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A PROBLEMATICA ACTUAL
DOS TRANSPORTES E COMUNICACOES (*)

Numa exposi¢io de politica sectorial pretende-se normalmente abarcar
o conjunto das orienta¢des que determinam as solugdes dos problemas na-
cionais directa ou indirectamente relacionados com o sector em causa.
Algumas dessas orientagdes, por serem evidentes para cidaddos empenha-
dos na vida publica, ndo merecem que se lhes consagre muito tempo,
crendo por isso ser preferivel abordar apenas os assuntos passiveis de
maior divida e as opg¢Ges mais controversas na actual conjuntura.

1. OS TRANSPORTES E AS COMUNICACOES FACTORES CONDICIO-
NANTES DAS RELACOES SOCIAIS E ECONOMICAS

Assumida que seja como evidente esta caracteristica, é natural que
as deficiéncias de funcionamento do sistema sejam objecto de preocupa-
¢bes ¢ reparos. As perturbagdes causadas por infra-estruturas e equipa-
mentos obsoletos, a insuficiéncia crénica de meios financeiros para inves-
timento e as perturbag¢des laborais repercutem-se na vida de todos os
cidaddos de forma muito directa.

E fécil presumir que tudo deriva de caréncias financeiras, de gestdo
inadequada ou de operagdo indisciplinada; sem negar, ncm menosprezar,
situagSes deste tipo, importa reflectir sobre a estratégia basica que pre-
tendemos resumir sinteticamente como sendo a opgdo entre actuar sobre
a oferta ou sobre a procura.

Aceitando a caracteristica de condicionante atras apresentada, é na-
tural que se entenda dever organizar os sistemas para responder a pro-
cura. O crescimento da procura de mode mais répido do que o de outros
factores basicos, como sejam a populagdo, o emprego, ou a produgio,

(*) Comunicagéo feita no IDN pelo Ministro dos Transportes ¢ Comunicagdes ao Curso
de Defesa Nacional em 21 de Abril de 1981.
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justifica que se analisem as respectivas causas, quanto mais ndo fosse
pela inconveniéncia ou mesmo impossibilidade de criar meios de oferta
para responder em tempo util e em condi¢Ges econémicas razoaveis.

2. A AUSENCIA DE ORDENAMENTO TERRITORIAL

A criagdo de pélos de emprego e de pélos de habitagdo, quando dei-
xada livre, é dominada por uma tendéncia centripeta para os primeiros
e centrifuga para os segundos. A valorizacdo continua dos solos nos cen-
tros urbanos é um dos factores que mais aceleram essa tendéncia, criando,
em consequéncia, uma pressdo incontrolavel da procura sobre os sistemas
de transportes pendulares para a populagdo habitante de periferias cada
vez mais afastadas dos seus empregos.

A economia familiar é agravada por tais situagdes e entende-se dever
caber ao Estado a superaciio de tais dificuldades; porém, a natureza pen-
‘dular do transporte, s6 por si, torna-o dificilmente rendivel pelos custos
dos percursos em vazio, e a concentragdo dos acessos aos centros urbanos
exige investimentos para reforco das infra-estruturas que, para além de
dificilmente suportaveis em termos econémicos, encontram fortes dificul-
dades de compatibilizagio com a estrutura das zonas urbanizadas.

A pratica de tarifas sociais impde uma pesada carga ao erério pu-
blico; por outro lado, cria condigdes que fomentam maior procura.

Numa sociedade livre, em que os cidaddos optam pelas solugles de
habitacdo e emprego em fungdo das suas préprias conveniéncias, sendo
as de natureza econémica geralmente prevalentes, serd necessdrio criar
as condi¢bes que incentivem uma correcgdo livre da tendéncia descrita.
Defendemos que essas condi¢des devem ser encontradas pela via de boni-
ficacdes ou agravamentos da fiscalidade especifica dos criadores de emprego
e de habitacdo, o que permitird um rendimento crescente dos transportes
e um menor encargo publico na subsidiagdo dos mesmos.

Este é o problema central dos planos de transportes das zonas metro-
politanas, designadamente de Lisboa e do Porto.

