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Resumo

Este trabalho pretende ser uma andlise do traesgerinercadorias por modo ferroviario em

Portugal e dos aspectos logisticos que lhe ess&aiagos.

Faz-se uma reflexdo sobre os aspectos que actuelmeis relevo tém na definicdo da
politica de transportes, em particular no que $ereea criacdo de infra-estruturas para o

transporte de mercadorias e de apoio logistico.

Sado apresentados alguns dos factores que tém detidomessa politica a nivel da Unido
Europeia, nomeadamente aqueles que estdo relacrmann o transporte ferroviario de
mercadorias, com a promocao da transferéncia neda intermodalidade. Referem-se os

principais marcos e instrumentos de ac¢ao da @ktiropeia para o sector.

Faz-se referéncia a alguns casos, a nivel intemaci que constituem investimentos
significativos em infra-estruturas ferroviarias wedas ao transporte de mercadorias ou de

trafego misto.

Apresentam-se estudos de prospectiva, relativosfutiro da economia portuguesa,
elaborados por diversos autores, e faz-se umaxd@eflsobre os principais indicadores
economicos registados em Portugal no final do s€¥M e nos primeiros anos deste século,
com o objectivo de enquadrar a politica de trarispogue estd ser implementada em

Portugal.

Analisam-se 0s aspectos mais relevantes da orgdoizio sector ferroviario em Portugal,
dando especial énfase ao transporte de mercadbaasrevem-se as infra-estruturas em uso
actualmente em Portugal para o transporte de neieade procede-se a contabilizacdo dos
fluxos de mercadorias, quer no Pais, quer relataescomércio externo. Analisa-se a

evolucao desses fluxos ao longo do tempo, no sedédgerceber as principais tendéncias.

Finalmente, apresentam-se algumas consideragOee solorganizagdo do transporte de

mercadorias no futuro, em Portugal, com particdémtaque para o transporte ferroviario.

Palavras Chave: Logistica, Transporte ferrovidviercadorias, Transporte Intermodal






Abstract

This work intends to be an analysis of railway drgitransport in Portugal and the logistics

aspects associated.

The issues that are currently more important indgi@ition of transport policy are analysed.
Particular attention is given to the constructidnirdrastructure for freight transport and

logistic support.

Some of the factors that have guided the Europa@onJpolicy are presented, particularly
those related to rail freight, to the modal shiftdaintermodal transportation. The main

instruments of action and milestones of Europedicyptor the sector are highlighted.

Reference is made to some cases that represeificsighinvestments in rail infrastructure
dedicated to freight and mixed traffic.

Foresight studies regarding the future of Portugweonomy are presented. Considerations
are made on the main economic indexes recordedriudl at the end of the XXcentury
and the beginning of this century, in order to feathe transport policy that is being

implemented in Portugal.

The most significant aspects regarding the org#aisaf the railway transport system in
Portugal are analysed, with a particular emphasithe freight transport. The infrastructures
used nowadays in Portugal for freight transport described. The freight traffic flows are

analysed and their growth in time is consideredrder to understand the main trends.

Finally, considerations are made on the futuredseof freight transport in Portugal, namely

related to railway freight.

Key-words: Logistics, Rail Transport, Freight, imtedal Transport
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SUMARIO

Nas sociedades modernas as infra-estruturas deptide sdo um dos suportes do
desenvolvimento econdmico e da competitividade can@mia. No entanto, os proprios
transportes sdo também fonte de problemas, comoosstata actualmente nos paises
desenvolvidos. As questdes do excessivo consumagéit®, da poluicdo e do

congestionamento de trafego tém-se vindo a colmarda vez com mais veeméncia.

No que se refere ao planeamento dos sistemasgaa@® entre uma estrutura espacial e a
procura é mais complexa de avaliar no transportenéeadorias, do que no transporte de
passageiros. No primeiro caso, é particularmerftaeinciada pelos custos e acessibilidade
(localizacao e distancia), € funcdo da natureza engortancia das actividades econoémicas,

da sua concentracao e das preferéncias modais.

A politica europeia para os transportes tem sidodgpida de forma a identificar os
problemas, a avaliar as opgdes, a estabelecer jestiobs, a identificar as barreiras e os

stakeholder® a estabelecer os critérios de sucesso.

No que se refere ao transporte de mercadoriasplagdss apontadas para, por um lado,
continuar a aumentar a oferta de transporte epptp, atenuar 0os problemas provocados
pelo seu uso, vao no sentido de promover a trarafier modal do modo rodoviério para os
outros modos ambientalmente sustentaveis, e dereec intermodalidade, integrando os

varios modos em cadeias logisticas.

O transporte ferroviario pode ter um papel fundaalemo controlo dos problemas
identificados, quer assumindo uma maior quota dercae, quer contribuindo
significativamente para o incremento da intermaldale. No entanto, para que tal aconteca,
na generalidade dos paises da Europa, este secforqiie ser alvo de uma profunda
reestruturacdo, quer no que se refere a moderoizigénfra-estrutura, quer relativamente a

gestado do negdcio.

Por outro lado, a logistica tem vindo a assumirpapel cada vez mais importante, enquanto
parte da gestdo da cadeia de abastecimento, ctarasstisfazer as necessidades dos clientes
no tempo, no local, na quantidade e na qualidagleeralas. A globalizag&do da industria e dos

mercados, no sentido em que as matérias primasengsonentes sédo fornecidos a partir de

Xl



diversas partes do mundo, os produtos sdo mantddosl em locais geograficamente

dispersos e vendidos em diversos paises, coloas mmsafios a gestdo logistica.

As exigéncias relacionadas com o aumento do tratesde mercadorias e com a necessidade
de um crescente apoio logistico tém conduzido #aas investimentos em infra-estruturas

e sistemas de gestédo, em todo o mundo.

Numa altura em que em Portugal estdo a ser desidm@stimentos avultados no dominio

das infra-estruturas de transporte e de apoiotiogjsaz todo o sentido analisar a pertinéncia
desses investimentos, em face do enquadramentoramamne das expectativas em relagéo ao
crescimento da actividade de transporte de meriead®tor outro lado, € também interessante
analisar as caracteristicas do sector do transpietemercadorias, nomeadamente as
infra-estruturas existentes e os fluxos movimerdaglm Portugal e as condi¢cdes existentes

para a promogé&o de uma distribuicdo mais equitdtviansporte pelos diferentes modos.

Neste trabalho comeca-se por fazer uma abordagg@rsamento logistico e a sua evolugao.
Sao comentados aspectos relacionados com o anablibgidtica e evidencia-se a importancia

da gestdo da cadeia de abastecimento.

Faz-se uma reflexdo sobre alguns dos aspectos aiseimportancia tém na definicdo e na
implementacdo de uma politica de transportes. & dimda atencdo particular as questdes
relacionadas com a criagcdo de infra-estruturas paransporte de mercadorias e de apoio

logistico.

Sao apresentados alguns dos factores que tém detdora politica da Unido Europeia para
0 sector dos transportes, homeadamente aquelegsg@ie relacionados com o transporte
ferroviario de mercadorias, com a promocao da fieaéiscia modal e da intermodalidade.

Referem-se 0s principais marcos e instrumentoggBoada politica europeia para o sector.

Faz-se referéncia a alguns casos, a nivel intemalci que constituem investimentos
significativos em infra-estruturas ferroviarias adas ao transporte de mercadorias ou de

trafego misto.

Apresentam-se algumas conclusdes de diversos sestigdorospectiva, relativos ao futuro da

economia portuguesa, que tém vindo a ser elaboramogltimos anos, por diversos autores.
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Faz-se uma reflexdo sobre os principais indicadecesidémicos registados em Portugal no
final do século XX e nos primeiros anos deste ge@dm o objectivo de enquadrar a politica
de transportes que esta ser implementada em Plortuga

Analisam-se 0s aspectos mais relevantes da orgdoiz#o sector ferroviario em Portugal,
dando especial énfase ao transporte de mercadDeasrevem-se as infra-estruturas em uso
actualmente em Portugal para o transporte de maieadce procede-se a contabilizacdo dos
fluxos de mercadorias, quer no Pais, quer relataescomércio externo. Analisa-se a

evolucéo desses fluxos ao longo do tempo, no sedédgerceber as principais tendéncias.

Discutem-se alguns aspectos relacionados com aipagdo do transporte de mercadorias no

futuro, em Portugal, com particular destaque pdrarsporte ferroviario.

Por ultimo, apresentam-se algumas consideracdes inbre o tema em analise.
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Portugal logistico por modo ferroviario

1. INTRODUCAO

As infra-estruturas de transporte sdo essenciasgssegurar o desenvolvimento econémico
dos paises e a competitividade das suas econom@®cura do transporte de mercadorias

tem tido um crescimento muito superior a taxa @samento de riqueza dos paises. Para tal
tém contribuido diversos factores, entre 0os quagmento do comércio, proporcionado pelo

esbatimento das barreiras proteccionistas a cg&alalos bens, provocando a disperséo, a
nivel mundial, das unidades produtivas, o queasur num aumento do percurso médio dos
fluxos de mercadorias. Por outro lado, as orgabzs¢tém vindo a aumentar a sua eficiéncia

ao longo da cadeia de valor, em particular porg&duwlos custos logisticos.

A relevancia dos factores que influenciam o deskeimento dos sistemas de transporte
tem-se alterado ao longo do tempo. No passadomers#o da velocidade de circulagdo num
determinado modo de transporte era relevante. Bepoexpanséo das infra-estruturas de
transporte permitiu passar a servir vastas areas (@de ferroviaria no territério americano);

paradoxalmente, aumentou a distancia média depretiesde passageiros e mercadorias.

As economias de escala e 0 aumento da eficiénsidedminais de transporte tém permitido
reduzir o tempo de transporte e o0s custos, e aamantapacidade, eficiéncia e fiabilidade
dos sistemas de transporte. Para determinadosrpescalguns modos tém uma evolugédo na
convergéncia espago/tempo, isto €, 0 quocientdfeleenca de tempos de viagem entre dois
pontos, medidos em duas épocas distintas, e @wulfferde anos que separa essas épocas,
bastante diferente de outros (Rodrigaieal, 2006). Por exemplo, considerando as mesmas
épocas de referéncia, a reducdo do tempo de vipgearum transporte de mercadorias entre

Lisboa e o Porto foi muito mais relevante no matioriario do que no modo ferroviario.

As preocupacdes com o ambiente e com a qualidadevidde das populacdes e o
congestionamento das redes de transporte rodavi@omm o consequente deficiente
funcionamento, em particular na Unido Europeia (U&n vindo a influenciar o panorama
logistico no sector dos transportes, no sentidopdemover a diminuicdo do trafego
rodoviario, por transferéncia para outros modos tdmsporte ambientalmente mais
sustentaveis. Existem ligacbes em que, embora fesdstruturas tenham melhorado, ja
ocorreu uma inversdo na reducdo do tempo de viagemyia de congestionamentos e

estrangulamentos no sistema.



Nestas circunstancias, a UE direccionou as sudscpslno sentido de, entre outras coisas,
reequilibrar os modos de transporte — atravéstdadincdo da competicdo e da sua regulacao
e através da promocado e interligacdo dos distimodos de transporte — e reduzir 0s
estrangulamentos existentes, através do desblogiasigrincipais rotas e da inovagédo no

financiamento dos novos projectos de expansédooavecrsao das redes.

Por outro lado, a logistica tem vindo a assumirpapel cada vez mais importante, enquanto
parte da gestdo da cadeia de abastecimento, ctara\datisfazer as necessidades dos clientes
no tempo, no local, na quantidade e na qualidadeeralas. De facto, o planeamento, a
implementacdo e o controlo do fluxo e do armazenémnde matérias-primas e produtos
(semi-acabados e acabados), bem como das informag@ecom eles estdo relacionadas,
cada vez mais tém que ser feitos de forma eficiemteonémica, desde o ponto de origem até
ao ponto de consumo. E esta eficiéncia que podemtama competitividade das empresas, e

de um pais que as integre, atrair investimentar erinprego e ser veiculo de modernizagao.

O aumento da capacidade de gestdo e a tendéncid @etcentralizacdo com vista a produzir
efeitos positivos, tanto nos racios de estrutuweyanos de gestdo, ao diminuir activos fixos
(instalagbes, equipamentos) e activos circularsieeKs) tendem a aumentar as necessidades

de transporte e a importancia dos operadores imgggiCarvalho e Dias, 2006).

Também neste dominio, a nivel da UE, tem havidoreoqupacdo de proceder ao
levantamento dos diversos problemas que afectati@glades relacionadas com a logistica,

de forma a criar condi¢gBes para que elas se exateamma forma mais eficiente.

Numa altura em que em Portugal estdo a ser desid@stimentos avultados no dominio

das infra-estruturas de transporte e de apoiotiogj$az todo o sentido analisar a pertinéncia
desses investimentos, em face do enquadramentoraime das expectativas em relagéo ao
crescimento da actividade de transporte de merigad®tor outro lado, é também interessante
analisar as caracteristicas do sector do transpdetemercadorias, nomeadamente as
infra-estruturas existentes e os fluxos movimerdaglm Portugal e as condi¢cdes existentes

para a promoc¢ao de uma distribuicdo mais equitdtiviransporte pelos diferentes modos.

O trabalho agora apresentado pretende contribraryraa reflexdo sobre estas questdes.



Portugal logistico por modo ferroviario

2. CONSIDERACOES GERAIS SOBRE LOGISTICA E POLITICA DE T RANSPORTES

2.1. O pensamento logistico

Actualmente a logistica é vista como um processatégico de planeamento e controlo de
fluxos de materiais e de informacé&o, desde o pdatorigem ao do consumo, que acrescenta
valor e permite a diferenciacdo empresarial. Estegsso € tanto mais importante quanto
maior € a percepgdo de que o propésito das orgd@iga criar produtos e servicos rentaveis
gue devem constituir a base em torno da qual a esapse deve organizar, planear e

desenvolver o seu controlo.

A logistica pode também ser definida como o prareds gestdo estratégica do
“procuremerit do manuseamento e do armazenamento de mateoamonentes e produtos
acabados (e fluxos de informagé&o associados) ramiaagao e dos seus canais de marketing,

de tal forma que os actuais e futuros proveitogltea® maximizados (Christopher, 1998).

Segundo Carvalho (2004) a gestéo logistica pasgalgotear e coordenar todas as actividades
necessarias para alcancar niveis aceitaveis/degej@m servico e qualidade ao mais baixo
custo possivel, acrescentando valor. O objectigacBacéo de valor simultaneamente para o
mercado, para o accionista e para a organizacaogetra ponto com as légicas normalmente
adoptadas pelas outras areas empresariais. Oiragitmgistico é integrador e de fronteira,

abrangendo toda a cadeia de abastecimento.

A logistica planeia, implementa e controla um cotgude actividades que estdo na base do
processo logistico, como sejam a localizacdo eiga$t infra-estruturas, gestdo de stocks,
gestdo do transporte, gestdo da movimentacao deiamate produtos e gestao dos sistemas

de comunicacgéo e informagao.

Com a tendéncia de as empresas se organizaremrgeespos e ndo por funcdes, de se
tornarem menos hierarquizadas e de se estrutuereaguipas multidisciplinares, orientadas
para eficiéncia/eficacia e preocupadas com o desengyp com vista a responderem aos

requisitos do mercado, torna-se evidente a impoidéata logistica.

A “Gestdo da cadeia de abastecimento” pode senidafcomo a actividade que procede a
integrac&o dos processos de negocio desde o dditiimal, até aos fornecedores iniciais que

disponibilizam produtos, servicos e informacdo @eram valor para os consumidores



(Lambertet al, 1998). Fica assim subjacente a necessidaderitegjacbes a montante e a

jusante, com fornecedores e clientes, de formaeseentar valor, ao minimo custo.

Dadas as possiveis ramificacdes, a cadeia de elmastéo deve ser vista como uma rede de
organizacdes ligadas e interdependentes, trabalhpmdas em cooperacdo, de forma a

controlar, gerir e melhorar o fluxo de produtogevgos desde os fornecedores aos clientes.

As cadeias de abastecimento tém sofrido alterasiigsficativas, relacionadas com: as
pressbes para a reducdo de custos e tempos desteesps exigéncias de aumento da
qualidade; a forte competicdo global; a reducéoido de vida dos produtos; a consolidagéo
e globalizagdo da industria e a integragdo dasn@agdes; 0 aumento da exigéncia dos
clientes, que impde o incremento de servicos; eraglfio das fronteiras dos mercados; o
aparecimento de novos canais de negdcio; a evotec@ologica e o acesso a informacéo; e

com as guestdes ambientais.

Nestas circunstancias, a gestdo do tempo de ajpresento (lead-timé) e a atempada

resposta a uma procura “volatil’, para garantir waatagem competitiva, exige uma nova e,
fundamentalmente, diferente aproximacao a gestderdpo. Em sintonia, nos ultimos anos a
eficiéncia logistica aumentou de forma muito refegao que se traduziu por uma grande

reducao de custos associados aos processos euanenta da rapidez de resposta.

