TRANSPORTE

Vilar Queiroz



TRANSPORTE (*)

SUMARIO:

. INTRODUCAO

. TRANSPORTE RODOVIARIO

. TRANSPORTE FERROVIARIO

. TRANSPORTE MARITIMO E PORTOS

. TRANSPORTE AEREO

. TRANSPORTE URBANO

. SECTOR EMPRESARIAL DO ESTADO NOS TRANSPORTES

NN B AW N e

(*) Intervencdio do engenheiro Vilar Queiroz, em 29 de Marco de 1983, no lInstituto da
Defesa Nacional. :

67



NACAO E DEFESA

1. INTRODUGCAO

- O sector Transportes tem na economia portuguesa um peso proprio
significativo e, para além disso, uma influéncia importante na actividade
de outros sectores como, por exemplo, as indudstrias transformadoras e
o comércio externo.

Este posicionamento é bem evidenciado pelo seguinte quadro de indi-
cadores referentes as empresas publicas do sector Transportes:

1977 1978 1979 1980 1981

Passageiros transportados (10%) 1107 1198 1328 1431 1498
Mercadorias transportadas (10°

toneladas) modos ferrovidriof _

e marftimo .......cccoceneennnn 17 021 20 061 24 119 25213
Volume de emprego (10%) ...... 73,3 75,3 74,7 75 74,5
VAB p.c. (10° contos) ......... 21,6 25 30,4 31,8 38,8
Investimento (10° contos) ...... 5625 6721 9662 9977 15271

FONTE: Departamento Central de Planeamento do MFP.

Justifica-se, portanto, uma aten¢do permanente a problematica do
sector, desdobrada na analise cuidada dos seus problemas sectoriais e de
coordenagio, no planeamento rigoroso e na adop¢ao em fempo oportuno
das medidas apropriadas.

2. TRANSPORTE RODOVIARIO

E o modo predominante na satisfacdo das necessidades de transporte
interno, no continente, quer de passageiros, quer de mercadorias.

Nao existem estatisticas exactas quanto a totalidade do transporte
rodoviario, -mas -estimativas recentes atribuem-lhe 84 9% do niimero de pas-

sageiros-quilémetro e 929% do nimero de toneladas-quilémetro.
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Este volume de trafego ¢ assegurado por uma frota de veiculos que
as estatisticas publicadas estimam acima do milhdo e meio de unidades;
considera-se, porém, que esse nimero inclui uma propor¢do significativa
de veiculos degradados e raramente utilizados. A

Assim, nos estudos que conduziram a elaboracgio do Plano Nacional
de Transportes estimou-se que a frota operacional era, em 1979, de ape-
nas 1,15 milhSes de unidades, dando uma taxa de motorizagdo de 120
veiculos por milhar de habitantes, valor que colocava Portugal ao nivel
da Jugoslavia (120) e da Grécia (130) e bastante atras da Espanha (220).

Para o escoamento do trafego rodoviario dispde o Pais de cerca de
50000 quilémetros de estradas, dos quais 20 360 quilémetros constituem a
rede priméria (estradas nacionais) a cargo da Junta Auténoma das Estra-
das, com exclusdo, porém, das auto-estradas, cuja construgio e explora
¢do estd concedida a uma empresa mista.

A maioria das nossas estradas nio tem dimensdes e perfis adequados
as imposi¢bes do transporte actual, decorrentes dos volumes de trifego,
das velocidades das viaturas e das dimensGes e peso dos camides. A maior
parte das estradas (da ordem de 90 %) sfo estreitas, sinuosas, mal drena
das, com bermas insuficientes e revestidas com uma fina camada betu-
minosa, rapidamente deterioravel, o que conduz a uma circulagio con-
gestionada, a rendimento de transporte muito baixo pelos padrSes actuais
e, ainda, a um nivel de acidentes na estrada que é dos mais altos da
Europa — trés vezes mais elevado, proporcionalmente 4 quantidade de tra-
fego, do que na Franga, Alemanha Federal ou Italia.