Embora com caracter bem diferente, também o transporte de merca-
dorias, sejam matérias-primas ou produtos acabados, ¢ fortemente influen-
ciado pelas caréncias do ordenamento territorial. Neste dominio, porém,
quando se trata de novos empreendimentos de dimensdn relevante, a aces-
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sibilidade é um factor computado desde inicio nos estudos de viabilidade
econdémica.

A questdo mais critica, nestes casos, surge quando a implantaciio de
novas indudstrias extractivas ou transformadoras, mesmo que a sua loca-
lizagdo tenha sido optimizada em termos de transporte de produtos, implica
reforco ou ampliacdo das infra-estruturas existentes. Mesmo rejeitando o
principio da subsidiagdo cruzada, torna-se dificil estabelecer uma distri-
bui¢do dos encargos associados ao investimento, Problemas actuais ilus-
trativos desta situagfio sdo os relativos a utilizacdo dos minérios de Mon-
corvo na Siderurgia do Seixal ou o das novas centrais termoeléctricas

a carvao.

3. POLITICA TARIFARIA E SUBSIDIOS

A questio da pratica de tarifas artificiais ndo se pde, praticamente,
sendo no caso dos transportes interiores. Com efeito, nos transportes exte-
riores a sua pratica seria genericamente injusta para o contribuinte nacio-
nal e sé encontraria justificagio para apoio a comunidades de emigrantes
ou para fomento turistico. Qualquer destes casos tem, contudo, sistemas
préprios, ¢ nos restantes o mercado internacional rege-se por regras esta-
belecidas em conferéncias onde a capacidade que os pequenos operadores
tém para influenciar decisGes é muito limitada.

E pelas razbes expostas que determinamos a limitagio da pratica de
subsidios as empresas de transportes interiores ¢ de ligatdo com as Re-
giGes Autéonomas.

Tomamos uma op¢do, ja hoje plenamente aceite, que é a de carac-
terizar a subsidiagdo como indemnizacdo compensatéria de especiais obri-
gacdes de interesse social impostas pelo Estado. Os subsidios s@o, portanto,
directa e exclusivamente associados as funcGes cujo interesse é seleccio-
nado em termos de bem publico, e sdo atribuidos as empresas na medida
da sua contribuicio para cada fungdo. O seu valor é calculado a partir
de condig¢Ges determinadas pelo conjunto das obriga¢des de explorar e de
manter um nivel tarifario; um programa de frequéncias constitui a expres-
s#o préatica da primeira, ao qual corresponderd um custo que associado
a um coeficiente de ocupagdc previsto e ao nivel tarifario imposto deter-
minarda um nivel de proveitos directos; a indemnizagdo compensatéria
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assim programada sera corrigida «a posteriori» em fun¢do do cumprimento
do programa e dos coeficientes de ocupacdo realmente verificados.

4. OBJECTO PRINCIPAL E AUTOFINANCIAMENTO

A exploragio de qualquer actividade em termos empresariais pres-
supde que sejam gerados meios de autofinanciamento ou condi¢des eco-
némicas suficientes para atrair capitais alheios em condi¢des adequadas
para os investimentos.

No caso das empresas piblicas de transportes, aquelas condi¢bes ndo
se vém verificando, sendo o Estado o tunico suporte dos investimentos
através de dotacBes de capital.

Esta situagdo determina uma disciplina muito estrita na aplicagio
dessas dotagGes, porquanto a sua atribuico limita aplicagdes alternativas
no conjunto dos investimentos de interesse publico. Nio consideramos,
portanto, aceitdvel que se desviem meios financeiros para aplicagdes que
ndo correspondam ao objecto principal da empresa que é suposto satis-
fazer uma necessidade social.

A exploragdo de actividades ndo directamente complementares, mas
diversificadas do objecto social, nas condi¢des conjunturais referidas,
absorve recursos de capital, associa riscos e empenha capacidades de ges-
tdo. A sua rendibilidade prépria € iludida nas grandes empresas pela
auséncia de uma contabilidade analitica que exprima com exactidio o
efeito da absorgdo daqueles recursos.