Centrando a questdo no transporte, a evolucdo stdogea cadeia de abastecimento e o
desenvolvimento do sector logistico permitiu (Rgdeiet al, 2006): a) a integracdo — a

reestruturacdo do comeércio de bens, através dbedstamento de cadeias de abastecimento
integradas com a procura do transporte de mereasdmtegrada; b) a mitigacdo do tempo —
enquanto o transporte era tradicionalmente vistoocaom instrumento para vencer o espaco,
a logistica esta preocupada com a mitigacdo doder)pa especializacdo — 0S processos
logisticos tornaram-se complexos e sensiveis aopdenpelo que muitas empresas

subcontratam a gestdo de parte da sua cadeiaidagiat entidades que beneficiam de

economias de escala e oferecem solugdes integradas problema do transporte.

A importancia da logistica pode ser avaliada ardogniveis:

a) Na organizacéo e na relacdo dentro da cadeia de avacimento
O ambito da logistica atravessa a organizacdo,edasdestdo de matérias primas, até a
disponibilizagdo do produto acabado, fazendo adigee a coordenacao entre processos da

organizacéo, dos fornecedores e clientegipeling como o objectivo criar valor para todos.
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Em particular, nos casos em que se procura a ag&grorganizacional, no sentido de
flexibilizar a estrutura, de forma a que a suadgepbssa ser orientada para o mercado, com
enfoque no servigo ao cliente como a primeira fal@evantagem competitiva, colocam-se
grandes desafios a logistica. A gestdo logisticagee promover as parcerias entre todos 0s
actores (produtores, prestadores de servicos gbdidbres), para servir o mercado em

ambientes competitivos, desenvolvendo aproximagbesse traduzam por ganhos bilaterais.

As cadeias de abastecimento e, de uma forma mea$ @ redes, permitem as empresas
organizarem-se, potenciando a diferenciacdo e,eqolesitemente, vantagens competitivas
importantes, que se traduzem por acréscimo de.vBkie valor pode ser traduzido, por
exemplo, pela entrega a tempo, na quantidade @gdalcorrecta, no local desejado e a um

custo minimo.

b) Na competicdo com outras empresas
Na época altamente competitiva que se vive, asn@@gdes procuram outros meios para
além da tecnologia para se diferenciarem. A lagistonstitui-se como a for¢ga condutora da
mudanca organizacional que permite que as emppesaam enfrentar variacoes rapidas dos
mercados, das tecnologias e das forcas competitasnovas regras de concorréncia
assentam na “competicdo das cadeias de abastegineentvez da competicédo isolada das
empresas. Neste novo paradigma, os operadorestfondido com altera¢des importantes
no dominio da logistica: a) personalizando produtsdiminuindo o volume das cargas e
melhorando opacking; c) aumentando o numero de veiculos, diminuirtesla capacidade,
aumentando frequéncias e tendo menos transporteagio; d) e reorganizando fluxos e

optimizando rotas.

Estas sdo algumas formas de incrementar o servigiente e de responder ao efeito da
“compressao do tempo”, isto é, do ciclo de vida plexiutos ser cada vez mais curto, dos
clientes exigirem entregagust-in-timé e de os clientes estarem cada vez mais dispastos

aceitar um produto substituto se a sua primeirallea®ao esta disponivel no momento.

c) Na racionalizagéo de processos
Um dos objectivos da logistica é proporcionar ai¢éd do inventario, que tende a aumentar
com a rigidez da estrutura funcional, o que dimentvisibilidade” no ‘pipelin€, e faz com
gue as actividades a montante ndo tenham percejacfoocura a jusante. Os sistemas de

informag&o e comunicagédo podem dar um importam#ibato para alterar esta situagéo.



O processo logistico pretende também clarificacustos ao longo dopfpelin€. Os custos
reais associados a satisfacdo dos diferentes ediestm diversos produtos séo dificeis de
apurar. A organizacédo tradicional normalmente ifieatos custos numa base funcional e
com um nivel de agregacéo relativamente elevadcorabilidade baseada nas actividades
pode dar um contributo importante na avaliacdoakehpenho (Carvalho e Dias, 2004). Por
exemplo, no que se refere ao transporte é usuahecen o custo total, mas nao

necessariamente como ele varia por tipo de cl@mim as caracteristicas da distribuic&o.

d) Na avaliagdo do desempenho
A gestdo logistica é particularmente adequada emsegsos de avaliacdo de desempenho,
tornando mais facil, por exemplo, desenvolver msos de benchmarketing’para comparar
0 desempenho com o das outras organizacgdes reatdaheomo feaders, no que se refere a
produtos, servigcos, processos, praticas e qualidadgestdo. Esta andlise permite, entre
outras coisas, determinar as actividades que &tresn valor e as que acrescentam apenas
custos (que podem ser eliminadas sem reducdo aditien para o cliente), e determinar

guais 0s processos e as entidades que tém impar&statégica na cadeia de abastecimento.

e) Narelagdo com os clientes
Segundo alguns autores, as organizacfes que sdedies| nos mercados do futuro serdo
aquelas que tém procurado e encontrado os dois geexceléncia: a lideranca pelos custos,
tradicionalmente baseada nas economias de esbéilfaatravés do volume de vendas; e a
lideranca pelo servico, por exemplo, de entregapdevenda, de apoio técnico ou de
disponibilizagdo de um pacote financeiro, que poalestituir um processo de fomento de

relacdes com os clientes e uma forma de ganhaageams competitivas (Christopher, 1998).

A grande necessidade de responder com mais serpig@sir ao encontro das necessidades
dos clientes, esta associada ao aumento das etymstdestes e a “comoditizacdo” dos
mercados, em que o0s clientes percepcionam poueeenga técnica entre distintas ofertas
concorrentes. Nestes casos, a disponibilidade passaum dos factores mais importantes no
servico ao cliente, dando énfase a logistica. Rirodado, os clientes actuais sdo mais
rentaveis do que os novos clientes. Portanto,mgim objectivo devera ser a fidelizacdo dos
clientes. A gestdo logistica pode ter um papel domehtal na maximizagdo dos proveitos
durante o ciclo de vida de um produto/servico, ta&bo na perspectiva do aumento do valor
médio da transaccdo, mas mais no aumento da freiquée compras e da expectativa
temporal do ciclo de vida no cliente/consumidor, garticular oferecendo produtos/servigos

suplementares ao produto de base (Carvalho, 2004).
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f) Na resposta a evolugédo dos mercados e novas tendésc

A globalizacdo da industria e dos mercados, noisergm que as matérias primas e 0s
componentes sdo fornecidos a partir de diversagepato mundo, os produtos sao
manufacturados em locais geograficamente dispers@ndidos em diversos paises, coloca
novos desafios a gestdo logistica. Os mercadoguant a exigir produtos diferenciados e a
“customizacao” (postponemeti, isto €, as operacdes finais de montagem, embaiae
etiquetagem de produtos, de forma a adequa-loeéessidades especificas dos mercados
locais, constitui-se como uma estratégia que perchiegar a essa diferenciagédo, com elevado

nivel de variedade e flexibilidade, permitindo opfiar custos no que se refere a produgéo.

Os factores de sucesso do passado, como as mamtes, fos grandes orcamentos de
publicidade e as forcas de vendas agressivas, itédo & alterar-se. As empresas tém agora
gue apelar as suas capacidades e competénciastaa des seubre business O facto de

as empresas se centrarem nas suas competénciasne camo butsourcing as outras
actividades, da a logistica um papel central coma tarefa de gestdo orientada para os
processos, constituindo uma prioridade a coordendgdnformacgéo e de fluxos de materiais
entre entidades na cadeia de abastecimento (Giirestal998).

O desenvolvimento do comércio electronico induzartgntes fluxos fisicos associados; s6 a

adequada resposta a estes permite continuar anectar aquele.

Alguns sectores e mercados passaram a usar aelaégmpo, para além do preco, como
variavel diferenciadora, o que levanta o problemassegurar um curto tempo de resposta, a

um preco concorrencial e com a maxima fiabilidade.

Algumas politicas ambientais conduzem a criagafiues logisticos fisicos contrarios aos

primarios (origem/destino). Esses fluxos invergos gue ter um funcionamento adequado.

g) No transporte
Na gestdo do transporte, a logistica deve pondesectos como: a) as caracteristicas da
rede, relacionadas, por exemplo, com a conectieidsdre modos, com as restricdes, com a
capacidade de fluxo e com a seguranca no transpyros relacionados com a operacao, por
exemplo, a produtividade, a informag&o sobre osprarte, a rentabilidade e a poluigéo; e c)
os ligados as instalagfes e equipamentos, por daeagpacessibilidades, o espaco disponivel

e a capacidade de manuseamento e de armazenagem.



2.2. Alguns aspectos das politicas de transporte

As politicas de transporte sdo desenvolvidas eposés a um problema percepcionado ou a
uma oportunidade. O desenvolvimento de uma polde#@ransportes deve (Rodrigeeal,
2006): a) identificar a situacdo inicial; b) avales opcdes e analisar as préaticas levadas a
cabo noutras situagfes, atendendo as limitacOesigsale cada caso; c) estabelecer de forma
clara os objectivos, que deverdo ser consistedjesgientificar as barreiras que € necessario
ultrapassar para atingir os objectivos; e) idesdifios ‘Stakeholders f) estabelecer os

critérios de sucesso; g) identificar quais as etamgaessarias para atingir o sucesso.

Nesse desenvolvimento, sdo factores decisivosgptvmada de decisédo e para a escolha das
solucbes: a) as caracteristicas do agente quefickmt problema e a forma como o faz; b) o
contexto; c) o envolvimento de quem tem poder daséle; d) o consenso relativamente a

causa e a solugédo do problema; e) o nivel de conbeto do problema; f) o horizonte

temporal necessario ao desenvolvimento da inteéencg

No que se refere a politica de transportes da Bypomo se verd num outro capitulo, pode
dizer-se que ela tem, em termos gerais, vindo gdu@s passos essenciais, nomeadamente
no que se refere a identificacdo dos problemasyvabacdo das op¢bes, no estabelecimento
dos objectivos, na identificagcdo das barreiras & slakeholders no estabelecimento de

critérios de sucesso e na identificacdo das etagastantes. Nao quer dizer que 0 mesmo se

tenha passado ao nivel de cada um dos estados agembr

Relativamente aos factores decisivos, um dos mmaporitantes tem sido a evolugdo do
contexto, em particular o desenvolvimento economi@s politicas ambientais. Tem havido
um aparente envolvimento de quem tem capacidadedsao, ao nivel da UE, os problemas

séo relativamente bem conhecidos, mas a forma tesolver € que ndo parece consensual.

Segundo Hogwood e Gunn (citados por Rodrigual, 2006), a implementacdo de uma
politica deve ter em conta: a) a necessidade dar @anstrangimentos externos insuperaveis;
b) um enquadramento em termos de prazo e cobérareeira; c) a mobilizagdo de recursos
adequados; d) a necessaria fundamentacédo por onma télida; e) as relagbes causa-efeito
das politicas; f) a atribuicdo inequivoca de respbitidades e do poder de implementacgéo; g)
a necessidade de os objectivos da politica sertandidos e aceites pelos intervenientes; h) a
especificacdo e implementacdo das tarefas numamsequapropriada; i) a sintonia entre a

comunicacdo e a coordenacgdo (todos os que implameatpolitica devem ter a mesma
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informacéo de base, devem interpreta-la da mesmeafe comunicar adequadamente entre

si); j) a necesséria sintonia entre as instituigiiesimplementam essa politica.

No que se refere a implementacdo da politica dspates da UE, e focando as perspectivas
da transferéncia modal e do desenvolvimento dosp@me ferroviario, as opinides néo
convergem quanto a forma como a politica tem viadser desenvolvida. Por exemplo,
relativamente aos constrangimentos, € de notaragpelitica europeia para o sector do
transporte ferroviario tem promovido o desenvolvitoede sistemas e acordos que facilitem
a sua implementacéo, de que sdo exemplos as Bspelds Técnicas de Interoperabilidade
(ETI), o Sistema Europeu de Gestdo do Trafego Fano (ERTMS) e a RailNetEurope. Ja
no que se refere, por exemplo, a mobilizagcdo darses adequados para promover uma
descriminacao positiva do modo ferroviario ou aulfjacédo de informacdo e formacdo dos

intervenientes para que 0s objectivos sejam erdeadi aceites, ndo existe consenso.

N&o se tem revelado facil desenvolver e implemeamtaa politica de transportes no espaco
europeu, em particular no transporte de mercaddi@BGE, 2009a). No transporte de
mercadorias a adequacao entre uma estrutura dspac@ocura é mais complexa de avaliar
do que no transporte de passageiros. E particutemanfluenciada pelos custos e
acessibilidade (localizagéo e distancia), é furdgioatureza e da importancia das actividades
econdmicas (ex: area comercial, nUmero de tonelddaminério extraido, etc.), da sua
concentracéo e das preferéncias modais. Os elesnemwe da concepgao de infra-estruturas

de transporte — localizacdo, complementaridadeaas sao dificeis de estabelecer.

Por outro lado, tem-se constatado que o espa@w f(gdpografia, hidrografia, clima), e a

ocupacéao territorial, elementos que condicionantiquéarmente a concep¢do das novas
infra-estruturas de transporte, tém tido uma ingait relativamente grande na definicéo e
implementacdo da politica de transportes na Europap sdo exemplo a transposicao das

areas de proteccdo ambiental, das grandes cadefsanhosas e dos grandes rios e estreitos.

No que se refere as infra-estruturas existentiegreia na estrutura espacial de algumas redes
de transporte deve-se também a factores como ibsitaf fisicos (condi¢des naturais) e
condicionantes histéricos. Esta inércia € posiéimaalgumas circunstancias, nomeadamente
quando as infra-estruturas continuam a correspoadesolicitagcbes que se lhes impde,
respondendo de forma eficiente. Noutras, € negatvia as infra-estruturas deixaram de ser

eficientes, mas multiplas razdes fazem com queselasantenham activas.



3. O TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCADORIAS E A LOGISTI CA A NIVEL
INTERNACIONAL

3.1. Politica europeia no ambito do sector ferroviario

Apesar de a politica dos transportes ter sido uamsgpdmeiras politicas comuns criadas pelo
Tratado de Roma em 1957, na prética, o inicio diétiqeo ferrovidria na Comunidade

Europeia data de 1991, com a directiva n° 440/8liresa revitalizagdo do caminho de ferro.
Esta directiva e uma outra de 1995 comecaram poreder a base do enquadramento
normativo comunitario para o sector ferroviariosteaormente, um marco importante para a
politica de transportes da UE, foi o Livro Brana2001 (CCE, 2001) que identificou como
principais desafios o desenvolvimento desequilibrdds diferentes modos de transporte, o
congestionamento em itinerarios e cidades, bem comespaco aéreo, e 0 impacto dos

transportes no ambiente.

Na sequéncia, ficou estabelecido que os objectiensrais da politica de transportes da UE,
os quais foram reafirmados na revisdo do Livro Boade Junho de 2006 (CCE, 2006a),
passam por contribuir para proporcionar aos eusogtemas de transporte eficientes e
eficazes que permitam, nomeadamente: i) ofereceniuei elevado de mobilidade para as
pessoas e empresas em toda a Unido; ii) protegeb@ente, garantir a segurancga energeética,
promover normas minimas de trabalho para o seqtooteger os passageiros e cidadaos; iii)
inovar com vista a apoiar os primeiros dois obyestide mobilidade e protec¢édo, aumentando
a eficiéncia e sustentabilidade do sector dos pEtess em crescimento; iv) estabelecer
contactos a nivel internacional, projectando adtipaé da Unido a fim de reforcar a
mobilidade sustentavel, a protec¢do e a inovadéavés da participagdo em organizagdes
internacionais. Estes objectivos apontam para umebilidade concorrencial, em condi¢des
de seguranca intrinseca e extrinseca e respeitddaebiente, plenamente em consonancia
com a Agenda de Lisboa revista em matéria de eropragescimento e com a Estratégia de

Desenvolvimento Sustentavel revista.”