Os indices de utilizagdo dos veiculos sdo, entre nés, bastante infe-
riores aos valores médios na CEE.

" Valores calculados em 1979 indicavam a seguinte situacio em termos
de quilometragem anual média:

Portugal CEE
AUtOMOVELS ..ovnininiiiie e, 12 000 15 000
Ligeiros de mercadorias ...............ccocovvvenennenn.. 23 600 45 000
Pesados ......ooevniiniiniiiiiiiie e eeeeeieene . 31000 60 000

Por outro lado, os coeficientes de ocupagdo no transporte de merca
dorias, medidos em termos de relagio carga/capacidade, sio geralmente
altos. Um inquérito conduzido em 1979 pela DGTT indicou valores- de
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ocupacio média entre 64% e 1129% da capacidade para diversos tipos
de mercadorias, revelando ainda ser corrente a prética da sobrecarga, com
o consequente desgaste de veiculos e estradas.

A frota de camionagem de carga em Portugal tem uma percenta-
gem muito alta (cerca de 90 9%) de veiculos por conta prépria, sem as
preocupagdes e incentivos de rendibilidade a que estd sujeita a camiona-
gem de aluguer. Assim, nfio surpreende que os seus indices de utilizacdo
sejam 259% mais baixos e os seus coeficientes de ocupacio 33 9% infe-
riores, quando comparados com os respectivos valores nas empresas de
transporte.

Este conjunto de dados, sumariamente passado em revista, aponta
claramente para uma situagdo economicamente pouco satisfatéria na explo-
ragdo do transporte rodovidrio de mercadorias. Alids, um estudo recente
do Banco Mundial sobre os transportes em Portugal conclui que um
aumento do nivel de utilizacio para os valores conseguidos em muitos
outros paises poderia reduzir os custos econémicos de forma substancial,
podendo essa reducdo ir até aos 9 milhdes de contos por ano.

O transporte interurbano de passageiros é assegurado pela Rodoviaria
Nacional, por uma associa¢io de empresas privadas que opera no Norte
do Pais e por um certo nimero de operadores privados de pequena di-
mensdo. Existem ainda servicos de autocarros de aluguer destinados a
assegurar necessidades ocasionais, mas que, por deficiéncias de regulamen-
tagdo ou de controlo, chegam a efectuar verdadeiros servigos regulares
em competicio com os outros operadores ¢ com o caminho de ferro.

Os percursos médios sdo curtos, da ordem dos 30 quilometros, e a
taxa de ocupagdo tem-se mantido inferior a 50 %. Acresce ainda o facto
de as tarifas serem fixadas no quadro da politica governamental de uma
forma rigida e mantidas abaixo dos custos operacionais, com a contra-
partida de subsidios de compensagio normalmente insuficientes e irre-

gulares.

3. TRANSPORTE FERROVIARIO

Os Caminhos de Ferro Portugueses (CP), empresa piblica que inte-
grou a partir de 1977 as duas sociedades existentes no sector, detém o
exclusivo do transporte ferrovidrio no Pais.

70



TRANSPORTE

A CP ¢ basicamente um transportador de passageiros que represen-
tam 75% das suas receitas de Trafego. Dentro desta categoria de activi-
dade, a parte essencial corresponde ao transporte suburbano na regifio
de Lisboa: cerca de 60 milhdes de passageiros por ano em cada uma das
linhas de Sintra e de Cascais, ao passo que o eixo interurbano mais pro-
curado (corredor Lisboa-Porto) se queda nos 6 milhdes. i

O volume do trafego de passageiros na CP evoluiu ao longo da dé-
cada de 70 com um crescimento anual médio da ordem dos 4 %, situando-
-se em 1979 nos 210,7 milhdes de passageiros, dos quais 87,8 % nas linhas
suburbanas.