5. FUNCOES ALIENAVEIS DO ESTADO

Defendemos o principio de que ao Estado competem, obrigatoria-
mente, as funcGes de garante da satisfacdo das necessidades publicas, e
que s6 supletivamente lhe devem ser cometidas as fung¢Ges de gerente de
actividades econémicas.

Dentro da competéncia cbrigatéria de garante, situamos a responsa-
bilidade pelos bens dominiais correspondentes as infra-estruturas dos sis-
temas de transportes e comunicac¢des, por duas ordens de razdes: na ordem
pragmética, pelo montante dos encargos financeiros associados aos inves-
timentos correspondentes as infra-estruturas de longa durac¢do; na ordem
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da salvaguarda do conjunto dos interesses piblicos, pela importancia logis-
tica e estratégica de desenvolvimento a longo prazo das zonas abrangidas
por esses bens dominiais; a dimensdo desses bens e a divergéncia dos inte-
resses a eles relativos impde que o Estado mantenha dominio directo sobre
eles. Exemplos flagrantes destas condig¢des sdo os das infra-estruturas por-
tudrias, aeroportuérias e ferrovi4rias.

Porém, a fun¢io de garante terd ainda de ser exercida em continui-
dade nos dominios do normativo e da fiscalizagdo. Com efeito, estes do-
minios daquela fun¢do ndo deverfio nunca ser transferidos para a tutela
de outras entidades, como seja o caso de empresas, ainda que publicas.
Por esta razdo, entendemos ser essencial corrigir algumas situacbes exis-
tentes, como € o caso das comunicac¢des em geral, e das telecomunicages
em particular, ndo s6 pelo principio da manutengdo da autoridade que
s6 ao Estado deve competir exercer directamente, mas também pela impor-
tdncia desses sistemas na vida nacional; com efeito, coisas tdo criticas
como a comunicagdo social, o controle dos trafegos maritimo e aéreo,
a proteccdo civil e a defesa nacional, dependem da gestdo de um espec-
tro de frequéncias, cujo controle s6 deve ser exercido directamente pelo
Estado. As comunica¢Ses entre cidaddos e entre organizacdes vém evo-
luindo rapidamente em fung¢do da chamada revolugiio telematica; o acesso
a bancos de dados em tempo real e através de fronteiras impde a neces-
sidade de novos sistemas de controle garantindo condigdes de sigilo ade-
quadas.

6. SOLIDARIEDADE NAS DECISGES E ENCARGOS

A defini¢do do valor social dos sistemas de transportes e comunica-
¢Oes € considerada em geral como mais correcta quando nela intervém
poderes locais directamente interessados.

Existe uma convicgdo bastante generalizada de que aqueles sistemas
- desempenham uma fung¢io estruturante das economias regionais, ou seja,
que por si préprios geram o progresso social e econémico. Nio aceitamos
este principio e apenas consideramos a sua potencialidade em regides onde
se associemr um isolamento fisico severo com um estidio de desenvolvi-
mento muito inferior aos seus limites naturais.

A vivéncia continuada das limita¢des resultantes de sistemas insatis-
fatérios justifica uma atitude exigente por parte dos poderes locais.
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A actual posi¢io do Estado, empresario quase exlusivo destas acti-
vidades dos transportes € comunicagdes, promove uma exigéncia mais
imediata para a superacdo das caréncias, e a responsabilidade politica do
Governo tende a superar a analise econémica.

‘Este quadro de situagdes é natural, verifica-se em todos os paises e
repete-se no tempo. E necessario assumir, com serenidade e clareza, que
a posicdo de solidariedade nas decisGes e nos encargos, sendo, como prin-
cipio indiscutivel, apresenta, contudo, naturalmente, grandes dificuldades
de aplicacdo.

Variadas situagbes deste tipo existem desde o nivel autdrquico até
ao nivel das Regides Auténomas, abrangendo problemas de tarifas e
indemnizagdes compensatérias, de manutencfio de infra-estruturas ou ser-
vigos deficitarios ¢ sem movimento, de renovagio e de novos investi-
mentos.