A globalizacdo da producédo e das respectivas cadeéa distribuicAo aumentaram a
necessidade de dispor de servicos de transportee EA95 e 2005, o crescimento do
transporte de mercadorias, em cerca de 30%, fai rApido do que o crescimento do Produto
Interno Bruto (PIB). Estimava-se que na UE25 havam crescimento de 34% no sector do
transporte de mercadorias, em toneladas quilor(i€km), entre 2005 e 2020 (CCE, 2006a).
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Quando no inicio da década de 90 do século XX gigaleuropeia comecou a dar especial
atencao ao sector dos transportes, e em partiegermocao do uso do transporte ferroviario
na Europa, logo se percebeu que era necessanaandicoes para a liberalizagdo do sector,
se 0 objectivo era revitaliza-lo. J& no século X¥lram publicados, em datas distintas,
conjuntos de diplomas que constituem 0 que se mEsigpor Pacotes Ferroviarios. Do
primeiro Pacote (também designado de Pacote Fariowie Infra-estruturas), fazem parte
trés directivas publicadas em 2001, relativas asemelvimento dos caminhos-de-ferro
comunitarios, as licencas das empresas de trapsfgoroviario, a reparticdo de capacidade
de infra-estrutura ferroviaria, a aplicagéo de $ad@ utilizacao da infra-estrutura ferroviaria e
a certificacdo de seguranca. Como resultado destete legislativo, ficou estabelecida uma
“Rede Transeuropeia de Transporte Ferroviario decdorias”, a separacéo institucional de
algumas fungdes, os principios e critérios dededib, a criacdo de organismos reguladores
nos estados membros e a liberalizagéo de acessanaporte internacional de mercadorias na

rede transeuropeia.

Posteriormente, em Abril de 2004, surge o seguraoteé Ferroviario estruturado em torno
de dois objectivos centrais: 0 avanco na libergfimado sector ao nivel do transporte de
mercadorias e o aprofundamento do enquadramentdamegntar comunitario. Este novo
pacote legislativo melhora a legislacao relative @mas ja abordados em anterior legislagéo,
incluindo a interoperabilidade do sistema ferrdeidiranseuropeu de alta velocidade e
convencional e institui a Agéncia Ferroviaria Ewiap que visa reforcar a seguranca e a
interoperabilidade ferroviarias na Europa. Ainda 2604, tendo em conta a legislacédo
anterior e o Livro Branco de 2001 sobre a Politmanum de Transportes, sdo propostas
novas medidas que constituem o Terceiro Pacoteowario. Actualmente existe um
importante acervo legislativo e normativo para exlyar o transporte ferroviario na Europa, e
que pretende promover a eficiéncia nesta activid@ieno exemplo, pode referir-se as

Especificacbes Técnicas de Interoperabilidade.

No que se refere as infra-estruturas, o Livro Boaapontava a necessidade apoiar a
construcdo de novas infra-estruturas, nomeadamentedores ferroviarios multimodais com
prioridade as mercadorias e de suprimir estrangenéos. E interessante notar que na reviséo
do Livro Branco é sugerido que se estude a poskildé de um programa que vise a
promocédo de uma rede orientada para o transportevifrio de mercadorias no ambito de
uma politica mais vasta de logistica dos transpatéemercadorias na Europa, que deve ser
estabelecida com base numa estratégia-quadro.
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Parece ser possivel concluir que a politica euaogeitransportes tem vindo a desenvolver-se
no sentido de reforcar a qualidade e a eficiénaiaedttor ferroviario. Entre outras indicagfes
€ patente a preferéncia do programa da Rede Trapsda de Transportes (RTE-T) pelos
modos néo rodoviérios e pelas infra-estruturagrimdais. A aposta no modo ferroviario é,
claramente, um dos designios da Rede Transeurdpei@ansportes, com a construcdo de
12 500 km de novas linhas e a modernizacdo de @X®0) com o objectivo de atingir, em
2020, em toda a Unido Europeia, uma extensao det&d4 000 km de ferrovia, dos quais
20 000 km em linhas de Alta Velocidade Ferrovigis(F).

Tem havido um esfor¢o para adaptar a regulamentag@oinitaria e dos paises membros,
para permitir a afectacdo de uma parte das taxasldacao a construgdo de infra-estruturas
mais respeitadoras do ambiente, como alias, ja &a3uica, ao financiar as novas
infra-estruturas ferroviarias de travessia dos #lpem a cobranca de taxas aos veiculos
pesados de mercadorias, em especial aos camid@@snaanidade. Recentemente, o governo
francés reafirmou a intencdo de taxar a circulag@opesados de mercadorias nas suas
estradas, ja a partir de 2011. Em principio, aotqde indica, sera taxada a circulagdo em
todas as estradas nacionais, com base numa talliban@trica. O pagamento sera devido por
todos os pesados de mercadorias, considerando iasdem poluentes e o desgaste das
infra-estruturas. A intencdo é reduzir substan@alie o trafego rodoviario no pais, em
particular o trafego de atravessamento, taxando cmlomrodoviario e promovendo a
transferéncias das cargas para a ferrovia e paransporte maritimo de cura distancia. O
modelo de portagens francés devera inspirar-se on@agem Maut alema para veiculos
pesados de mercadorias, que circulam nas autal@steaem algumas estradas nacionais. A
Eslovénia, a Eslovaquia e a Finlandia pretendenbéamavancar com taxas de circulacao a
partir de Janeiro de 2010, juntando-se assim a &Mam, Austria, Suica e Republica Checa na
cobranca de portagens aos pesados. A Russia iracimbranca, a partir de Fevereiro de
2009, de taxas de circulagéo aos pesados de massadstrangeiros, com base no tempo de

circulacao, independentemente dos quildmetros p@fos e das estradas utilizadas.

Para 2009 esté previsto que 0 programa europevodeopdo da transferéncia moddarco
Polo Il — que esta abaixo das expectativas da UE, quedimero de candidaturas, quer na
transferéncia modal realmente atingida, quer ammanontante dos incentivos concedidos
(Lastra, 2008), eventualmente por ndo se ter ntisiaéraente para os promotores — reforce
0s apoios a transferéncia de cargas da rodovia psrautros modos (duplique para
2€/500 Tkm o montante dos apoios a conceder adatide cargas da rodovia).
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No entanto, a aprendizagem dos ultimos anos temitido realinhar as politicas. De facto, a
estratégia de promover a simples transferéncia Impdea modos de transporte mais
sustentaveis, em particular o caminho de ferroepbd&o ser a mais adequada, no que
respeita ao funcionamento dos sistemas de traespart termos globais. Assim, surge o
conceito de “co-modalidade” que pretende traduzitilzacéo eficiente de diferentes modos
de transporte, isoladamente ou em combinagdo, ertraponto ao anterior conceito de
“intermodalidade”. Esta nova perspectiva colocaliente final no centro da politica de
transportes, pretendendo evitar o favorecimentibel@do de qualquer um dos modos. Para
tal sera necessario proceder a harmonizacdo regutamque facilite a passagem de um

modo de transporte para outro, e a integracao @issvmodos em cadeias logisticas.

O modo ferroviario tem um papel fundamental no sgieefere a contribuicdo que podera dar
para a resolugéo de trés importantes problemasqu@ra Europa, e o mundo em geral, se

debatem: consumo energético excessivo, em partidelpetrdleo; poluicdo; e sinistralidade.

Os transportes representam 30% do consumo totaindegia e cerca de 71% de todo o
consumo de petrdleo da UE. Cerca de 60% de todetrélg@o é consumido nos transportes
rodoviarios e 9% no transporte aéreo. Os transpfeteoviarios consomem cerca de 75% de

electricidade e 25% de combustiveis fosseis.

O sector dos transportes é responsavel por quésedad emissdes de g@a UE, tendo-se
verificado um aumento destas emissdes de 26% Eo@@ e 2005 (PE, 2008). No entanto, as
emissbes do transporte ferroviario diminuiram 42¥quanto as emissdes do transporte
rodoviario cresceram 29% e as dos voos domésti®86. E esperado que através da
implementacdo dos 30 projectos prioritarios (Figuta em que assentam a Rede
Transeuropeia de Transportes, se reduza em cerda%eo nivel do congestionamento
rodoviario hoje existente, bem como a emissdes@e-Cerca de 4% ao ano, considerando o

crescimento de 2/3 do trafego de mercadorias nadJgiropeia, no periodo 2000-2020.

A legislacéo aprovada pelo Parlamento Europeu epembro de 2008, com o objectivo de
reduzir os limites das emissdes de gases de eseapamides e autocarros, vai entrar em
vigor em 2014. Em termos técnicos, parece ser \missatisfazer os limites de emissdes
impostos. No entanto, 0os grandes passos parasdr@ncia para as energias limpas e o0 uso
de biocombustiveis no sector rodoviario, ainda s@o pacificos, tendo em conta aspectos

climaticos, eficiéncia energética, eficiéncia déiastcdo do solo, potencial de combustivel,
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adaptacao tecnologica dos veiculos, custo do cdmblg respectiva infra-estrutura de
abastecimento. No caso dos biocombustiveis nateecassenso relativamente aos beneficios
para o ambiente e ao impacto na agricultura e atemgéo, quando se considera 0s recursos
necessarios para os produzir e as emissdes pagaridas na sua obtencao.

Priority axes and projects
Rosd
—

e e Trans-European transport natwork { TEN-T)
Priority axes and projects

- Arport project
wapn
£ Potpropd
4k | Trans-European transport network 1 i3 Pars-Brmet el -Kon-
Ransa
Ramway
Irkered watirway
o Lyan: Triesie-Dhvabaltioper Givata-L jubljans-
Priority project numbers Budapest-Lsrarian baidar
A2 7. Motorway avs lopumenisaiPalra - Athing Sofla-Budapest
e S & Multimodal 2 PerlugalSpainest ol Evro

o e
iy st & Fatvay aie Gook DB st Sianioe (o0 20
10 Rl B

@ ety ooec

@ Mutimedsl poject

Infand iweserway projeet

0 volsway tmanan

0 Galies

Viaatem =i

i 160 SEATIAFE: 583 CANA (0l Gand|

= Motorway of e 543 of wesban Evrope (leading from
FertLgal and Spain via-ha Ailabe Are 12 the Nerth Saa
and tha fish Sel;

- Motarway of tve w3 of S0UtF-Fast Eurtie (connecg

T ATARE SR 10 the fonian Sea andine Easiem
Hizdiermranean io ingude Cyonus)
1 aF te i of 2 amst Eoanps (wssarn
Medieranean], connecting Spain, France, ltay-are
inciiding Nealla, 2ng liking wih e molcewey of he s2a
ofauth e i

by m Ahina-Sota-Bldapast-Wien-Drshe-

rszva-BImaE Al AT
Buasel Dy

armzawa-K aunas-Rga-TallrnHeisok
ErumeiloalBriuatel LLem boLig-

=
s IoneiniAdran: intemadsl cormn

Figura_i — Representacio dos 30 projectos priorité@iaoRede Transeuropeia de Transpo.rﬂfes.“(-(I:'E:E,WZOOS),

Uma forma encontrada pelo sector rodoviario parduzie as emissfes, aumentar a
rentabilidade e evitar a transferéncia modal, p@ssautilizar “mega-camides” (conjuntos

articulados de 25,25 m e 60 ton.), os quais jaaparom restrices na Suécia e na Finlandia,
e estdo em fase experimental na Holanda e na Dmmamio entanto, antevé-se que a

circulacao generalizada deste tipo de veiculosgpmager problemas acrescidos (UIC, 2008).

A liberalizacdo do sector do transporte ferroviadom a abertura progressiva do mercado
dos servigos internacionais do transporte de merizla partir de 2003, com a abertura do
mercado dos servi¢os internos, em Janeiro de 200 ,previsivel abertura em 2010 do
mercado de transporte de passageiros, € um fagportante, que traduz a tentativa da Unido
Europeia responder as quebras de quota de mercamddas nas Ultimas décadas, em
particular no que se refere ao transporte de merizad Ao mesmo tempo que o volume total
de mercadorias transportadas aumentou muito sigtifamente (cerca de 2,8% ao ano entre
1995 e 2005), a ferrovia perdeu quota de mercaglainta quota de cerca de 20% em 1970,
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para menos de 8% em 2003, nos 15 Estados Memhies ém alargamento. Considerando a
UE a 25, o transporte ferroviério tinha cerca d#& H& quota, em 2005, o que traduzia o nivel
mais baixo desde 1945. Em contrapartida, € de go&mo final do século XX, o transporte

de mercadorias nos Estados Unidos da América tinfeaquota de cerca de 40%.

Em defesa da politica de liberalizacdo foi apontadorescimento observado no trafego
ferroviario de mercadorias nos paises que antetiparliberalizacdo, como a Gré-Bretanha e
a Alemanha, que abriram o sector a concorréncia398. A titulo de exemplo, o corredor de

Brenner (ltalia-Austria-Alemanha) apresentou aumerinuais entre 15 e 20%, ao contrario

do que acontecia nos anos 90 do século XX, em guesgimento se cifrava em 2 a 3%.

Em 2007, a Comissao Europeia (CCE, 2007a) ideatifidificuldades de diversa indole no
transporte ferroviario de mercadorias, que explicam parte, a sua incapacidade em
aumentar a quota de mercado, mesmo depois dos destee transporte terem diminuido 2%
ao ano entre 2001 e 2004, enquanto as tarifasJasaxanualmente 3%. Essa dificuldades
sdo, nomeadamente, ao nivel de: fiabilidade (em6 28fenas 53% dos comboios de
transporte combinado chegaram ao destino com @9 minutos de atraso); capacidade
disponivel; gestdo da informacgéo; velocidade mémbeca de 18 km/h, em comparagdo com
os cerca de 50 km/h do transporte rodoviério);eilfilidade. Esta constatacdo levou a
proposta da criacdo de uma rede ferroviaria eusmopstruturante, vocacionada para o
transporte de mercadorias, fiavel e eficiente. Rakdoram propostas diversas medidas,
nomeadamente, ao nivel da: criacdo de corredoreacimados para o transporte de
mercadorias, tendo em conta os corredores condmerprioritarios para a instalacdo do
ERTMS, ou definidos no ambito dos projectos eurepde investigacdo; avaliacdo da
qualidade do servico ao longo dos corredores; adgade da infra-estrutura dos corredores;
atribuicdo de canais horarios; criacdo de regragpritgidade em caso de perturbacdo do

trafego; criacdo de servicos ferroviarios auxikare

Na Agenda da UE para o transporte de mercadori@ag (2007b) é referido que as iniciativas
politicas no ambito dos transportes partem de woedagem comum centrada nos seguintes
aspectos: centralidade do conceito de corredoremnggdo de tecnologias e préticas
inovadoras na gestdo do sistema de transportejiftimgio e facilitacdo das cadeias de
transporte de mercadorias e dos procedimentos &drativos; reforco da qualidade do
transporte. A UE quer assim instituir uma politidi@ercada na co-modalidade, nos sistemas

de transporte inteligentes e nos corredores vevil@sla para os utentes.
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Em 2008, o Parlamento Europeu aprovou um Rela(Bitg 2008), onde reafirma as politicas
de transportes da UE e, nomeadamente em relacd@resporte de mercadorias, insta a
Comissdo Europeia a centrar o co-financiamentoficé€mcia, na interoperabilidade e na
melhoria da infra-estrutura ferroviaria, reservangdelo menos 40% das dotagbes do
orcamento comunitario em matéria de infra-estrgtal@ transporte para o caminho-de-ferro.
Neste Relatério € dado um apoio explicito ao caaaks redes dedicadas para o transporte de
mercadorias, em sintonia com as conclusfes desowerstudos, advoga-se a elaboragédo de
orientagbes especificas de modo a facilitar os stitmentos no transporte ferroviario
sustentavel de mercadorias e sugere-se 0 apomexims relativos a utilizagdo diferenciada

de linhas de alta velocidade no ambito do transpetmercadorias ligeiras.

Recentemente, a qualidade dos servicos de trapsfgoroviario de mercadorias na UE foi
novamente avaliada (CCE, 2008a). Apesar de terdmrsiconhecidos os diversos esforgos
desenvolvidos por véarias entidades e progressosentido de garantir e melhorar essa
gualidade, concluiu-se que a apreciacdo globatlimstes do sector do transporte ferroviario
de mercadorias em relacdo a qualidade do servigstguo varia consideravelmente. A
qualidade de servico oferecida pelo sector ferraigpor exemplo no que se refere a
pontualidade e ao acesso a informacdo por parte diestes, afigura-se, ainda,
sistematicamente inferior aquela que pode ser laotude assegurada pelo sector rodoviario,
designadamente nos segmentos de mercado em qa®ofeeroviario beneficia, a priori, de

vantagens significativas em relagéo ao rodoviario.

Ao longo os ultimos anos tém sido realizados do®estudos a nivel europeu que, a partir de
varios cenarios e modelos, tém produzido, relatargm a diversos paises, e mesmo a
diversos corredores de transporte da Europa, dstanala procura e previsdes relacionadas,
nomeadamente, com congestionamento de trafegoerdes] poluicdo do ar e sonora,

alteragcfes climaticas e consumo energético. Alglesses estudos, referidos no projecto
NEWOPERA (F&L, 2008) consideram com grande detathgariaveis em jogo e apresentam
previsdes para a reparticio modal e para a prateirgransporte em funcdo do tipo de

produtos e por origem/destino.