O trafego de carga na CP é essencialmente de mercadorias a granel,
sobretudo adubos, minérios, cimento, cereais e artigos manufacturados.
Petréleo e seus derivados nfio circulam pela via férrea, dado que as refi-
narias foram implantadas préximo de portos e dos centros de consumo
mais importantes. «

A densidade do trafego ferroviario de mercadorias é bastante baixa:
da ordem de 250 000 toneladas-quilémetro por quilémetro de via. Até 1974
este tréfego vinha crescendo cerca de 4,5% por ano, em 1975 registou
uma quebra de 18 % ¢ no periodo seguinte, 1976-1979, uma subida ligeira,
situando-se neste dltimo ano num total de 872 milhdes de toneladas-quilo-
metro, dos quais 93 % correspondentes a movimento em sistema de vagio
completo. O percurso médio nesta categoria de transporte situa-se & volta
dos 250 quilémetros.

O mercado do transporte de mercadorias é caracterizado por uma
forte concorréncia entre modos e pela existéncia de uma legislagio com-
plexa destinada, em principio, a garantir iguais condi¢Ses de partida num
mercado concorrencial. A prética tem mostrado que essa situac¢do se encon-
tra distorcida, com prejuizo do modo ferrovidrio. que tem vindo a dimi-
nuir a sua percentagem no movimento total de mercadorias, ficando muito
aquém das suas potencialidades.

A infra-estrutura ferrovidria consiste em 3609 quilémetros de -rede,
dos quais cerca de 20% sdo de via estreita. A electrificagdo estd ainda
muito atrasada, cobrindo essencialmente o corredor Lisboa-Porto, de via
dupla, ¢ as linhas suburbanas de Lisboa. Isto faz com que predomine
a tracg¢do diesel (65 9% das locomotivas e automotoras em 1981), de custo
elevado por via dos aumentos sucessivos do petréleo.
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Como material de transporte, dispunha a CP em 1980 de 504 carrua-
gens com uma capacidade global de cerca de 102000 lugares e de 5705
vagdes ¢ 139 furgdes com uma capacidade de cerca de 140 000 toneladas.

Quanto a idade do material o panorama é pouco animador. Se por
um lado a maior parte do material de traccdo tem menos de 20 anos,
40% das carruagens tinham mais de 30 anos e 50 9% dos vagdes tinham
mais de 40 anos, no final da dltima década. '

Comparada com niveis europeus, a CP apresenta baixa produtividade,
elevada rotagiio do material e baixos coeficientes de ocupagdo na carga.
Para esta situagio contribuem fortemente as obrigagdes de servigo piblico

a

impostas & empresa:

— Exploracdo de linhas e estagdes com baixa densidade de trafego;
— Tarifas abaixo do custo real;
— Bonificagdo a diversas categorias de passageiros e mercadorias.

A recente saida do Decreto-Lei n.2 63/83 permite esperar que se
entre decididamente no caminho do equilibrio operacional e financeiro
da CP, aproveitando, segundo critérios econémicos, as reais potencialidades
do transporte ferroviario. Embora o diploma seja exageradamente opti-
mista ao pretender obter em 90 dias um conjunto de medidas conducen-
tes 4 melhoria e saneamento de todos os aspectos da exploragdo, apos
anos de acumulacdo inerte de anomalias e prejuizos, fica sem ddvida dado
um passo importante no caminho certo.

4, TRANSPORTE MARITIMO E PORTOS

O transporte maritimo estd orientado essencialmente para as rotas
internacionais e para as ligacdes com os Acores e a Madeira e que sdo
vitais para estas regiGes insulares.

Os principais produtos movimentados por este modo de transporte,
no sentido da importagdo, sdo o petréleo bruto ¢ os cereais, que repre-
sentam s6 por si cerca de 609, seguidos por géneros alimentares e
metais.
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Em 1979, os portos nacionais do continente movimentaram 35,3 mi-
Ihdes de toneladas com a seguinte distribui¢do:
Total Petréleo e derivados

| 1 T T RO 13,8 5,9
Douro ¢ Leix0es .........ocoeiiiiinviiiniiiinnn, 7,3 3,1
SINES oviniiiiiiii 11,6 11,6
Settibal ..ooooiniii e 1,7 0,4
(07115 {0 ST 0,9 —

Os movimentos de descarga predominam com 24,6 milhdes de tonela-
das (70 %).

