de

{*) A experiéncia mostra que modelos matemiticos extremamente simples fornecem exce-
lentes bases de escolha para conjuntos desta natureza,
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herarios ¢ percursos e com o melhor aproveitamento de meios, aos mais
remotos pontos habitados do Pafs. Este servico € de indole predominante-
mente rodovidria, podendo igualmente ser desempenhado por meios ferro-
vihrios — especialmente, nas zonas de reduzido acesso rodovidrio (Alto
Douro, Baixo Tua, etc.).

Os transportes urbanos s6 se justificam quando os agregados popu-
lacionais adquirem determinadas propor¢des ou configuragdes urbanisticas
que inviabilizam a simples e normal deslocagio a pé; sio, regra geral, de
indole predominantemente rodovidria. Quando as unidades urbanas en-
tram na casa das centenas de mifhares de habitantes, comecam a justifi-
car-se os chamados meios em sitio proprio — troleicarro, eléctrico e metro-
politano — de altas capacidades de transporte e investimentos progres-
sivamente mais dispendiosos.

Enfim, os transportes suburbanos sfo situagbes hibridas de penetragio
de transportes de indole urbana pelas regies adjacentes, muito depen-
dentes da cidade nuclear. Inicialmente e na fase de «juventuden» assimilam-
-se a transportes regionais; tendem, depois, para a tipica morfelogia pen-
dular — concentragio da periferia para o niicleco de manhi, desconcen-
tracio em sentido inverso ao fim do dia, fortes cargas de ponta pos dias
titeis, redugfio muito pronunciada nos dias de descanso; finalmente e no
periodo de «decadéncian, quando estd muito avangada a densificago ur-
bana periférica, tendem a confundir-se com transportes urbanos de exces-
siva elongacio.

No modelo anteriormente descrito a interven¢io do transporte indi-
vidual ¢ multipla. Em geral, os transportes individuais tipo bicicleta, velo-
motor e motorizada tendem a confinar-se ao transporte urbano, suburbano
¢ regional, enquanto o uso da motocicleta ¢ do automdvel se¢ estende a
todos os escaldes considerados. De forma um tanto esquemética, diremos
que o transporte privado (e podemos aqui incluir o taxi e o carro de alu-
guer, formas peculiares de transporte privade) funciona como o tecido
conjuntivo do sistema e satisfaz as necessidades de transporte nio con-
templadas —em quantidade ocu em qualidade — pelos meios colectivos:
tendem a desenvelver-se quande estes Ultimos se¢ mostram inadequados,
insuficientes, incémodos — numa palavra, inaptos. Quando, por excesso
de carga ou caréncia de estruturas, também a alternativa do transporte
individual e mostra ineficaz, s3o de recear tensdes de ordem social que podem
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degenerar em perturbagdes. B o caso visfvel na grande Lisboa: a crénica
insuficiéncia da linha de Sintra terd sido mitigada, nos bltimos anos, pelo
recurso crescente ao transporte privado que todavia agora encontra uma
cidade com os seus recursos de parqueamento em via de exaust3o. Fené-
meno semelhante poderi vir a verificar-se na margem sul do Tejo se nio
forem organizados os transportes pesados que a gigantesca ocupacio da
peninsula de Settibal, particularmente do planalto seguinte & ponte, vird
certamente a exigir.

O modelo descrito afasta-se bastante do dispositivo actualmente em
vigor — ndo nos atrevemos a designa-lo por «sistema» ou por outro termo
semelhante porque sé com muita dificuldade se poderdo compreender as
leis de construgfio e de organizagfio de tal conjunto. Em sintese, verifica-se
o seguinte;

a) A componente aérea apresenta um desenvolvimento excessivo,
especialmente na ligacio Lisboa-Porto, consequente das més li-
gaches terrestres ¢ que prejudicard, eventualmente, a economia da
concessionaria; ‘

b) A componente ferroviaria apresenta, em regra, um modelo de ex-
ploracdo desactualizado e desajustado das necessidades actuais; a
fisionomia dominante é um nimero muito escasso de servigos di-
rectos, ¢ excessiva percentagem de servigos onibus (paragens em
todas as estagOes); no que toca a servigos suburbanos, em Lisbhoa
e no Porto, a regra é da oferta ser bastante inferior is necessidades

da procura;

¢) Finalmente, na componente rodovidria (camionagem), os critérios
de concessdo e de coordenac@io tiveram em conta mais o problema
da concorréncia ao caminho de ferro e dos operadores entre si que
propriamente a resolugdo dos problemas emergentes das necessi-
dades das populagdes; mais recentemente, a introdugo, por inicia-
tiva dos operadores, de numerosas carreiras «directas» ou «expresso»
por puros mecanismos de mercado ¢ sem ter em aten¢io as econo-
mias de escala e os efeitos de sistema, melhorou pontualmente
algumas relagdes mas ndo imprimiu uma modificacio formal ao
conjunto.