Para tornar exequiveis 0s objectivos estabeleciva 0 espaco europeu no projecto
NEWOPERA (F&L, 2008) de ter uma quota de mercad@@¥ para o transporte ferroviario
de mercadorias, em 2020, é necessério triplicarolume de carga, aumentando a

produtividade e a eficiéncia através da exploradd@aima rede dedicada ao transporte de
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mercadorias. Estima-se que para atingir aqguelectije seja necesséario ter um trafego
intermodal na Europa de cerca de um milhdo de casbe cerca de seis milhdes de
comboios de trafego convencional, o que parece safiocompativel com a capacidade
disponivel actualmente. Ser& pois necessario aamarficiéncia e explorar uma rede como
a que foi proposta pelo ERRAC (2002), que precoaiexploracdo de 15 000 km de linhas

novas e existentes, dedicadas ao transporte dadogias.

De acordo com um estudo do CER (2007) relativo esemvolvimento dos corredores
ferroviarios, um investimento de 145 mil milhdes eleos até 2020 pode proporcionar o
aumento da capacidade até 72% em seis dos mammesiares transeuropeus (corredores
ERTMS, Figura 2), que representavam, em 2006, 3d%otlime transportado na Europa.
Esta capacidade extra poderia ser obtida atravésaumeentos de produtividade, em
consequéncia do desenvolvimento tecnoldgico (pemgio, implementagdo do ERTMS) e
da optimizacdo da capacidade existente (20%), édrdea reducdo dos estrangulamentos, o
gue permitiria aumentar a capacidade e melhoranace (41%) e através do melhoramento
da infra-estrutura, de forma a permitir a circutag@ comboios mais compridos (de 750 m ou
mesmo 1000 m em alguns locais) que permitiria babpsacustos unitarios e aumentar a
produtividade (11%). Relativamente a infra-estraitgera ainda também necessario criar uma

adequada rede de terminais de carga.

o B s oy comsen Corridor km Freight traffic % of international | Projected Freight-
ﬁlf e — million tkm (2004) |  Freight traffic traffic million tkm
cigd = (2004) (2020)
i A | Rotterdam-Genoa 2.000 22.043 68% 43.969
,,,,,,, B | Stockholm-Naples 3.467 18.408 49% 32.756
¥ C | Antwerp-Basel-Lyon 1.680 11.904 49% 19.990
DJ[J/eionciaevons 2.220 10.602 55% 19.700
Ljubljana-Budapest
EJ(joresdeniBraguey 1.621 8.760 78% 11.371
Budapest (estimates.
in progress for the
Budapest-Constanta
section)
""""" Bl actomEsting 1.934 19.931 48% 32.968
Warsaw-Terespol

Figura“2 - Corredores ERTMS (CER, 2007, adaptado)

Atendendo a que mais de 50% do trafego ferrovideionercadorias atravessa fronteiras, para
estabelecer corredores internacionais de elevadengenho € necessario haver uma
coordenacdo nos planos de investimento dos paésé&iEd Os levantamentos que tém sido
realizados permitem concluir que tém vindo a sdtode alguns investimentos em
infra-estrutura, mas apenas de forma isolada, @l miacional. Para aquele objectivo, por
exemplo, em Franca seria necessario investir aruménterca de 800 milhdes de euros, que €

apenas 4% do que se investe na infra-estruturavidordn
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Num estudo recente, realizado a pedido da ComEséapeia (PWC, 2008), foi desenvolvida
uma cenarizacado no dominio da evolucéo futura awsporte ferroviario de mercadorias na
Europa, em que se confronta uma evolugao em lioha & situagdo actual, designada por
“Status Quo” com uma opc¢do B, designada por “Iti@aPolitica” e uma C denominada
“Reforco legislativo”. Na opcao B, sugere-se queibgéncias que tém vindo a ser realizadas
relativamente aos designados corredores ERTMS iposea aplicadas a outros corredores,
gue se controle a aplicacdo da legislacao existeqgtee se encoraje os Estados membros e os
Gestores da infra-estrutura a cooperarem e a wri@aredores de forma voluntaria. Na
opcdo C, com caracter mais interventivo, sugermgysese ajuste a legislacao actual de forma
a impor a cooperagcdo daquelas entidades, pelo mpaos um corredor por cada estado
membro, até 2013. Ao longo desse corredor, as cha@riea teriam a prioridade adequada e a

competicdo entre operadores seria facilitada.

Os resultados obtidos neste estudo permitem corgiliéi o cenario C conduziria a um valor
actual liquido do investimento (VAL) cerca de unea e meia superior ao VAL do cenéario B.
Em termos qualitativos ocorreriam ganhos significet ao nivel da coordenacdo de
investimentos na construcdo e conservacao da esfratura, no processo de atribuicdo de

autorizac6es de circulacdo, na transparéncia doatere na qualidade do servico.

Em face da avaliagdo que tem vindo a ser feita,omi§sa40 Europeia apresentou uma
proposta de regulamento que estabelece as regas gaiagdo e organizagdo de uma rede
ferroviaria europeia para um transporte de meréasl@ompetitivo, composta por corredores
ferroviarios internacionais (CCE, 2008b). Nestappsia sdo estabelecidas regras de seleccao
e organizacdo dos corredores, bem como principosidnizados para a planificacdo dos
investimentos e a gestdo das capacidades e dgdrédfeinteressante notar que a proposta

contempla a analise regular do mercado e a conggjtdar dos clientes de cada corredor.

Atendendo ao facto de os diversos actores estavagtientes das dificuldades que existem e
aos esforcos que estdo a ser desenvolvidos, évetogée o transporte ferroviario de
mercadorias na UE possa, a curto ou médio praziwonae substancialmente, em particular
no que se refere as restricbes associadas aoo“efeifronteira” (Qque impede uma rapida
expansédo dos servigos internacionais), devidawireicdo das incompatibilidades entre redes
vizinhas, nomeadamente, ao nivel: i) técnico, ne sgl refere a sinalizacdo, ao sistema de
alimentacdo eléctrica e a bitola; ii) das regraexi@oracdo e regulamentos sociais; iii) da

troca de material circulante e de documentos;as)fdrmalidades alfandegérias.
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3.2. Alguns investimentos significativos a nivel intern@ional no transporte de

mercadorias em modo ferroviario

Na Europa tém vindo a multiplicar-se o0s investimmentem projectos nacionais e

transfronteiricos de infra-estruturas ferroviarias material circulante, focalizados no

transporte de mercadorias. Apenas a titulo de eemgferem-se de seguida alguns desses
projectos.

A partir do inicio de 2006 deram-se 0s primeirosspa para criar na Europa um servico de
alta velocidade de mercadorias entre varios aetmapeuropeus — projeckuro Carex Numa
primeira fase encontram-se previstas ligagfes émresterddo, Paris e Liége, estendendo-se,

numa segunda fase, a Bordéus, Colonia e Frankfurt.

As novas ligacbes ferroviarias de alta velocidaden tpermitido libertar as linhas

convencionais, no sentido de aumentar a capacadensportar mercadorias, diminuir os
tempos de trajecto e os custos de transporte eraama fiabilidade nestes servigcos. A
homogeneizagéo da velocidade de circulagcdo peoraiemento significativo da capacidade
da rede. Exemplo disso € o0 que se prevé que aeoatéc2010 na ligacdo desde Turim e

Mildo até Napoles, com a concluséo da linha develtacidade.

A construcdo de grandes infra-estruturas em zoaaessibilidade complicada tem também
vindo a facilitar o transporte de passageiros ecatmrias. Exemplo disso é o tunel de
Loétschbergcom cerca de 14,6 km de extensdo, que integrava figacdo ferroviaria
transalpina, inaugurado em 2007. Esta infra-estiyugue permite a circulagdo de comboios
de passageiros a 250 km/h e de mercadorias a 160 penmitiu reduzir o tempo de percurso
em mais de uma hora num importante trogo da redevfaria Suica e nas ligacGes entre o
Sul da Alemanha e o Norte de Italia. Com prop&sgimelhante esta a ser construido também
nos Alpes o tunel déotthard com uma extensao de 57 km, cuja conclusdo estésfa para
2015. Estas infra-estruturas substituem e complameutras ja existentes, que tém feito
com que os principais corredores ferroviarios mtetais que ligam a lItalia ao Norte da
Europa, através dos Alpes, sejam um sucesso. Eoe que a maior parte do trafego
intermodal da Europa ocorre na lItalia, AlemanhdgiB&, Suica, Holanda e Franca, com

maior importancia dos corredores Norte-Sul do qgEsie-Oeste.

A Holanda quer aumentar a capacidade da sua redeiégia em 50% até 2020. Os planos

de accdo prevéem, entre outras coisas, a criac&mdedores verdes” para o transporte de
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mercadorias, onde se poderdo atingir velocidadegmais razoaveis e niveis elevados de
fiabilidade, com baixo impacto nos meios humano aunal. A propria nova linha
Betuweroutededicada ao trafego de mercadorias entre o Eerioterdédo e o sdunterlan

até a Alemanha, inaugurada em Junho de 2007, daedarde interfaces ferroviarios,

desempenhardo um papel importante.

Espanha quer relancar o transporte ferroviario éecadorias com 3 projectos de grande
dimenséo. De acordo com o Plano Estratégico da-bstruturas de Transporte (MF, 2005),
séo eles: i) corredor Mediterraneo, ligando Cadeeeona a fronteira Francesa, fazendo parte
da Ferrmed (Associacdo pan-europeia de empresarios que visa gm grande eixo
ferroviario ligando a Escandinavia ao Rdédano e asdiddrraneo Ocidental); ii) o eixo
ferroviario Madrid-Levante, com transporte de mdoés e passageiros; iii) o “Vascd
para mercadorias e passageiros que liga Bilbaari®ie San Sebastian ao eixo Bordéus-Paris

de alta velocidade, integrando a rede transeura@jeeieansportes.

A operadora espanhola RENFE tem a decorrer um ptenanvestimento em material

circulante de transporte de mercadorias, com osctbps de aumentar a fiabilidade, a
disponibilidade, a capacidade de carga e de traec@&ficiéncia energética, produtiva e de
custos; o novo equipamento deve permitir transpomarcadorias pesadas de grande
tonelagem, em percursos com inclinagdes signifiaati sem descorar a possibilidade de
circular a velocidades relativamente elevadas. Bambm Franca tém sido consideraveis os

investimentos em material circulante dedicado asjporte de mercadorias.

A nivel mundial, diversos projectos transfronteisge mesmo transcontinentais, tém vindo a
ser estudados e implementados. Com a alteraca@aigica do final do século XX, o
processo de globalizacdo e o crescimento das ecasaom Oriente, as trocas comerciais
entre a Europa e a Asia aumentaram consideravednm@modo de transporte eleito para esse
aumento tem sido o maritimo. Actualmente desenwolse esforcos no sentido de abrir
novas rotas terrestres, rodoviarias e ferroviari@guperando o conceito dos antigos
itinerarios, como aRota da Sedaou o “Transiberiand, com os objectivos de reduzir o
namero de quildmetros percorridos e o numero de dm viagem. Para satisfazer estes
corredores foram identificados cerca de 230 progctlos quais 68 sdo ferroviarios,
estimados num valor de cerca de 23 mil milhGesdlarels. Segundo a proposta do grupo de
trabalho da ONU, 26 desses projectos estariam gea@té 2010, outros 11 até 2015 e 4 até

2020. Os restantes 27 necessitariam de estudosprafsindados.
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Referem-se, assim, a titulo de exemplo, pela sysori@ncia, os seguintes corredores
multi-modais para transporte de mercadoriasTte®g Northern East-West Freight Corridor
(NEW), que utiliza os modos maritimo (cerca de 6 70Qdenigacdo maritima entre os portos
norte-americanos e o Norte da Europa) e ferrovi@eoca de 10 000 km entre a Noruega e o
Extremo Oriente); bYransport Corridor Europe-Caucasus-AgilBRACECA, entre a Europa
(Amesterdao/Roterdéao) e o Extremo Oriente, utiliiatigacbes maritimas e ferroviarias de

varios paises, incluindo as Redes FerroviariassBuaopeias.

Apos ter realizado alguns testes, o operador alddEpretende iniciar brevemente servigos
regulares de transporte de mercadorias entre aahlleane a China, na perspectiva de que o
factor tempo relativamente ao transporte maritimop factor volume relativamente ao
transporte aéreo, possam fazer da ferrovia a medpgdo. Um grande fabricante de
automoveis iniciou em Outubro de 2008 o transpertelarga escala de veiculos para a
Russia (pais em que a quota de mercado do traedporbviario de mercadorias é de cerca
41%) através da linha férr8aans-Siberian RailroadTSRH, com o objectivo de reduzir os
prazos de entrega de veiculos feitas a partir gédalaO transporte faz-se em carruagens

fechadas e com um rigoroso controlo de qualidazteegada.

A utilizacdo de solucbes rodo-ferroviarias (“austradas ferroviarias”) para o transporte de
reboques ou de camifes tém também vindo a seraglstsicd implementadas. Em particular,
esta modalidade pode mostrar-se bastante vantapstavessia de zonas de orografia

desfavoravel como as zonas montanhosas dos Piendos Alpes.

Por todo o mundo, diversos paises tém vindo a prenmmodo ferroviario para o transporte
de mercadorias, apoiando novos investimentos. Remglo, no Brasil o maior grupo de
exploracdo de minério prevé investir cerca de 9nmilthdes de ddlares nos proximos 4 anos,
no aumento da capacidade das suas linhas de measadoelhorando a infra-estrutura e o
material circulante. Na China, pais em que a e#iteastual da rede ferroviaria é de cerca de
64 000 km, e em que a quota de mercado do traesfesroviario de mercadorias € de cerca
de 50% (o volume em Tkm mais do que duplicou ntisnas 15 anos), desde o inicio da
década de 80 foram construidos mais de 20 000 kmodas linhas para infra-estruturar o

proprio pais e para estabelecer ligacdes com esgwizinhos.

Na federacdo Russa, com uma extensdo de redeiéei@ode cerca de 87 000 km, prevé-se

um investimento de cerca de 14 mil milhdes de é8laara os préximos anos, no transporte
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ferroviario de mercadorias, em particular pelo @eptivado da extracgcdo de minério. Para
resolver o problema da interoperabilidade com desela Europa Ocidental, relacionado com

a diferenca de bitolas, a Russia ja adoptou urarsstde intercambiadores.

Em Africa, em particular em Angola e na ZambiaZesem curso grandes projectos de
reabilitacdo e construcdo de linhas particularmerdeacionadas para o transporte de
mercadorias. Nos Estados Unidos e no Canada om@eliedo do transporte ferroviario de

mercadorias € muito mais forte do que na Eurogépg®evistos grandes investimentos, ndo
propriamente ao nivel do aumento da rede, mas samnss de controlo e gestédo do trafego,

para fazer face ao presumivel grande crescimenpoodara.

3.3. Logistica do transporte no mercado europeu

A logistica tem vindo a assumir uma importancisceate no interior da Europa e no ambito
das suas relacdes comerciais internacionais. Amastas indicam que o sector da logistica
representa perto de 14% do PIB na Europa (CCE,B00&s ultimos anos, este sector
apresentou taxas de crescimento superiores a h@slieconomias europeias. Actualmente, as
organizagbes tém consciéncia da importancia fundehele uma logistica eficiente e os
progressos nesta area, nos diversos sectores eécosppodem ser Gteis num contexto mais

vasto de mobilidade sustentavel.

O tempo € uma variavel estratégica central e deveescarado como uma das dimensdes
logisticas mais importantes. Nesta perspectivaammsporte estd no centro das preocupacgdes
qguando se trata de logistica, constituindo a pawdéerialmente mais visivel da cadeia de
abastecimento. De acordo com a politica da UE todasvodos de transporte séo necessarios
e é preciso promover a interaccao entre eles.ifistanodalidade dos transportes exige, em

parte, um novo tipo de reflexdo, destinada a permierligar os diferentes modos.

A logistica permite aumentar a eficiéncia de cada dos modos de transporte e das
respectivas combinagfes. Como resultado dessesgmceé possivel transportar mais carga
com menos unidades de transporte, como veiculosiaggens ou navios, reduzindo o impacto

social e sobre o ambiente na mesma proporgao.

A coordenagdo e a integracdo sdo determinantesoAdenacao fisica implica transbordos

gue encarecem 0 custo do transporte e que, a0 MESNED, comportam riscos para a
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mercadoria. Para que tal coordenacdo funcioneg@&@sor que o transbordo das unidades de

cargas seja simples. Trata-se de uma questdodéenie uma questao organizativa.

A coordenacgdo exige a organizacdo dos modos dsptee e, particularmente, uma visao
global do desenvolvimento dos nos, das unidadesadgas intermodais e dos sistemas
multimodais. E preciso ter esta visdo global pdragar a sistemas logisticos eficazes e

competitivos e a transportes sustentaveis.

Nos ultimos anos tem sido desenvolvida investigag@igentido de aumentar a qualidade e
produtividade do transporte ferrovidrio de mercador Conceberam-se ferramentas
informaticas inovadoras para o0s operadores e gastigrtransporte, por exemplo para rastrear
e controlar os vagdes da frota (historia, posiciwgrao, hora prevista de chegada e estado dos
vagoes e mercadorias) e para seleccionar os vdg@asordo com a mercadoria a transportar.
No que diz respeito as melhorias técnicas, forancesidos novos tipos de paletes e vagdes
capazes de acomoda-las e viajar a velocidades ét&ni/h, bem como terminais que
permitem grande flexibilidade na movimentacdo dgas (manual e automatizada), assim

como sistemas inovadores para transferéncia dasargre modos (Savelsber, 2008).