A estes valores havera que acrescentar os movimentos nos portos
dos Agores ¢ Madeira, estimados para esse ano em 1,2 milhGes de tone-
ladas.

A problematica dos portos em Portugal situa-se fundamentalmente
na coordenac¢do econémica e na racionalizacio dos investimentos.

As principais questdes que requerem estudo ponderado e decisdes
adequadas sdo as seguintes:

a) Porto de Leix0es

A sua expansdo dentro do actual molhe estd a chegar ao
limite e vai tornar-se necessario um local alternativo para servir
a zona norte a partir, provavelmente, da década de 90.

b) Zona Sul

A expans@io do porto de Lisboa para fazer face as necessi-
dades previsiveis até a década de 90 ainda é possivel e desejavel,
pelo aproveitamento da margem Sul do estudrio que parece ter
grande potencial a custos comparativamente modestos. Estdo pla-
neados trés novos cais de contentores para entrada em servigo
posteriormente a 1985.

A vocagiio econémica do porto de Sines continua por esta-
belecer em definitivo e depende de decisGes a tomar noutras areas,
designadamente no ambito dos planos Energético e Mineiro.

A coordenagio dos portos de Lisboa, Setiibal e Sines, que se
encontram num raio de 50 milhas, estd e mestudo com vista
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a racionalizagdo das suas operagdes ¢ o plano director que vier
a ser fixado permitira definir o desenvolvimento adequado e “os
investimentos especificos a fazer.

¢) Portos Secunddrios

H4 que ponderar muito bem a oportunidade ¢ a rendibilidade
-dos investimentos. Com efeito, estes portos tém reduzido volume
de trafego e as necessidades das zonas norte e sul encontram-se
razoavelmente asseguradas para os préximos anos. Realizar inves-
timentos significativos, como os que se estdo a fazer em Aveiro
¢ Viana do Castelo, desinseridos de um plano coordenador pode
revelar-se erro econdémico pesado.

d) Portos das ilhas

Aqui é ja por demais evidente a necessidlade —e o atraso —
de introdugdio de melhoramentos substanciais que conduzam & meta
de dispor de um porto adequado em cada ilha, convenientemente
apetrechado para conduzir a custos de exploragic do transporte
maritimo razodaveis.

E o Estado que detém a maior parte da frota mercante portuguesa,
distribuida por trés empresas: CNN, CTM e SOPONATA. As duas pri-
meiras fornecem servico de carga geral e a terceira especializou-se no
transporte de petrdleo.

A frota de carga geral é antiquada, ao passo que a frota de petro-
leiros € nova e com capacidade excedentéria.

A produtividade dos navios mercantes portugueses é francamente
baixa. Para isso concorrem —e vém sendo apontados — varios factores
que persistem:

—Idade dos navios;

— Manutengio inadequada;

— Desadequagdo entre tipos de navio e rotas e cargas que servem;

— Larga dependéncia do equxpamento de terra para movimentagio de
cargas;

— Excesso de pessoal;

— Baixa permanéncia no mar ‘(cerca de 30% dos dias).

74



TRANSPORTE

A frota mercante das trés empresas transportava no final da iltima
década cerca de 21 milhGes de toneladas, conforme assinalam os ndmeros
relativos a 1979:

SOPONATA ..ot eeeeeseaaaeeaaeeaaaresaaeees 16,1
N N oottt ettt tenetastetensenteransesnsesnnsssncannsansennseeiseennsene 4

A tonelagem transportada tem vindo a crescer regulamente desde 1977,
apesar das deficiéncias apontadas ¢ da competitividade do mercado secto-
rial, o que permite indicar que s3o razoaveis as possibilidades de expan-
sdo, tanto mais que é ainda muito fraca, e tem vindo a decrescer, a per-
centagem do nosso comércio externo transportada pelos pavilhdes nacionais
(da ordem de 7% em 1979).