128

d) Enfim, os niicleos populacionais desprovidos de meios individuais
ou dotados de meios pobres —animais de carga— e desacompa-
nhados dos meios de transporte colectivos nfo evoluiram ou mes-
mo extinguiram-se — por emigragdo interna ou externa: no fend-
meno de desertificacio do interior a auséncia de uma politica social
de transportes terd tido o seu quinh&o relevante,

Parecem, portanto, estar criadas as condicbes que normalmente con-
duzem ao florescimento do transporte individual.

5. Transportes interiores de mercadorias

A classificagio apresentada anteriormente para as mercadorias da uma
énfase especial ao modo como $e apresenta o produto a transportar no que
respeita 4s origens e destinos.

Assim, designdmos por servico expresso (designagdo, alids, ndo con-
vencional) todo o sistema de transporte de mercadorias com uma origem
e um destino; por servi¢o colecfor, o sistema que abranja vérias origens €
um s6 destino; por servigo distribuidor, o sistema com uma origem ¢ varios
destinos; e, finalmente, por servico colector-distribuidor, o caso mais geral
de vArias origens e véarios destinos.

O servico expresso & virtualmente o caso mais simples e pode assumir
duas feicBes diferentes, consoante a durabilidade do produto: servigos de
patureza diferida oun urgente, O exemplo tipico do primeiro caso é o dos
minérios: transporte da mina para a fibrica. Para o segundo caso, um
exemplo corrente é o da ligagio unidade de producfo-entreposto comer-
cial quando tratando-se de produtos pereciveis. Ndo nos deteremos mais
sobre este naipe de servigos: trata-se de matéria de muito interésse num
estudo técnico de especialidade mas que, precisamente por esse facto, tem
as suas decisGes situadas mais na 4rea da especialidade do que na é4rea da
decisdo politica.

Os servigos colectores e distribuidores, embora reciprocos, sio formal-
mente semelhantes: de muitas origens (ou destinos) para um destino (ou
origem). Sdo os sistemas mais generalizados: distribui¢des de produtos
industriais ou matérias-primas (cimentos, combustiveis, etc.), de produtos
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alimentares, etc. A distribuicio da imprensa pode-se incorporar neste
grupo ().

Enfim, o exemplo classico de um sistema colector-distribuidor &€ o
correio: de todas as origens para todos os destinos. Igualmente importante
e apresentando outro leque de problemas é o sistema de transporte de mer-
cadorias de detalhe (conhecidas também por remessas, tarifas, encomendas).

Em nosso entender, um plano nacional de transporte de mercadorias,

entendido como plano director ¢ n3o como plano exaustivo ¢ total, impen-
sAvel na estrutura econdmica e social do Pais, teria de conferir diferente
tratamento a cada um dos sectores indicados. Assim, o 1.2 caso, como se
disse, tem uma revelante componente técnica, sendo normalmente a anélise
das entidades interessadas suficiente para a escolha e adopgio das melhores
solugdes. Pode-se dizer que, em regra e para matérias-primas baratas ¢
de tratamento diferido, se¢ adoptam meios continuos (tipo telas transpor-
tadoras) ou meios descontinuos pesados (navegacio, caminho de ferro);
para produtos mais ricos ou mais delicados, o transperte rodovidrio espe-
cializado oferece vantagens consideriveis. E problema, portanto, que sai
da esfera do plano.

J4 o caso dos sistemas colectores-distribuidores € muito diferente, tendo
em atencdo o aumento considerdvel de utilizadores — no limite, toda a
populacéo. Definem-se, entfio, dois interesses antagdnicos: por um lado a
vantagem econdémica e empresarial de reduzir os pontos servidos, melhorar
os rendimentos, diminuir os circuitos de distribuicfio; do outro, o interesse
do publico que reclama menores prazos de transporte, maiores facilidades
e menor custo. A experiéneia mostra que as solugdes de compromisse mais
econdmicas residem na judiciosa aplicagdo de varios modos de transporte
em perfeita conjugagio: rede primaria, onde o meio de transporte prefe-
rencial € o caminho de ferro, rede secundaria, que ¢ articulada por meios
rodoviarios, e¢ finalmente a rede terciaria, operada por veiculos ligeiros ou
pebes. Este é o caso tipico da rede de distribuicio postal que é, muito prova-
velmente, o sistema deste tipo mais completo. A dificuldade maior no esta-
belecimento destes sistemas reside na ponderagio — econdmica, fisica, geo-
grafica e matemética — dos limites ou esferas de acgdo de cada um dos

() Por extensfo de conceito, um sistemna colector (distribuidor) ainda se verifica quando
o ntimero de destinos (origens) é diferente da wunidade, embora necessariamente reduzido e
significativamente menor que o nimero de origens (destinos) que lhe estiio assccindos.
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sistemas intervenientes e na minimizagiio dos custos ¢ demoras das rupturas
entre meios de transporte consecutivos.