No que se refere a gestao, as empresas de tranfgroolviario de mercadorias comecam a ter
indicadores de actividade com padrdes actuaistipsegdermitirdo apurar o seu desempenho,
através déenchmarkingsectorial. E de notar que em meados de 2007,daai90 empresas
ferroviarias licenciadas operavam no mercado féramv da UE (CCE, 2007c). Esse
procedimento devera tornar possivel o apuramensonaielhores praticas, incrementara a
motivacdo e o estimulo, constituira um factor daiduicdo de resisténcia a mudanca nos

operadores tradicionais e contribuira para a ifleatdo de inovagfes tecnologicas.

Foram desenvolvidas metodologias para avaliar @nmete a rentabilidade do investimento
europeu internacional no transporte ferroviario al&a velocidade de mercadorias. Foi
estimada a procura, em termos de tipo de trafede &olume, e concluiu-se que alguns
nichos de mercado parecem ser particularmente adegua este tipo de servi¢co, como alguns
servicos feitos actualmente por transporte aéreovic®s postais e servico expresso
rodoviario. O melhor retorno econémico foi idemt#dlo em ligacbes nocturnas directas
cobrindo distancias até cerca de 1500 a 1800 km.dBmrsas situacdes o equipamento
disponivel permite viajar até 300 km/h, sem qualge&igéncia adicional relativa a

conservacdo da via (excepto a que esta relaciarada acréscimo de trafego). Além disso,
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a previsao de retorno econdmico relativo ao inwestto no transporte ferroviario de alta

velocidade € encorajadora (Matthews, 2006).

Conclui-se que, no médio a longo prazo, o transptetroviario de alta velocidade de
mercadorias tem potencial para melhorar o transdertoviario de mercadorias em geral,
com 0s consequentes impactos favoraveis na ref@amipdal. O sucesso dependera mais de
factores organizacionais do que de condicionaréeridas. Atendendo a necessidade de
haver cooperacao internacional, podera ser adeqosduperadores ferroviarios nacionais

associarem-se em novas empresas ferroviarias [g@m®igQo de alta velocidade.

Apesar das evolugdes que tém ocorrido, tém sidatifimdos diversos aspectos que
constituem entraves a adequada prestagcdo de serdeo transporte ferroviario de
mercadorias, nomeadamente (F&L, 2008): a existédeiaoperadores incumbentes com
cultura de “produto Unico”; falta de orientacdo gar cliente; falta de tecnologias de
informagé@o e comunicacao e de redes virtuais naceea clientes; falta de fiabilidade e de

consisténcia no servico; falta de solucdes adeguaslaecessidades do cliente.

Num espaco como a UE, uma adequada regulamentagisialacdo de terminais e de redes
e a organizacgdo da gestédo das informacdes eledsymoderdo contribuir significativamente
para facilitar as operacfes de transporte. Exewligkp € a pretensdo de estabelecer na UE

uma “janela unica” e um “balc&o Unico” para as tfiessadministrativas desta actividade.

Na tentativa de estabelecer um enquadramento pagistica do transporte de mercadorias a
UE promoveu um levantamento de necessidades, de saconcluiu que era necessario
actuar a diversos niveis (CCE, 2006b): a) iderififm dos elementos problematicos e das
respectivas solucdes; b) recurso a tecnologiasnftamacdo e das comunicagfes para
controlo e gestdo do trafego, de mercadorias elw®d de informacado; c) formacédo de
recursos humanos; d) utilizacdo de dados estafistie) utilizacdo de infra-estruturas de
qualidade, quer através de uma adequada gestaexidéesntes, quer construindo novas; f)
melhoramento e controlo do desempenho nos sendgasicos, fazendo alteragdes na gestao
das redes e através do desenvolvimento de indiesidg) promocédo e simplificacdo das
cadeias multimodais; h) estabelecimento de normespeias de carregamento comuns para

as unidades de carregamento intermodais no traesptmacomunitario.
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4. O TRANSPORTE DE MERCADORIAS E A LOGISTICA EM PORTUG AL

4.1. Introducéo

Em Portugal, como no resto do Continente Europewarmsporte rodoviario continua a ser
dominante, em particular porque apresenta uma séee vantagens comparativas
relativamente aos restantes modos, nomeadamenteduados tempos de entrega porta-a-
porta, a flexibilidade das rotas, a elevada fidhiie e a regularidade de servigcos. No entanto,
estdo também associados a custos externos de tiongesento das infra-estruturas,
acidentes e poluicdo (estima-se que 0S encargoss pagjos transportes rodoviarios de
mercadorias representam apenas 50 a 60% do ctst@te provocam). Para além disso, &
importante relembrar que em Portugal cerca de 5&8%nérgia final consumida tem origem
no petrdleo, e desta, mais de 70% respeita a cassomsector dos transportes, o que coloca
0 pais numa posicao de fragilidade face ao fim eiado dos combustiveis fésseis. Portugal €
um dos paises em que o consumo de energia dogdrtes tem maior peso (38%),
relativamente a média na UE27 (31%), e em que swpa de energia dos transportes
rodoviarios é mais importante (86%), comparativaee&om a média na UE27, que se cifra
em 82% (CCE, 2009b). Para além disso, no periodd986 a 2004, Portugal foi um dos
paises com maior crescimento da emissdo de gasegfeitos de estufa, provocada pelos
transportes, 97% (na UE25 esse crescimento foi6@&).2Por outro lado, Portugal assumiu
compromissos no ambito do Protocolo de Quioto, agmuis urgente adoptar medidas de
reducdo das emissdes poluentes, sem pbér em caleseovolvimento econdmico, sob pena

da factura no comércio de emissdes ser incompdgava o Pais no médio prazo.

O sector portuario portugués tem evidenciado pssgi® nos Ultimos anos, apresentando
taxas de ocupacdo e niveis de eficiéncia relatiméanproximos dos verificados noutros
paises da Europa. Em concreto, as alteragfes nelobel gestdo devem ter contribuido para
esse progresso. A separacdo do proprietario dm,pAdministragdo Portuaria (entidade
publica), com fungbes de planeamento e desempeahiorgtdo de Autoridade Portuaria,
supervisdo, coordenacdo e controlo da actividade, Qperador Portuario, entidade
concessionaria (privada) das diferentes actividadegerciais e regulada pela Administracéo,

conduziu a um aumento da produtividade e a meléstdg dos recursos de cada porto.

No ambito das actividades logisticas, em Portugaldecorrer da ultima década do século
XX, houve um aumento significativo da procura deviges com elas relacionadas. Esta

circunstancia levou a que se tivessem implantadtenaoério nacional grandes operadores
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internacionais e que tivesse ocorrido um aumergaifgiativo do nimero de empresas
nacionais de transitarios, de distribuicdo e desparte, que alargaram a sua oferta de
servicos ao sector da logistica. Nestas circunstinforam criados grandes centros logisticos
associados aos operadores importantes a actuar cgtug& e instalaram-se algumas
plataformas logisticas associadas a operadoresugporte nacionais, de apoio a actividade
portuaria e do transporte rodoviario. Para alénsadisnstalou-se também uma rede de

terminais ferroviarios de mercadorias.

O sistema logistico em Portugal apresenta marcdif@®ncas: o subsistema logistico de
apoio ao consumo tem um grau de desenvolvimentoriate, através da existéncia de
bases de distribuicdo orientadas para apoiar toderr@orio nacional e suportadas em
modernos sistemas de informacao e gestdo; peloaconto subsistema logistico de apoio a
producdo mostra debilidades notérias, como a exigtéde estruturas deficientes e pouco

articuladas, o que impede ganhos de competitividsl@® TC, 2006a).

Portugal pode criar condicbes para aumentar gladrgkena carga movimentada, criando mais
rigueza e competitividade, organizando o transpietéorma mais racional e sustentavel, por
exemplo, tirando partido do conceito de “corredalesransporte”, concentrando o trafego de
mercadorias entre grandes plataformas modhibg, localizadas a distancias relativamente
longas entre si e junto aos principais portos,rosrde producédo e mercados de destino. Estas
plataformas terdo de ser apoiadas por um sistenteanigporte integrado e intermodal, que
possa dar resposta aos fluxos de mercadorias quderae eficiéncia, de forma devidamente
coordenada. Se assim for, as entidades a actu&oetngal na gestéo logistica poderéo ter
condicdes para gerir fluxos fisicos e informacierde forma integrada e com o objectivo de
servir e fidelizar clientes e consumidores de ueti®f angariando e retendo mercados, para
criar valor para o Estado, para 0 mercado e parargenizacdes. Trata-se de fazer uma
transposicdo do valor logistico empresarial pensao dimensdes mercado, accionistas e

recursos humanos, para a economia do pais (Canz4d).
4.2. A politica de transportes e o enquadramento econooo

4.2.1 Breve enquadramento

Uma anadlise da dindmica do comércio internacioglativa as décadas de 80 e 90 do século
XX, permite concluir que os bens intensivos em ecithento foram 0s que evidenciaram um

maior desenvolvimento. Para além deles, os produtiascompetitividade assenta na escala
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de producdo também representaram uma quota impertigncomércio internacional, mas
com um menor crescimento que 0s primeiros; ja odytos intensivos em trabalho tiveram
um peso muito inferior aos anteriormente referigioas mesmo assim com ritmos razoaveis

em termos de crescimento das exportacdes.

No inicio do século XXI a posi¢cao de Portugal nméccio internacional poderia resumir-se
assim (Marquest al, 2003): a) uma forte presenca em sectores dalti@intensivo; b) uma
presenca, ainda pouco estruturada, em sectoredisyes da escala de producdo, em
particular no sector automével (dependente de uaradg empresa — a AUTOEUROPA — e
de um conjunto de produtores estrangeiros que etagabfabricavam componentes); ¢) uma
presenca fraca na electronica; d) um papel-chagarm@stimentos aleméaes nas actividades
exportadoras que mais cresceram na década de 8@dmapneus, automoével e seus
componentes, electronica), sendo que na generalidiasl casos as exportagfes das filiais se
destinavam a Alemanha; em contrapartida os investios directos dos EUA, que lideraram
a vaga de investimento directo dos anos 90, tivarampapel reduzido na dinamizacédo da
presenca portuguesa no comeércio internacional,pgxa® que respeita aos fabricantes de

componentes para o automovel, varios deles imglaattambém na Alemanha.

Por outro lado, até ao final do século XX ocorrenauforte reducdo da capacidade nos
sectores infra-estruturais da industria, assistsgla um processo de desindustrializagdo, em

sectores como a siderurgia, a quimica, a constmgaal, a mecéanica e electromecanica.

O investimento directo internacional concentravarsg servicos (financeiros, as empresas,
imobiliario e turismo) e tinha também presenca nesctores infra-estruturais

(telecomunicagfes, audiovisual, electricidade, FAguobiente, acessibilidades, obras
publicas). Apesar de ter ocorrido uma das maisngs® vagas de investimento directo
internacional, Portugal revelou uma fraca capa@dilatraccdo de investimento estrangeiro,
em particular investimento directo na area indaktde grande dimensdo e caracter
estruturante, com excepcao dos sectores ja referitkia situacdo contribuiu para a falta de

dinamismo das exportacdes. Apesar disso, a malosi@xportadores eram multinacionais.

Os principais parceiros nas trocas comerciais cortugal eram os paises comunitarios, com
especial destaque para a Espanha, seguida da Alareasta Franca; fora de Europa os EUA
ocupavam o lugar cimeiro. Tendo Portugal apostadmwvestimento em sectores produtores

de bens ndo transaccionaveis viu agravado o sae dsterno.
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Das transformacfes significativas que a estrutumdytiva de Portugal sofreu, parece

importante realgar, como factores que podiam flwanciado na tomada de decisé&o sobre a
construcdo de infra-estruturas de transportes vmtagas para as mercadorias e de apoio
logistico, principalmente direccionadas para asasocom o exterior: a) a existéncia de
exportacbes industriais devidas a industria aut@indée dos componentes afins,

essencialmente detida por capital estrangeiro, smoeacontecendo com o0 sector da
electrénica, mas a uma escala menor; b) a asceaséadeia de valor de algumas industrias
transformadoras fortemente exportadoras (vestygajoel, aglomerados, etc.) e o crescimento
rapido das exportacdes de calcado; c) o dinamismsector da construgdo civil e obras

publicas que podia fazer prever o aparecimentong@esas com capacidade de fornecer o

mercado nacional e de exportagdo (ceramica, vidvestimentos, etc.).

Posteriormente, as andlises sécio-economicas qtieerasn na base da definicdo da
“Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustenta(€NDS) (RP, 2007a) permitiram
concluir que Portugal tinha: uma fraca produtiviladm padréo de actividades pouco
competitivo em termos internacionais; um mercado edportacdes muito concentrado
(Europa Continental e particularmente a Espanhap elevada dificuldade de atrac¢do de
investimento directo estrangeiro (IDE); um sectarcdltura e das artes fragil; uma estrutura
empresarial e de qualificacdes deficitaria e muitmeravel, um elevado insucesso escolar;
um défice de profissionais nas &reas tecnolégiaama desadequacdo no sistema de ensino
relativa & oferta e a procura; uma grande intedsidenergética da economia (reduzida
eficiéncia), apesar da reducdo de importancia do®es industriais pesados; um modelo de
mobilidade assente sobretudo no modo rodoviarioelewado défice no sector empresarial
do estado, em particular no sector dos transpautes; elevadissima dependéncia energética
do exterior; um equipamento em infra-estruturagr@esporte de mercadorias e pessoas com
dificuldade de integracdo nas principais rotasrm@eionais; uma excessiva segmentacao
sectorial; e uma insuficiente cultura de planeamestratégico transversal aos sectores e as

regioes.

Por outro lado, nessa mesma altura, foram ideatiis pontos fortes relacionados com:
relacionamento privilegiado, em particular devidolidgua, com areas emergentes da
economia mundial; acesso a um espaco oceanicooimes oportunidades para actividades
cientificas, tecnoldgicas, econémicas e turistigassicionamento geografico central em
relagdo as rotas internacionais de pessoas e measdexisténcia de patriménio historico,
cultural, arquitectonico e natural e de condicdesaticas favoraveis a atraccdo de pessoas e
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actividades; boa imagem e credibilidade internaiobaixos indices de criminalidade;
disponibilidade de recursos geoldgicos; estabibdadmbial; concretizacdo de reformas
estruturais; elevada despesa publica na educagpacidade instalada para apoio as politicas
de emprego e de formacao profissional; existéneipddos de 1&D de qualidade internacional
em areas consideradas de grande importancia no;finoa cobertura do Pais pelas redes de
telecomunicacgdes, associada a uma forte dinAmipaesarial do sector; boa implementacéao,
adequadas infra-estruturas e propenséo a utilizagdque se refere as novas tecnologias de
informac&o e comunicacao; boas acessibilidadesvi@i@s ao interior do Pais e a Espanha,;
um sistema desenvolvido de redes de distribuicadpguados quadros normativos na area do

ambiente e na area do ordenamento do territorio.

No que se refere aos transportes, nos ultimos @6, @m particular devido as transferéncias
de fundos comunitarios, a rede rodoviaria teve uande desenvolvimento, permitindo
melhorar significativamente as acessibilidadesrm@igional, inter-regional e inter-urbana. A
densidade da malha ja construida, em particulautie-estradas, € elevada, mesmo quando

comparada com a de paises europeus mais evolaae,se ilustrard no capitulo seguinte.

Ao contrério, o total da extensdo das linhas férem operacdo tem vindo a diminuir. O
transporte ferroviario ndo tem conseguido commetin o rodoviario, o que € particularmente

evidente no que se refere ao transporte de meiaador

As infra-estruturas dos principais portos portugge®m vindo a ser melhoradas e tem
aumentado significativamente o transporte marititmanercadorias. Os aeroportos tém tido
um aumento de trafego de passageiros e, em algcincasstancias, de mercadorias, quer

doméstico quer internacional, em sintonia com osgum verificado a nivel internacional.