E seguramente um sector onde se justifica investir, nfo s6 porque
os mercados existem, mas também pela repercussdo benéfica sobre a ba-
lanca de transportes e a revitalizagdo da industria de construcBo naval

5 TRANSPORTE AEREO

O transporte aéreo portugués € orientado para o trafego internacional
realizado em situacio de exclusivo por uma empresa publica, a TAP,
de capital totalmente estatal.

- O transporte aéreo continente-ithas é, no entanto, relevante e sobre-
tudo importante para atenuar os efeitos da insularidade no desenvolvimento
da Madeira e dos Acores.

O transporte aéreo interior, quer no continente, quer em cada um
dos arquipélagos, tem pouco significado. Essa situagio ¢ atribuida a inca-
pacidade das infra-estruturas da rede regional, que n@o foi ainda possivel
remover ¢ que, para além de condicionar a capacidade oferecida, n@o
permite sequer garantir a regularidade necessaria.

O trafego de passageiros, que registara altas taxas de crescimento
no periodo de 1970-1973 por forga das carreiras para as antigas col6nias,
tem.vindo a recuperar lentamente a partir de 1977, aproximando-se actual-
mente dos 2 milhdes por ano nas carreiras regulares da TAP.
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A sua decomposiciio para o ano de 1981 era a seguinte:

BUIOPa .cviniiiiiiiiniii it 39,4 %
TIRAS ceuiiieiniiiiei it ae et e e anereen et e s aa e e sanaas 26,8 %
Continente ..... verans veennans et aaaans reveerecreenes 13,6 %
Atlantico Norte ......... et tererareeeeearearereasassesraraneneas 7,6 %
Africa ......... SO e et teeetettretaenteatreaaseereanraenas 7,0%
Atlantico Central € Sul .....ccocviniiieiiiiiiiiirieriierarerenens 5,6 %

A taxa de ocupagio média era de 64 9%, mas variando entre 48 %
nas carreiras do continente ¢ 76 9 ‘nas carreiras para as ilhas.

- O transporte de carga e correio mostra igualmente um crescimento
lento no periodo de 1976-1979, declinando todavia nos anos subsequentes
¢ situando-se em 1981 nas 35400 toneladas, quanto &s carreiras- da TAP.

Para o transporte aéreo, Portugal dispée de 5 aeroportos interna-
cionais: Lisboa, Porto, Faro, Funchal e Santa Maria, situando-se os
dois tltimos na Madeira e nos Acores, respectivamente. Nos estudos ja
realizados considera-se necessario aumentar as pistas de Faro e Funchal,
cxpandir os caminhos de circulacdo e edificios aeroportuérios de Lisboa
e Porto e melhorar todo o sistema de controlo do trifego aéreo. A ges-
tdo deste sector estd desde 1978 confiada a uma empresa piblica especia-
lizada —a ANA.

Os principais problemas do transporte aéreo em Portugal situam-se
ao nivel da modernizacio das infra-estruturas ¢ ao nivel do equilibrio
financeiro da companhia nacional, que depende por sua vez da renovagio
du frota j4 em curso, da melhoria da produtividade, do descongelamento
de receitas retidas no exterior, de uma correcta politica de dotagdo de
capital ¢ de um plano adequado de exploragdo de actividades subsididrias.

6. TRANSPORTE URBANO

O transporte urbano e suburbano, ligado as grandes cidades, tem regis-
tado nos tltimos anos um ripido aumento da procura e esta tendéncia
vai certamente desenvolver-se, pois que habitar nos subirbios e trabalhar
na cidade é cada vez mais a tnica ‘solucdo praticivel para grande parte
da populacéio activa. B
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Esta pressdo da procura leva, em escala crescente, a problemas de
conjugacio e coordenacdo modais que requerem um esfor¢co de planea-
mento cuidado e decisdes oportunas, ndo s6 no dominio dos transportes,
mas também da urbanizagio, da organizagio do trabalho, da utilizagdo
do espago vidrio ¢ da politica de investimentos. Adiar o rccénhgcimento
dos problemas e a intervencio apropriada significa semprc," nesta ma-
téria, avangar para situa¢des de mais dificil, ou até impossivel, solugdo.