Parece-nos importante referir outras situagdes menos evidentes, mas
igualmente importantes, como é o caso das infra-estruturas terminais dos
transportes exteriores de mercadorias. Os utilizadores finais ¢ mais direc-
tamente interessados no seu funcionamento sdo os agentes econdmicos
que- geram a exportagdo ou a importacdo.

A eficiéncia do funcionamento dessas infra-estruturas é determinada
pelo seu nivel técnico, que requer investimentos, sempre vultuosos, pelo
regime de exploragio, pela forma de gestdo, pelas relagdes laborais, etc.
Contudo, aqueles utilizadores ndo tém intervengdo sobre estes factores
determinantes da eficiéncia e pouco sdo chamados para as decisdes impor-
tantes; em contrapartida, também ndo sdo envolvidos directamente no
esforco financeiro associado ao investimento, nem no suporte de dificul-
dades conjunturais da explora¢do, nem tdo-pouco na resolugdo dos con-
flitos laborais. Este quadro de situagdes, ao contrario do anterior, rara-
mente se verifica nos paises ocidentais, Consideramos por isso ser indis-
pensavel modificar a situagdo actualmente existente, atribuindo responsa-
bilidades progressivamente crescentes aqueles agentes econdémicos.

7. INDEPENDENCIA NACIONAL

Os transportes sdo importantes consumidores da energia derivada dc
petréleo e neste sentido, quer em termos potenciais quer em termos eco
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némicos, encontramo-nos numa situagio de dependéncia praticamente
impossivel de superar.

Por outro lado, os transportes exteriores sdo um meio essencial para
garantir o abastecimento de produtos importados, designadamente com-
bustiveis e cereais; em consequéncia, parece desejavel que o Pais disponha
de frotas proprias para garantir a independéncia desses abastecimentos.
A evolugdo da situagdo internacional tem vindo a justificar a necessidade
de diversificar mercados e de contratar em condigSes especiais, tudo se
conjugando para reduzir a possibilidade de se impor o transporte por fro-
tas nacionais; daqui resulta uma situagio em que a independéncia ndo é
mais garantida pelo potencial de transporte nacional.

O atraso tecnolégico do nosso pais reflecte-se naturalmente nas indis-
trias de equipamentos de transportes e comunica¢des. Nos sectores da
construcdo naval e de equipamentos ferrovidrios e rodoviérios existe uma
situagdo de razoavel grau de independéncia.

No dominio das telecomunica¢des impde-se um grande esforco em
que o crescimento da capacidade a instalar ¢ a melhoria de fiabilidade
obrigam a adoptar novas técnicas. A possibilidade de se desenvolver tec-
nologia prépria para esta reconversdo é meramente teérica; contudo, con-
siderando o valor dos investimentos a realizar, o volume e continuidade
de encomendas, a manuten¢do do potencial industrial e a necessidade de
preparar a formagfo de pessoal, é essencial reconverter a nossa inddstria.
Para tal, apenas existe a possibilidade de negociar, em tempo oportuno,
contratos de associagdo com outros paises através dos quais se processem
transferéncias auténticas de tecnologia; sendo certo que os factores de
ordem técnica sdo primordiais, haverd que considerar outros de ordem
estratégica, no dominio das relagdes internacionais, que poderdo pesar de
forma determinante nas decisdes.

Noutros dominios, como é o caso de equipamentos aeronauticos,
negociados em quantidades pequenas, se bem que de muito grande valor
unitdrio, ndo julgamos possivel outra orientagio que ndo seja a negocia-
¢do de contrapartida de exportagdo em outras 4reas tecnolégicas.

Ndo se esgota aqui o conjunto das grandes opgdes que se pdem no
dominio dos transportes e das comunica¢des ao actual Governo. A pré-
pria evolugdo social dentro do nosso Pais e a sua relacdo internacional
vai determinando a atribui¢do de diferentes importancias e prioridades;

97



NACAO E DEFESA

discernir a oportunidade das alteragdes e influenciar o curso dos aconte-
cimentos é a nossa responsabilidade; compensar as nossas insuficiéncias

2z

aceitando a cooperagdo de todos os portugueses é o nosso desejo.

Lisboa, 21 de Abril de 1981.

J. Viana Baptista
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