No que se refere a logistica do transporte de mer@s, a localizacdo de operadores
concentra-se em zonas de grande acessibilidadénagpais redes de transporte internacional
(os canais do IP3 e do IP5) e aos centros de canswuionais mais importantes, em

particular as areas metropolitanas de Lisboa eodio P

4.2.2 Os transportes e 0s cenarios

No inicio do século XXI realizaram-se alguns essfudie prospectiva estratégica e
planeamento em Portugal que, em face de cenariadosr para a evolugcdo da economia

mundial e europeia, apontaram caminhos para a starortuguesa (Félix Ribeiro, 2002).
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Naquela época, foi identificado, em termos geras,conjunto de factores, cuja existéncia e
evolugéo poderiam condicionar o desenvolvimenteamomia mundial e, de alguma forma,
da economia portuguesa, alguns dos quais se pocbastituir como forgas motrizes de
mudanca. Referem-se aqui, pela sua importanciidbesalizacdo do comércio mundial; o
grande crescimento das economias de alguns pafseparticular da China e da india, e a
especializacdo de outras, que pode estabelecenovaageoeconomia; o alargamento da UE
para os paises de Leste, que podia redireccionarvestimento directo estrangeiro (em
particular o alemé&o) com vista a tirar partido dealizacdo geografica (centralidade), dos
mais baixos custos dos factores de producao e e mqalificacdo dos recursos humanos; a
evolucdo demografica, em particular o envelhecimedas populagbes no mundo
desenvolvido, com efeitos ao nivel da procura, dappnca, da disponibilidade de
competéncias e da sustentabilidade financeiraidtesgas de pensdes e de saude; o aumento
do consumo energético, a reducdo das reservaedasos de hidrocarbonetos e a escassez
dos recursos hidricos; a conservacdo do ambiente;eeolucdo tecnolégica em sectores

especificos, nomeadamente nas areas da informagapenergia e materiais.

Antevia-se que Portugal, com uma pequena econobggaa de nivel de desenvolvimento
intermédio, tivesse que responder a desafios ggtifos para se poder adaptar as grandes
tendéncias e prosperar num contexto marcado pert@eas e turbuléncias. De facto, o
crescimento de uma economia deste tipo, no longpopidepende da dindmica dos sectores

exportadores. SO circunstancialmente pode cresoeibase na dindmica interna.

Nessas circunstancias, Félix Ribeiro (2002), narefiaxado prospectiva, identificou esses
desafios e os factores decisivos — atributos chaveo dominio interno e no interface
interno/externo que permitiiam responder com éxtesses desafios. Para além disso,
analisou o modelo de crescimento e de internadeatdo que se consolidou em Portugal. Na
sequéncia desses estudos e do estabelecimento diosle- de “Capitalismo”, de “Coeséo
Social”, de “Actuacédo do Estado” — que assumianerdizs configuracdes, e de padrdes de
“Conexdes Internacionais Organizadas pelo Estadqiiele autor concebeu trés cenarios
suficientemente contrastados de longo prazo, deramtos por “Continuidade”, “Adaptacéo”

e “Antecipacdo”, que teriam resultados distintdsrs@ trajectéria da economia portuguesa.

O Cenario “Antecipacdo”, que se caracteriza peléomprofundidade e abrangéncia das
reformas estruturais e por uma alteragdo mais fdee relacbes de poder no sector

empresarial e na sociedade portuguesa, era aporm@aho tendo, em média, menor
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probabilidade de concretizacdo (essa probabilidadementaria se a globalizacdo se

mantivesse e as economias da UE realizassem umdrapcéo gradual aos EUA).

O Cenario “Continuidade”, que se caracteriza pelkenon profundidade das reformas

estruturais e por uma relativa estabilidade nas;oels de poder no sector empresarial e na
sociedade, era considerado com probabilidade Ina®dia (essa probabilidade aumentava se
a globalizac&o sofresse um recuo, ou ndo se \@ndic esta evolugéo, a UE se fracturasse em

torno do modelo econdmico e social e nas prefeaérpelo seu alinhamento geoeconémico).

O Cenario “Adaptacdo”, que se define por um caraatais hibrido no “Modelo de
Capitalismo” e por uma maior sofisticagdo nas “G@es Internacionais Organizadas pelo
Estado” era apresentado como tendo uma probabglidetiia/alta por serem mais limitadas

as transformacdes que implicava.

Em particular, no que se refere aos grandes poget# infra-estruturas, a exploragéo dos
referidos cenarios conduziu as escolhas que seseqeen na Figura 3. Da sua analise
conclui-se que néo foi dada grande importanciaawsporte ferroviario de mercadorias, em

particular no que se refere ao transporte inteomnad.i

Um outro diagndéstico prospectivo, elaborado emaisbm o estudo anteriormente referido
com o objectivo de antever as actividades e 0s ma@i#p organizacdo que podem abrir
perspectivas de crescimento da economia Portugudsatificou clusters existentes e

actividades emergentes (Félix Ribeiro e Carvalld@42. Este estudo foi desenvolvido tendo
em conta: as tendéncias recentes relativas asdactes e actores importantes, quer no
comércio internacional, quer em Portugal; os rigscas ineficiéncias inerentes as actividades
gue vinham sendo desenvolvidas em Portugal; osratipes de transformagéo da dinamica
das actividades e as limitac6es duradouras a emssfdrmacao; e as tendéncias mundiais

futuras quanto a actividades e actores.

Os autores constataram gque a economia nacionabéstrcada”, relativamente ao comércio
internacional de bens: a) pelos paises asiaticessg especializaram no téxtil/vestuario ou na
electrénica; b) pelos paises do Mediterraneo, guespecializaram no téxtil/vestuario, nas
cablagens ou nos produtos agro-alimentares; ¢} pelises da Europa Central, que apostaram
na atraccao dos construtores automoveis e noséalbes de componentes; d) pelos paises da

Europa Central, que atrairam electrénica e prochacs a saude.
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“Continuidade”

“Adaptacao”

“Antecipacao”

Prioridade a construcédo de uma rede de trans-
porte ferroviario de alta velocidade, articulada
em varios pontos com a rede espanhola e per-
mitindo a ligacéo de Lisboa e Porto a Madrid; a
ligacdo directa a Madrid far-se-ia a norte do
Tejo, em ligacdo a Caceres; alta velocidade
ferroviaria seria o principal investimento infra-
estrutural de internacionalizacdo para as pro-
ximas décadas; permitiia a criagdo de uma
rede ibérica integrada de alta velocidade,
ligada ao resto da rede transeuropeia;

Prioridade a construgdo de uma rede de transporte
ferroviario de alta velocidade, articulada em varios
pontos com a rede espanhola e permitindo a ligagao
de Lisboa e Porto a Madrid; a ligacdo directa a
Madrid far-se-ia a norte do Tejo, em ligagdo a Cace-
res; alta velocidade ferroviaria seria o principal
investimento infra-estrutural de internacionalizacéo
para as proximas décadas; permitiria a criagdo de
uma rede ibérica integrada de alta velocidade,
ligada ao resto da rede transeuropeia;

Construcéo de um novo Aeroporto de Lisboa, a situar na
margem sul do Tejo, numa localizagcdo em Rio Frio (ou
préxima), servindo trafego gerado internamente por uma
grande bacia turistica que englobaria Lisboa, Alentejo,
Algarve; e sobretudo desempenhando importantes
funcbes de transito quer na movimentagdo de
passageiros, quer de carga aérea; este aeroporto
posicionar-se ia como “hub de distribuicdo de fluxos
turisticos mundiais Este/Oeste dirigidos & Europa,
permitindo a sua utilizagdo pelos avides de maior porte
actualmente em desenvolvimento; a sua localizacdo
numa zona fracamente povoada, mas proxima da
capital, bem como a possibilidade de expanséo futura
vocaciona-lo-iam para aquelas funcdes;

Construgdo de um novo aeroporto de Lisboa,
numa localizacgéo entre Lisboa e Porto, na Ota,
que serviria basicamente o trafego gerado no
Pais (com a excepcdo do trafego turistico
satisfeito pelo aeroporto de Faro); a linha
ferroviaria de alta velocidade ao longo da
fachada atlantica passaria pela Ota; a opgéo
Otal/trafegos internos teria como consequéncia
a nivel aeroportudrio;

Construcéo de um novo aeroporto de Lisboa, numa
localizagdo entre Lisboa e Porto, na Ota, que
serviria basicamente o trafego gerado no Pais (com
a excepgdo do trafego turistico satisfeito pelo
aeroporto de Faro); a linha ferroviaria de alta
velocidade ao longo da fachada atlantica passaria
pela Ota; a opgdo Ota/trafegos internos teria como
consequéncia a nivel aeroportuario;

Construcao junto do aeroporto do Porto — desenvolvido
para ser 0 maior e mais movimentado aeroporto do
Noroeste peninsular — de uma grande plataforma
logistica multimodal (aérea, ferroviaria e rodoviaria e
maritima) que se tornaria num factor de atrac¢do de
actividades e num factor de irradiagdo para a Galiza;

Fazer estiolar o aeroporto do Porto, principal
nd de conexdes internacionais da regido Norte
do Pais e factor potencial de competitividade
face a Galiza;

Ampliagéo substancial da capacidade de carga do
Aeroporto do Porto e construcéo junto deste — de
uma grande plataforma logistica multimodal (aérea,
ferroviaria e rodoviaria e maritima) que se tornaria
num factor de atraccédo de actividades e num factor
de irradiacéo para a Galiza;

Reducéo do investimento no caminho de ferro de alta
velocidade apenas a ligacdo Madrid-Lisboa, feita pelo
Alentejo, passando por Badajoz e com estacdo terminal
na margem sul do Tejo (numa concepcdo de “Lisboa
cidade com duas margens”); internamente finalizar-se-ia
a modernizacgéo do eixo ferroviario Norte-Sul com base
na tecnologia de pendulagao activa; este eixo prolongar-
se ia até Vigo, este eixo ferroviario teria uma variante
com terminal em Lisboa (norte) e uma outra que
atravessaria 0 Tejo a norte de Lisboa e passaria ao lado
do novo aeroporto;

Ampliagdo das fungbes do porto de Sines,
como porto energético, com a construgdo de
uma unidade de desliquefacédo do gas natural,
permitindo diversificar as fontes de abasteci-
mento energético do Pais e como porto de
movimentagdo de contentores, com a constru-
¢do de um novo terminal de grandes dimen-
sbes, com funcdes de ‘“transhipment e com
ligacdes a Madrid;

Ampliagdo, tal como no cenério anterior, das
funcdes do porto de Sines, como porto energético,
com a construcédo de uma unidade de desliquefagéo
do géas natural, permitindo diversificar as fontes de
abastecimento energético do Pais construgéo de um
novo terminal de grandes dimensdes, com funcdes
de “transhipment” mas igualmente com ligacbes
ferrovidrias a Europa, inserido num “corredor de
transporte combinado” a inserir nas redes
transeuropeias e funcionando numa concepgédo de
“freight freeway; a ligagéo ferroviaria seria em bitola
europeia, utilizando, o mesmo percurso da linha de
alta velocidade;

Ampliacédo das fungdes do porto de Sines, como porto
energético, com a construcdo de uma unidade de
desliquefacédo do gas natural, permitindo diversificar as
fontes de abastecimento energético do Pais e a
expanséo das actividades de refinagéo em ligacdo com
a bacia energética da Africa ocidental;

Desenvolvimento do aeroporto de Beja, como
aeroporto de carga aérea, se possivel como
“hub” de um grande operador logistico mundial,
que utilizaria como centro de distribuicdo para
a Peninsula e de transbordo para a Europa;
seriam exploradas as sinergias logisticas com
Sines essencialmente como factor de atracgdo
de actividades;

Desenvolvimento do aeroporto de Beja, como
aeroporto de carga aérea e como centro de
manutencdo da industria aeronautica;

Consolidacdo de um sistema portuario Lisboa/Settbal,
com a vertente Lisboa aumentando as fungdes de
movimentagdo de carga unitizada (contentores),
passando a ser mais escalado por linhas regulares de
longo curso; a expansdo destas capacidades dar-se-ia
na margem norte (incluindo a construgéo de um cais
para contentores, de grandes dimensGes —
Alcantara/Santos) e seria completada por uma
substancial melhoria das ligagbes ferroviarias e em
transporte combinado com o Norte do Pais e com a
Galiza; as fungbes de Setibal em termos de carga
seriam menos relevantes neste Cenario, dado que seria
em Sines que se realizaria a articulagdo com o
transporte maritimo de curta distancia para o Norte da
Europa;

Evolugdo do complexo portudrio Lis-
boa/Setlbal, de modo a que Lisboa nédo veria
reforcada fungdes na movimentacgéo de carga,
afirmando-se cada vez mais como porto de
apoio ao turismo de cruzeiros; Setibal desen-
volveria as funcbes de carga quer com o
trafego “RO-RO”, quer com um terminal de
contentores de dimens&o razoavel;

Evolucéo do complexo portudrio Lisboa/Setdbal, de
modo a que Lisboa né&o veria reforcada fungbes na
movimentacdo de carga, afirmando-se cada vez
mais como porto de apoio ao turismo de cruzeiros;
Setlibal desenvolveria as fungbes de carga quer
com o trafego “RO-RO”;

O desenvolvimento de uma bacia de producédo
automével entre Douro e Vouga permitiia activar
Leixdes como porto especializado no transporte
maritimo de curta distancia, ligado aos portos da
Flandres;

O desenvolvimento de uma bacia de producéo
automével a Norte do Pais fortemente inte-
grada com a industria da Galiza e levando a

O desenvolvimento de uma bacia de produgéo
automével a Norte do Pais fortemente integrada
com a industria da Galiza e levando a formagdo de

formagé@o de um Unico “cluster” automével no | um U(nico “cluster” automével no Noroeste da
Noroeste da Peninsula, teria Vigo como porto | Peninsula, teria Vigo como porto “natural” de
“natural” de exportacéo. exportagao.

Desenvolvimento do aeroporto de Beja, como base de
producdo e servico da indUstria aeronautica e
aeroespacial.

Figura 3 — Os principais projectos de infra-estruturBgzemplificac@o de escolhas (Félix Ribeiro, 2002)
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Estava ainda cercada na captagéo de IDE, por véestes paises, com destaque para os da
Europa Central, e pelas regibes de Espanha que titonuma maior dindmica na
fixacdo/captacdo desse investimento: Catalunhacépmdo e design automoével; tecnologias

da informacéo; farméacia); Andaluzia (aeronautiv@lgncia, Aragéo e Galiza (automovel).

Em termos globais, o estudo aponta para que aag&o das forcas motrizes identificadas a
nivel mundial — demografia, geoeconomia, energmbiante, tecnologia — possa fazer
emergir um conjunto de actividades com forte creenoio e de grande intensidade
tecnoldgica, com grande procura a nivel mundiata€actividades estdo organizadas em
torno de seis grandes funcionalidades, a saberdesainformacdo, entretenimento,

comunicacao, mobilidade e novas energias.

Dentro das “vagas” de actividades que se irdo gesaautores antevéem que algumas dessas
possam ser mais interessantes para Portugal, atimdecaracterizacéo feita, e propdem um
conjunto declusterse de segmentos fortemente expostos a competi¢@macional, que

poderiam constituir a base para um crescimento rapido no futuro:

* Cluster Acolhimento e Turismo — englobando as vertentegsudemo residencial de
utilizadores exigentes, do “turismo do sol” e adiédes de cultura e lazer e do turismo

associado a prestacdo de servigos de saude, farmagigressos;

* Cluster Informacg&o/Multimédia — integrando as vertentepdaducdo de software de
entretenimento e ensino, de hardware e software gatomatizacdo das fungbes de

acesso a servicos e da instalagdo de empresas/ese

* ClusterComunicacdes/Electronica — envolvendo as areasisi@snas de comunicagdes
wirelessfixas de banda larga, da concepcéo e fabrico dip@mentos avancados para a

comunicacgao, navegacao e multimédia automévelpeathucao electronica;

* ClusterSaude/Cuidados Pessoais — nas vertentes de céncefgbrico de consumiveis
hospitalares e para utilizagdo pessoal, de actleslade servico as multinacionais
farmacéuticas (testes, fabricagdo de produtos,ndeseémento de substancias) e de

investigacao, desenvolvimento e producao de cosoeti

* Cluster Aeronautico e Automével — nas vertentes da cogdtrue manutencédo de

avides, de fabrico de automodveis e de componentes;
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* Cluster Oceanos — direccionado para a engenharia e o dpoioco na area da
exploragdo de petréleo e para a concepgdo e fabbecequipamento e médulos para

electrénica e robética submarina;

» Cluster Energias Renovaveis/Hidrogénio — nas vertentes falwico de painéis
fotovoltaicos, do fabrico de turbinas para eneggiica, dos motores para aeronautica e
da producéo de electricidade a partir de energasvveis, em associagdo com a

producéo de hidrogénio;

* Cluster Moda — através da ascensédo na cadeia de valorseleldo de mercados da

industria téxtil, do vestuario e do calcado e dgeiisdo geografica da producao.

No entanto, o estudo refere que a principal linfitague Portugal defronta para poder
explorar as areas de actividade incluidas nestga%/ € o fraco nivel de qualificagdo da sua

populacao activa.

Num estudo realizado posteriormente, com os obgxtiundamentais de compreender o
papel que as politicas ambientais podem ter nard@aéde produtividade, competitividade e
inovagdo das economias, e de avaliar a possibdiddel criar e dinamizaclusters de
eco-industrias e servicos em Portugal, foram ifileatlas actividades que, no curto, médio
(até 2013) e longo (até 2020) prazos, se podenartareradoras de exportacbes de bens e

servigos e contribuir para a competitividade daneata (Loboet al, 2007).