Em Portugal esta problemitica pde-se principalmente em relagdo a
Lisboa, cuja area metropolitana, incluindo os subtirbios da margem sul
do Tejo, ja ultrapassa uma populacio de 2,5 milhdes, prevendo-se que
atinja os trés milhdes em 1985.

O movimento anual de passageiros transportados no. interior desta
area ndo ¢ conhecido com rigor, por falta de estatisticas fidedignas rela-
tivas aos segmentos suburbanos dos modos rodovidrio ¢ ferrovidrio, mas
estima-se que é ja superior a 800 milhGes, o que representa seguramente
mais de metade do total dos transportes interiores terrestres de passa-
geiros.

Este fluxo global é assegurado essencialmente pelas seguintes empresas
publicas:

Rodoviarias:

Carris ¢ Rodoviaria Nacional.

Ferroviérias:
CP e Metro.

Fluviais:

Transtejo.

A interveng@io de trés modos de transporte e de cinco importantes
empresas, a par da dimensdo geografica, populacional ¢ econémica da
area servida, evidencia por si s6 a amplitude ¢ complexidade dos proble-
mas de planeamento que se pdem aos poderes piiblicos — Governo e autar
quias.

Esses problemas encontram-se analisados no Estudo de Transportes
da Regido de Lisboa, concluido em 1981, cujo programa de acg¢do, carac-
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terizado como «plataforma indispensavel a uma politica comum de trans-
portes da regido e articuladora das diversas acgGes a desenvolver aos vérios
niveis», nfio tem vindo infelizmente a poder realizar-se com' o vigor que
se sente necessario.

Nesta vasta problematica entroncam ainda os factores de ordem social
que sdo, simultaneamente, exigéncias e condicionantes da vida e da activi-
dade de uma td3o importante massa populacional, ¢ que se traduzem nos
aspectos de mobilidade, seguranga, comodidade e custo, os quais é pre-
ciso assegurar a niveis aceitaveis.

Daqui resultam as obrigacSes de servico piiblico impostas aos opera-
dores, que se traduzem sobretudo na prética de tarifas abaixo dos custos
reais. Estas obrigagdes tém como contrapartida as indemnizag¢Ses com-
pensatérias e as participagdes no investimento.

Simplesmente, umas e outras s6 excepcionalmente sdo atribuidas nos
montantes correctos ¢ a tempo e horas. A situagdo corrente tem sido a
imposi¢io governamental de redugdes ou supressdes com base em critérios
de austeridade orcamental ou mesmo até de juizos subjectivos.

No caso da Carris, por exemplo, s6 uma vez (em 1981) o Governo
satisfez integralmente o montante da indemniza¢io compensatéria que
resulta da aplicagio da férmula contida no respectivo acordo de sanea-
mento econémico e financeiro.

Quanto as participagdes no investimento elas tém-se apresentado irre-
gulares e insuficientes para as necessidades acumuladas perante frotas
envelhecidas e procura rapidamente crescente. Daqui resulta um peso
crescente das despesas financeiras nos encargos das empresas; o que con-
duz normalmente a défices anuais. O problema da renovacdo e ampliagdo
do material é ainda agravado pela conjuntura inflacionista que faz com
que as amortizagbes realizadas com base nos custos histéricos de aqui-
sicdo ndo sejam suficientes para a substituicio do material envelhecido.
S6 um exemplo: um autocarro, normalmente amortizado em 10 anos,
simplesmente triplicou de custo entre 1977 e 1981.

Vilar Queiroz
Engenheiro
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