Com os sistenas colectores e distribuidores passa-se um pouco o mesmo.
Em geral, a solugio mais econdémica situar-se-4 num plano de conjugacio
de meios de transporte distintos, cada um trabalhando na érea do seu melhor
rendimento e ndo na escolha de um meio dnico de distribuigdo (ou recolha)
integral. Como inovagiio do plano, poderia ser analisada a possibilidade de
se criar uma malha priméria de entrepostos distribuidores servida por via
maritima, fluvial ¢ ferroviaria, & qual se associariam, em distribuicdo fina,
as redes regionais rodoviarias. Este tipo de solugio permitiria melhor ad-
ministragiio dos meios rodoviarios no Ambito regional e uma clarificaciio da
rede pesada (em especial, fluvial e ferrovidria) a conservar e melhorar. Por
outro lado, reduziria o trafego na estrada — nomeadamente, o trafego pe-
sado que mais a deteriora — e retiraria muito mais beneficios das estru-
turas ja existentes. De certo modo, esta solu¢io j4 est4 embrionariamente
definida, visto que as alternativas para poélos de distribui¢io (ou de recolha)
no territério ndo sio numerosas; o problema a resolver serd o de dar con-
figuraciio ao dispositivo e criar os mecanismos de coordenagio indispenséiveis.

Para terminar este capitulo, uma suméaria referéncia aos transportes
ditos especiais para assinalar a sua exclusio do Ambito deste trabalho: ou
tém uma dimensfo que justifica a sua incorporaciio nos escales definidos
anteriormente —sera o caso do trafego de contentores — ou a sua reduzida
incidéncia ndo podera justificar a sua inclusdo num plano de tipo global e
director.

6. Concluses

O facto de se ter procurado, num simples artigo, enunciar algumas
reflexBes ¢ lancar algumas propostas scbre o que entendemos poder ser um
plano nacional de transportes ndo significa, claramente, que tal tarefa se re-
duza a umas tantas paginas de um trabalho individual — no qual, alids, muito
ainda ficou por dizer. Uma tarefa desta natureza e deste porte requer, pelo
menos, a existéncia das seguintes condi¢es ordenadas:

1.2 — Clareza para enunciar os problemas e vontade politica de os re-
solver;
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.2 — Existéncia de um modelo, cuidadosamente reflectido e ensaiado,
que se entenda pdr em prética para a solu¢do pretendida;

3.2 — Constituicdo de equipas interdisciplinares, competentemente diri-
gidas, que o desenvolvam e ¢ montem;

4. — QOrganizacio de mecanismos de esclarecimento, participagido e
discussdo do plano de modo a que os cidadfios possam colaborar e
criticar racionalmente matéria de tanta importincia.

Ou seja, e pela mesma ordem: a iniciativa, o capital (intelectual), a mio-
-de-obra e o cliente. Basta que uma destas componentes falhe para que o
resultado fique comprometido; e o mesmo acontece quando as areas de
competéncia se confundem.

Entretanto, persiste uma dificuldade de comunicacio e de coordenagio
entre os intervenientes no sector — politicos, gestores, autarquias, técnicos,
trabalhadores, utilizadores. Enquanto se encomendam estudos dispendiosos
que estariam, algumas vezes, ao alcance dos meios nacionais, aposta-se em
investimentos quando ainda nfo se esgotaram as capacidades dos sistemas
e nfio se ensaiaram as acgdes de racionalizagdo que multiplicam os seus
resultados; mantém-se situagbes de flagrante descoordenac¢fo de servigos;
promovem-se melhorias pontuais adiando indefinidamente a abordagem dos
sistemas no seu todo; ignora-se a necessidade de informagfo capaz e opor-
tuna que, por vezes, se substitui pelo utensilio mais facil mas menos ade-
quado, da publicidade; prevalecem o empirismo, o «sempre-assim-se-fezn, o
gosto pela copia superficial do que o estrangeiro tem.

Sem divida, hi4 excep¢des neste panorama —e elas sdo numerosas e
meritorias. Largas &reas de actividade no sector dos transportes funcionam
em condigbes de notdvel profissionalismo ¢ com resultados assinaldveis e €
muito provavelmente gragas ao labor ignorado de tantos que o sector dos
transportes ainda nfo atingiu situa¢Ges de maior delicadeza. Todavia, ndo
nos iludamos. O problema dos transportes — que, curiosamente, terad sido
um dos campos que menos discussbes levantou na Assembleia da Repu-
blica aquando da apresentagdo dos programas dos governos constitucio-
nais — ja constitui matéria para profundas reflexGes e poders, dentro de
alguns anos, ndic muitos, apresentar facetas verdadeiramente preocupantes.
Nessa altura, o tempo perdido, o desinvestimento feito, o investimento
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mal crientado e a descapitalizacio humana serfo irrecuperiveis. Por isso,
os anos em curso sdo «tarefa criticay no calendario do processo de ressur-
gimento nacional.
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