Neste estudo é também referido que as condiciohasuturais do pais aconselham, no
entanto, a ponderar um conjunto equilibrado e griade oportunidades de desenvolvimento,
gue permitam acomodar 0s ajustamentos estruturaisc&so a um desenvolvimento

sustentavel do pais, nas suas componentes econGnit@ental, de coesdo social e de
desenvolvimento equilibrado do territorio. Sugese-assim, alguns eixos de actuagéo, dos
quais de destaca a dinamizacdo de actividadesrmgum ¢alor, nomeadamente a focalizacao
dos investimentos em actividades de maior valoessentado e maiores ganhos de
produtividade, de que sé&o exemplo as actividadasioeadas com a Electronica, a Robdtica,
a Informética, os Servigos de Conhecimento Intensg Actividades de 1&D, o Automovel,

a Aeronautica, a Logistica e a Saude.

Em conjugacédo deve-se prosseguir com o desenvaitansgmultaneo de mercados de nicho,

designadamente, em actividades produtivas em aém@sde menor valor acrescentado,
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como sejam, nomeadamente, as actividades relaesraum os produtos agro-alimentares,
téxteis e moda.

Numa cenarizagdo mais genérica, com horizonte €30, 2fpresentada no Projecto ESPON
(2007), em qualquer dos trés cenérios propostos Gendrio Base”, “Cenério
Competitividade” e “Cenario Coesdo” —, as pringpearacteristicas associadas ao territorio
portugués séo o risco elevado a muito elevado déndeda actividade industrial no litoral

Norte e Centro e o elevado potencial para o turisracolhimento de toda a faixa litoral.

Num outro estudo, elaborado no ambito da defind@@stratégia para reducdo de emissdes
de gases do efeito estufa (Félix Ribedtaal, 2008), sdo apresentados também trés cenarios
gualitativos de desenvolvimento da economia podsgunum horizonte de longo prazo
(2030), com a respectiva fundamentacdo metodolodleate estudo sdo estabelecidos “os
macro sectores-chave para a construcao dos céndraggesentadas distintas configuracdes
para resolucdo das incertezas relacionadas com waddesses macro sectores. Os trés
cenarios foram designados por “Tendencial”, “Hibtid “Mudanca”.

Na Figura 4 apresentam-se, de forma muito resunattpyns dos principais elementos
definidores dos cenarios “Tendencial” e de “Muddngae tém particular interesse para este
trabalho (nos aspectos apresentados o cenarioiddibé semelhante ao “Tendencial”). O
cenério “Mudanca” corresponde: a um maior crescimeo PIB em resposta a uma maior
aposta na inovagao e nos servi¢os; a um maiorigresto da industria em areas inovadoras e
com alto nivel de especializacdo (comunicacdeseetréhica, automovel e aeronautica e
desenvolvimento de plataformas de integracdo eigesnassociadas as multinacionais de
economias emergentes da Asia); a reducéo da udgdioizxtensiva e grande investimento na
renovacdo urbana. O cenario “Tendencial” pressupfe&ontinuacdo do modelo de
desenvolvimento nacional, maior aposta nos servi@s particular no turismo) e a

continuagdo da expanséao urbana para fora do agadroidades.

Numa analise mais recente, Félix Ribeiro (2008¢sgmtou uma outra cenarizacdo construida
em torno de incertezas relacionadas com o padréxtiedades motrizes (Portugal como
espaco de acolhimento e lazer ou Portugal comafplata de integracdo e inovagéo) e com

o padrédo de relacionamentos externos (Integragaaébou Plataforma Euro-Global).
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Tendencial Mudanca

Economia: Economia:

. Portugal destino turistico e  residencigk: Forte crescimento do turismo: cultural, histérico,
entretenimento e lazer; servigos de salde, entretenimento e lazer;

- Desindustrializacéo; . Actividades de base industrial mais intensivas|em

- Exploragdo de energias renovaveis e respectivasompeténcias e conhecimentos (equipamento para
tecnologias; salde, comunicacbes e electronica, sector

- Exportacdo de produtos ligados a floresta/pasta dautomével, sector aeronautico);
papel e especialidades agricolas;

- Conectividade digital e servicos a distancia;

- Investimento e relagbes comerciais com o Brasil.

Infra-estruturas: Infra-estruturas:

- Novo aeroporto de Lisboa essencialmente paraNovo aeroporto de Lisboa com fungbes de “Hub”;
responder ao trafego gerado endogenamente; » Portugal como plataforma logistica e de integracéo
- Inexisténcia de articulacdes logisticas entrede servicos, articulando cargas transportadas| por
transporte aéreo e transporte maritimo; via maritima e aérea;
- Crescimento da carga contentorizada devidg - &orte expansao da capacidade de movimentagéo de
pequena expansdo do terminal de Alcantara earga contentorizada hifiterland espanhol €

Terminal XXI em Sines; transhipmentpara a América Latina, Africa |
- Transporte ferroviario dominado pelo trafego |de Mediterraneo) com instalacdo de novos terminais
passageiros em alta velocidade; de contentores na Trafaria e em Sines;

- Transporte ferroviario de mercadorias poucoForte crescimento do transporte ferrovidrio
significativo, principalmente devido as limitag8es internacional de mercadorias com articulagdo |dos
dos portos de Lisboa e Sines. portos portugueses com as plataformas logisticas

espanholas.

Figura 4 — Elementos definidores dos cenarios (Féheiroet al, 2008)

Esta cenarizacdo teve em conta diversos aspeco®atdamente: a) as actividades que em
Portugal tém permitido produzir bens para expodasao muito vulneraveis a concorréncia
guer de economias emergentes e em desenvolvingurdo,dos paises que integraram mais
recentemente a UE; b) os produtos que constitudrasa das exportacées tém um baixo
crescimento no comércio internacional, o que tareancorréncia ainda mais intensa e maior
a dificuldade em gerar crescimento da economia& lsiixa escolarizacdo da mao-de-obra,
relativamente aos novos paises da UE, dificultatractividade para actividades mais
sofisticadas; d) os investimentos em curso ou gr@vi(em particular os Projectos de
Potencial Interesse Nacional - PIN) no territorawstpgués evidenciam que as actividades que
terdo maior tendéncia para serem atraidas paraigdbrsdo as que se baseiam na
disponibilidade de “Terra” e no “Capital” (turismemm uma forte componente residencial;
logistica internacional; industrias de “Capital™Energia”’ intensivos, que beneficiem da

posicao geografica ou dos recursos naturais).

Na Figura 5 apresentam-se os cenarios que foraignde®s por “Las Vegas”, “Florida”,
“Costa de Espanha” e “Flandres”, o respectivo ingpaobre os transportes internacionais e

as infra-estruturas de transporte “chave” em cadaro.
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Trajectdrias de| Cenério Elementos definidores Impacto sobre | Infra-estruturas
desenvolvimentp transportes de transporte
e internacionais internacional
posicionamentq “chave” em cadq
europeu de cenario
Portugal
« Portugal — destino turistico assente na explordedo . .
amenidades (golf, sol, praia, desportos nauticpErénado da movimentacgoAeroportos Low
radicais); de pessoas; Cost;
¢ Portugal — uma economia de acolhimento | de
actividades, entidades e eventos sobretudo ormltad
para os sectores do entretenimento e lazer, imtdyiAorte procura do TGY TGV Lisboa-Madrid
“ uma forte componente de gambling; - .
Las « Lisboa tornar-se-ia na capital do jogo da Penins%%d”d'l"Sboa’
Vegas” Ibérica;
. Tenden§|a a dgsmdustnallza@ao, ‘com excepgad lgl%ﬁimentagéo ferroviaria de
pélos de industrias pesadas energéticas localize]as
sua fachada atlantica e da subcontratacdo das-inckirga determinada pelas exi-
trias ligeiras e trabalho intensivas do Norte désPa, . " ’
por pagte de Espanha (Galiza e Castela Léon); Senuas ambientais da UE.
« Portugal estaria bem posicionado na exportacgo de
Portugal — Espago de produtos ligados & agricultura de especialidades.
acolhimento e laze « Um sofisticado destino residencial para os europeus X
do Norte da Europa; Primado da movimentacdoAeroporto  Interna-
« Uma variedade de pélos de atraccéo que serv| I@pessoas; cional de Lisboa
um turismo com forte componente de animagéo
cultural — parque tematico dos Dinossauros, polo
museolégico dos Templarios/Ordem de Cister/C@sgpel chave do novo aefo-
de Borgonha; o Ribatejo como principal pélo ibético .
) de corridas de cavalos; porto de Lisboa;
“Florida” | . yma forte componente de servicos de satde e
reabilitagdo para estrangeiros, com base na atacca . =
de clinicas de renome internacional e de fabrisg i\%amr movimentagdo ferrg-
de dispositivos médicos; viaria de carga determinaga
*Um _polo_ europeu de industrias culturais e gglas exigéncias ambientais
audiovisual;
« Intensa exploragdo das energias renovaveis ¢ d#aBU.
suas tecnologias, com destaque para a energia das
ondas e solar.
« Portugal — destino turistico ibérico e como looa| € Forte crescimento do trans- Expansdo do Portd
turismo desportivo do Norte da Europa (golf); porte ferroviario de cargade Sines — contentol
« Portugal — prosseguimento da tendéncial c@m Espanha; res;
desindustrializagdo, com excepgdo dos polos «deorte  crescimento  da- Ligagdo ferroviaria
indUstrias pesadas energéticas localizadas ng nso@imentacdo de passaggirdpida Sines/Madrid;
fachada atlantica com envolvimento de grandes  entre Lisboa E * Plataforma logistica
“Costa dd EMPresas espanholas; Madrid/Barcelona do Poceiréo;
« O complexo portuario / aeroportuério / logistico|do « TGV Lis-
Espanha” | Sul de Portugal (Novo Aeroporto de Lisboa; exparjsédo boa/Madrid.
do terminal de contentores de Sines; Platafgrma
logistica do Poceirdo) passaria a funcionar cpmo
“porta de entrada” para Espanha e nomeadamente
para a Comunidade de Madrid;
« O complexo energético de Sines funcionaria cpmo
fornecedor energético e industrial de regibes
espanholas. |O
« Portugal — um sofisticado destino residencial mtlar Forte  crescimento  dae Aeroporto Interna-
Portugal — Plataforma europeus do Norte da Europa; uma variedade de pgiosimentagdo de cargacional de Lisboa;
de integragdo e de atraccdo que s_erviriam um turismo cpmlf)E_Iérea e mari_tima em conexae Aeroporto do Porto;
. componente de animag&o cultural e de industiasn a ferrovia; « Expanséo dos Por,
Servicos criativas; * Movimentagéo d¢ tos de Lishoa e Sine
* Renascimento industrial do Norte — produtos lgyeEsssageiros — turismo e resi— contentores;
de elevado valor acrescentado — dispositivos mégici&ncias secundérias; « Plataforma logistica
electronica, agricultura de especialidades, moda Fungdo de Portugal conjodo Poceiréo;
transportaveis de avido; Hub de operadores de tramse Ligacdo  ferrovia-
* Renovacdo industrial no Sul — parcerias eppmrte aéreo de passageiros fla/rodo  ferroviaria
. ,| asiaticas no automoével e expansdo das indisuiasarga. rapida Lis-
Flandres”| aeronauticas; boa/Europa;
« Portugal funcionaria como fornecedor energético do - Ligagéo ferroviaria
Sul da Europa a partir de Sines onde se instalgriam Norte/Sul de Portu-|
novas unidades de desliquefagdo do gas natural e gal;
centrais de ciclo combinado; .« TGV Lisboa-
« O complexo portuério / aeroportuério / logistico|do Madrid/Sevilha.
sul de Portugal (Novo Aeroporto de Lisboa; novo
terminal de contentores de Lisboa na Trafarfa /
Plataforma logistica do Poceirdo) estaria ligado a
Europa do Norte por um freight freeway operado|por
uma empresa alemad associada a portugueses e
espanhdis.

B

Figura 5 — Cenarios e respectivos impactos nos traesp@i¢lix Ribeiro, 2008)
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4.2.3 Alguns indicadores econémicos

O grau de abertura da economia portuguesa, medioracio entre o valor da soma das
exportacdes e das importacdes de bens e o vaBIBj@ precos correntes, tem continuado a
aumentar, atingindo cerca de 58% em 2007 (o r&eia 8a ordem de 74% se se considerar o

valor dos bens e dos servicos).

A taxa de cobertura das importacdes pelas expasasiiua-se em cerca de 66% em 2007
(cerca de 82%, caso se incluisse também o valorratasac¢cdes de servigos). A maior parte
das trocas comerciais com 0 exterior sdo efectuedas os parceiros da Unido Europeia
(UE25), mas tem-se registado uma tendéncia paramamar diversificacdo (INE, 2008a).
Nas exportacdes, a importancia da UE25 foi de adeca7% em 2007 (Figura 6), traduzindo
uma tendéncia que vem sendo descendente desde 2@D@m que a importancia era de
cerca de 82%. Relativamente as importagfes a gartifE25, que representam cerca de 75%,
a tendéncia é semelhante.
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Figura 6 — Evolucdo das exportacOes e das importagdesomomia portuguesa (fonte: INE, 2008a)
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No que se refere ao comércio internacional poregaisos ultimos anos tém-se mantido os
principais clientes, com excepc¢ao da ascensdo delaArfFigura 7) o 6° maior mercado de
destino para os bens nacionais, em 2007, supemait#iia e os Paises Baixos, devido ao

dinamismo das exportagdes para aquele pais (vargagél 2006-2007 de cerca de 39%).
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Figura 7 — Evolucdo da exportagdo da UE27 para largydre 2000 e 2007 (GEE/GPEARI, 2008)

Os mais importantes mercados de destino para asri@Emonais continuam a ser Espanha,
Alemanha e Francga, que representam conjuntamertiz @e 51% do valor total das saidas. A
Espanha tem vindo a reforgar a sua posicao comaipail cliente (cerca de 27% em 2007
contra cerca de 19% em 2000). As exportagcOes de jm@a os mercados alemao e francés
registaram igualmente aumentos entre 2006 e 20@7 cdglca de 8% e de 11%,
respectivamente). Seguem-se por ordem de impoatéwimercados de destino do Reino

Unido, E.U.A. (o principal cliente extracomunitgridngola, Italia e Paises Baixos.

Os maiores fornecedores de bens continuam a ssgpamka, que reforga a sua posicao (cerca
de 30% em 2007), a Alemanha e a Franca, represkntaa seu conjunto, cerca de 50% do
valor total das importa¢cdes. Seguem-se por ordeimplertancia a Italia, os Paises Baixos, 0

Reino Unido, a Bélgica e o Brasil (principal paisiecedor de bens extracomunitario).

No que se refere ao comércio internacional por ynox] a estrutura do comércio por
classificagdo economica ndo se tem alterado Sigtifamente. Os bens intermédios
representaram mais de 34% das exportacdes, seegena® bens de consumo, com cerca de
27%. O “material de transporte” e as “maquinas é&osubens de capital” tém uma
importancia relativa de cerca de 18% e 16%, resaawéente. Os principais bens, segundo as
principais sec¢fes da Nomenclatura Combinada, ragarti a ser as “maquinas e aparelhos”
(seccdo XVI), o “material de transporte” (secgaollX\é os “téxteis” (seccao Xl), que
representaram conjuntamente 43,9% do valor totakdadas em 2007. Seguem-se 0s “metais
comuns” (seccdo XV), os “produtos minerais” (sec¥gpos “plasticos” (seccdo VII), os
“produtos alimentares, bebidas e tabaco” (secc¢de s “produtos quimicos” (secgéo VI). O

conjunto destes bens concentrou 75,2% do valdrdatasaidas em 2007.
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Em termos das entradas de bens também n&o sedidmade, nos ultimos anos, alteracdes na
estrutura dos principais bens comprados aos meycaxternos. Os bens intermédios e 0s
bens de consumo representaram cerca de 29% e B8pgctivamente. Os principais bens
continuam a ser as maquinas e aparelhos (secc¢dp &d/produtos minerais (seccéo V) e 0
material de transporte (seccdo XVII), representamdoseu conjunto, 46,0% do valor total
das entradas em 2007 (Figura 8). Seguem-se pomoddeimportancia os metais comuns
(seccdo XV), os produtos quimicos (seccéo VI),éasets (seccdo Xl), os plasticos (seccao
VII) e os animais e seus produtos (seccéo |). Quotm destes bens concentrou cerca de 80%
do valor total das entradas em 2007.

Embora nos ultimos anos o crescimento das expa&sa¢énha sido superior ao das
importacdes, a diferenca de nivel entre as entmdassaidas ndo foi suficiente para atenuar o
défice da balanca comercial.

Exportagdes 2007 Categorias dos produtos mais Importagdes 2007
v transaccionados: [
A A outros 5%

outros 6% \% Vi | - animais e seus produtos _ 20%
IV - produtos alimentares, bebidas e

tabaco
V - produtos minerais Vi
VI - produtos quimicos XVl 9%
VIl - plasticos 12%
XI - téxteis
XV - metais comuns
XVI - maquinas e aparelhos XVI

\
5%

; XV 6%
XVII - material de transporte 19% 10%
20% 9%

Figura 8 — Exportacdes e importagfes por categormpralutos mais transaccionados (fonte: INE, 2008a)

No que se refere as contas nacionais, apesar dersarificado uma tendéncia de aumento
da taxa de crescimento do PIB, a partir de 2003yadsres de crescimento continuam

modestos, se comparados com 0s que ocorreram earaécada de 90 (Figura 9).

—e— Exportagoes

—~ —a— Importagoes |
X

3/12 —a—PIB(%)
2 —o—VAB

c

o 10

=

O 81

(%]

o

S 61

) /.-/-
A R

3

X 2 2 o
©

'_

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Ano

Figura 9 — Taxas de crescimento das exporta¢des, dadagimes, do PIB e do VAB (fonte: INE, 2008a).
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A aceleracdo do PIB em 2007 foi suportada pelandiced da procura interna, que permitiu
mais do que compensar a diminuicdo do contributopaeura externa liquida para o

crescimento do PIB. Nesse ano, o PH capitaem Portugal era 76% da média da UE27.

Ao longo da ultima década o sector dos servigos dpmesentado um crescimento médio
superior ao da industria e da agricultura. Poroolado, verificou-se um aumento do preco
relativo dos servicos, pelo que os efeitos volunpeego, dai resultantes, se traduziram num
aumento da importancia relativa dos servicos, etrindento da industria e da agricultura.
Nestas circunstancias tém ocorrido variagbes namnetativamente mais elevadas do VAB
dos servicos, como se pode constatar pela Figura 10

Outras actividades de servigos
Other service activities

Actividades financeiras, imobiliarias,
alugueres e servicos prestados as empresas
Real estate, renting and business activities.

Comercio e reparacao ; alojamento e
restauracéo; transportes e comunicagoes
Trade and repair; hotels and restaurants;

transport and communication

construcao
Construction

Industria, incluindo energia
Manufacturing, including energy

Agricultura, caca e silvicultura;
pesca e aquicultura
Agriculture, hunting and forestry;
fishing and fish farming

0 5 10 15 20 25 30
1995 2007

Figura 10 — Composicéo percentual do VAB (INE, 2008

A necessidade liquida de financiamento (equivalantsaldo global das balancas corrente e
de capital), que ja tinha sido elevada no finaddaada de 90 (subindo com o aumento do

PIB), voltou a assumir nos ultimos anos valoregagles (em 2007 era de 8,7% do PIB).

Os défices sistematicos das balancas corrente aapleal foram agravando a Posicdo de
Investimento Internacional (valor do stock de amgiviquidos sobre o exterior) e impondo
uma deterioracdo da balanca de rendimentos prismddderenca entre os rendimentos
recebidos e pagos ao exterior). Em 2007, o valgatie deste saldo representava ja 4,0% do

PIB, impondo uma diferenca do mesmo montante p&amalimento Nacional Bruto.

O investimento directo estrangeiro continua comr@esl semelhantes aos que vinha
demonstrando no passado recente, quer em termadatequer na apeténcia pelos mesmos
sectores de actividade, como demonstra a Figurareldtiva a distribuicdo sectorial do
investimento durante o ano de 2007.
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Ano 200c 2001 200z 200: 200¢ 200¢ 200¢ 2001
Investimento (16€) 2659t 27866 21701 32224 27111 27677 32791 30054
Desinvestimento (18) 1939: 20904 1979¢ 25891 2555 24517  2378(  2593¢
[Taxa de Cobertura 1,37 1,3 1,1C 1,24 1,0€ 1,18 1,3¢ 1,14
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Figura 11 — Investimento directo estrangeiro (GEB& adaptado).
4.2.4 Consideracdes sobre os Cenarios e a realidade adtua

Tendo em conta a nova geoeconomia que se tem vanddelinear, os elementos
disponibilizados nos diagndsticos socio-economigpes tém vindo a ser feitos por diversos
autores, os ciclos econémicos que se foram sucededestde o inicio do século XXI e a
evolucdo do desempenho da economia nacional, mada®l atingir taxas de crescimento
gue voltem a permitir a convergéncia no espacopeurce cumprir o designio adoptado pela
ENDS (RP, 2007a): “Retomar uma trajectoria de énessigto sustentado que torne Portugal,
no horizonte de 2015, num dos paises mais conyostie atractivos da Unido Europeia, num
quadro de elevado nivel de desenvolvimento ecor@msgocial e ambiental e de

responsabilidade social.”

Afigura-se dificil, em face dos elementos dispoisiv® desenvolvimento de uma nova

politica industrial que possa fomentar a criacdondeas actividades e novas empresas,
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aproveitando a sinergia de todas as competéncaiaspermita desenvolver a competitividade

empresarial, promover a atractividade do territéramnquistar novos mercados.

Por outro lado, atendendo a actual situacdo ecaadmundial é provavel que ocorra um
conjunto de fusdes, reestruturagdes e deslocaézag®d diversos sectores, que podem por em
causa algumas fabricas de multinacionais localz&aa Portugal. O sector da electrénica e
dos componentes para a industria automovel € dissonplo. Neste Ultimo caso, a
probabilidade de as fabricas se deslocalizaremné tanaior se algumas fabricas de
construtores que estdo hoje em Espanha, um doses@imdutores de automoveis da Europa
e do mundo, também se deslocalizarem. E de notarogsector automével nacional é
essencialmente exportador, sendo responsavel poa 8¢6% das exportacdes portuguesas,

principalmente para Espanha, Alemanha e Franca.

Se, apos o fim da crise econémica mundial, Porttayatonfrontado com o abandono das
empresas estrangeiras que produzem bens para agmrtque requerem grande
disponibilidade de transporte, que infra-estrutus@sdo necessarias para satisfazer as

exigéncias de transporte de mercadorias com origedestino em Portugal ?

Nestas circunstancias, a curto e médio prazo, arppodera ter que encarar os cenarios do
tipo “Espaco de acolhimento e lazer”, de acorda, @@mplo, com o cenario “Florida da
Europa”, ou com o cenério “Las Vegas” caracterizadateriormente. Nesta tipologia de
organizacdo da economia, 0s requisitos relacionados o transporte de mercadorias sé&o
pouco importantes, pelo que o papel do modo fermvipodera ter pouca relevancia. Neste
caso, o que levaria a necessidade de incremegaficativamente este tipo de transporte era,
por exemplo, passar a haver fortes limitacdes mpages da UE ao principal modo de
transporte de mercadorias do comércio intracommitée Portugal — o modo rodoviario. Um
enquadramento deste tipo pode ser altamente patalipara este sector de actividade, que &

importante em Portugal, como adiante se vera.

Um cenario deste tipo pressupfe uma estratégiadh@msaim sector exportador assente nos
factores de producao “Terra” e “Capital”, o que @t@dequado a dotacdo actual da economia
portuguesa. No entanto, segundo Feliz Ribeiro (R068nduziria a um pais longe da
“Economia do Conhecimento”, a uma economia semocgdEacdo, sem fortes ganhos de
produtividade. Para além disso, sera uma estratfggaenvolve o abandono do Norte e

Centro do Pais (pois € a Sul que se localizam reszmais atraentes para turismo residencial
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e 0s portos com maior capacidade de insercao tessmundiais), e que levara a um surto de
emigracao, em particular da populacdo mais jovemais qualificada. Assim, um cenario

deste tipo, mesmo que bem sucedido, para além riuzio a uma menor necessidade de
transporte para exportacdo de mercadorias, comwzimenor capacidade econdmica de

Portugal, que se traduziria por uma diminuicaoichg®rtacoes.

No entanto, ndo € claro que mesmo um cenario tipst@ossa ser facilmente concretizavel,
tendo em conta o diagnostico feito no “Plano E&giab Nacional do Turismo” (MEI, 2006).
De facto, embora o turismo seja um dos principaiscses da economia portuguesa, tendo o
seu peso na economia vindo a crescer nos Ultimus &wortugal perdeu quota de mercado a
nivel internacional, e estd muito dependente dé@uaercados emissores e do desempenho
de trés regibes (Algarve, Lisboa e Madeira), seaittda afectado por uma elevada

sazonalidade e limitacdes nas ligacdes aéreas.

A implementacéo dos projectos que permitem a ctinagéio dos eixos em que € estruturado
aguele Plano — que permita a Portugal usufruirptdsncialidades de um sector que tem
crescido, e se prevé que continue a crescer, a taygeriores ao do crescimento médio da
economia mundial — exige recursos substanciais erapgenho intenso de diversas entidades
publicas e do sector privado. O insucesso da égteatiesenvolvida naquele plano, poderia
conduzir a cenérios desvantajosos para a econoatidnal, do tipo “Investimento Sem
Retorno” ou “Espiral Predatdria” apresentados plafenga e Carvalho (2007). No primeiro
caso, apesar dos investimentos, o sector do turismoPortugal ndo se conseguiria
transformar significativamente (falta de coordewagéadiversos niveis e forte concorréncia
internacional). No segundo, para além de investimagrsuficiente e mal controlado, haveria
mesmo um agravamento dos factores actualmente depados negativos (como o
ordenamento do territdério) e a evolucdo no sectsiasnegativa. Nestas circunstancias,
provavelmente assistir-se-ia a um empobrecimentopdis que se traduziria, embora

porventura durante um intervalo de tempo limitadona diminuigéo das importacgdes.

Por outro lado, se for possivel desenvolver umreeni& um tipo mais favoravel, em que tera
lugar um desenvolvimento mais consentaneo comejalds tornar Portugal uma Plataforma
de integracdo e inovacdo, podera ser necessariengana disponibilidade de transporte de
mercadorias. No entanto, em algumas das areasdeosmsdas emergentes, onde seria

interessante que Portugal tivesse um papel imgertatas quais se podem dar como
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exemplos a criagdo de software e a producdo deoasdal/multimédia, o transporte de

mercadorias ndo tem um papel central.

Outra variavel importante a considerar é a evoluigieconomia espanhola, atendendo a forte
ligacdo que a une actualmente a economia portug@Esam épocas de prosperidade a
integracdo pode constituir um factor positivo, jad&pocas de crise, como aquela que agora se

vive, essa integracdo pode ser um factor de agevanda situacdo econdémica em Portugal.

Independentemente do cenario para o qual evolugéoaomia portuguesa, a actual divida
externa e o elevado défice da balanca de transaopieentes poderdo exigir uma reducdo

significativa das importacoes.

4.2.5A relagdo entre a situacéo economico-financeira e anfra-estruturas de transporte

Ser& possivel pensar que foi o insuficiente inrestio em infra-estruturas de transporte que

afastou o investimento directo estrangeiro, paafdé uma forte conectividade internacional?

Em certas zonas do mundo, que tém tido um granslendelvimento nas Ultimas décadas, e
em que se assistiu a transferéncia de uma econessincialmente industrial para uma
economia sobretudo baseada no conhecimento e matigacdo, a rede de transportes
(rodoviarios, ferroviarios, aéreos) tem grande irtfowia para a vitalidade economica. No

entanto, € sabido que, normalmente, sédo outraactsrés decisivos para 0 sucesso.

Nos Estados Unidos da América, o Estado de Massatteucom uma populacéo de cerca de
6,5 milhdes de habitantes e detentor de um exeehistema de transportes, figura entre os
estados com melhor desempenho econémico e comoosnmeis présperos. No entanto,

dispde de um sistema de ensino muito forte, coramideum dos melhores do mundo, em
particular no que se refere aos niveis de instrugdis elevados, e a actividade de 1&D&l

assume uma enorme importancia. Este Estado ocppanaira posicdo na percentagem de
cientistas e engenheiros no total da mao-de-olwraneprego nas industrias de alta tecnologia
e em actividades intensivas em conhecimento evidatle corresponde a uma das maiores

taxas (em percentagem do emprego total) quandoarahp com os outros Estados.

Por outro lado, a Irlanda, que nos ultimos anosgemido como paradigma da transformacéao
econdmica, tinha em 2003 uma rede de estradas o@rentenséo cerca de 20% superior a
portuguesa, mas onde apenas cerca de 0,2% erarmréinue auto-estrada (a % em Portugal

€ de cerca de 2,3%). As taxas de quilometros deesitada por cem mil habitantes e por
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milhares de quilometros quadrados de territériomerde 4% e 3%, na Irlanda,
respectivamente, de 13% e 15% na UE25 e de 19 e é28%ortugal. Em termos de
quilbmetros de linha férrea aquelas relagfes valgara a Irlanda 48% e 27%, para a UE25
44% e 50%, e para Portugal 27 e 31%, respective@{@@E, 2007d). Mesmo atendendo a
gue as caracteristicas territoriais sdo, obviameel&ivamente distintas para os dois paises, a

comparacao de indicadores deste tipo tem algumresde.

Portanto, o défice identificado no sistema de partes em Portugal no final do século XX,
devera estar longe de, por si sO, explicar o maerdpenho da economia. Outros factores
relacionados com opgdes politicas, recursos e istrébdi¢cdo (Portugal tinha em 2007 uma
baixa percentagem do PIB em despesa em I&D (1,29%),relacdo a UE27 (1,9%)),
funcionamento das instituicdes publicas e a fracalificacdo dos recursos humanos (em
2007 Portugal continuava com uma das percentagers bmaixas de populagdo com idade
entre 25 e 64 anos com escolaridade quer ao nivehsino secundario e pos-secundario —
13,8% quando a média da UE27 era 46,9% — quer sim@superior — 13,7%, quando a
média da UE27 era de 23,4%), aspectos culturais @as mais baixas taxas da UE27 de

aprendizagem ao longo da vida) poderao ter tidpeso muito mais significativo.

4.3. Opcdes estratégicas para o futuro

O Quinto Objectivo da Estratégia Nacional de Desbfimento Sustentavel (RP, 2007a) —
Melhor Conectividade Internacional do Pais e Vabkgéo Equilibrada do Territério — aponta
para a necessidade de “mobilizar os diversos im&ntos de planeamento com efeitos
directos no territério, de modo a reduzir o impawtgativo do posicionamento periférico de
Portugal no contexto europeu, melhorando ou crianfla-estruturas de acesso eficaz as

redes internacionais de transportes...” refor¢canclangpetitividade nacional e regional.

Em face do diagnostico, € proposto naquele docuomajta constituicdo de uma plataforma
aeroportuéria e portuéaria de valia europeia e d¢idade global; b) a integracdo dos portos
portugueses na rede europeia de auto estradas docma melhoria das acessibilidades
rodoviarias, ferroviarias e de comunicacdes a Hspaem particular as suas regides mais
dindmicas; d) a construcdo de uma rede de plata®riogisticas para o transporte e

distribuicao internacional e doméstico de mercaori
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s

Nesse documento é também identificado como pontte fdo territério portugués o
“posicionamento geografico central em relacdo amsranternacionais de pessoas e

mercadorias, de que decorre um potencial logistievante”.

Na Figura 12 apresentam-se 0s elementos nuclearsistéma aeroportuario e portuério, a
projectada rede ferroviaria de alta velocidade gramdes corredores viarios terrestres de
acesso a Espanha e ao interior do Continente RHurdyssumem especial importancia no

horizonte temporal da ENDS a constru¢cdo do novoop@to Internacional de Lisboa, a

consolidacéo do papel estratégico do Aeroporto 8adro no Noroeste e de Faro, no Sul, a
criagdo de um corredor multimodal para mercadompe ligue o sistema portuario de

Lisboa/Setubal/Sines a Espanha e ao centro da &ueom desenvolvimento da rede

ferroviaria de alta velocidade.
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Figura 12 — Sistema urbano e acessibilidades em Pofogéhental (RP, 2007b)
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As acc¢les propostas para o cumprimento do Quinfjec®m da ENDS estdo em sintonia
com as politicas enunciadas no Segundo ObjectivoCrescimento Sustentado e
Competitividade a Escala Global — em particulaguoe se refere & promogéo do crescimento
econdmico mais eficiente no uso da energia e dnsges naturais e com menor impacto no

ambiente, designadamente nas alteragdes climaticas.

Atendendo ao seu caracter duradouro e aos invegbisgue representam, as infra-estruturas
de transporte devem ser concebidas, construidgsd@adas com base em critérios racionais.

Desde logo, e tendo em conta as condicionanteaiactievem ser considerados os aspectos
de complementaridade e de funcionamento em sisiaetegrado, com o objectivo de

proporcionar maior eficiéncia.

A politica nacional dos sectores dos transportéa gistica tem vindo a ser estabelecida e
implementada nos ultimos anos pelo Governo Portugbgsa politica estd apresentada em
diversos documentos de estratégia sectorial, ncaemeate: Orientacdes Estratégicas para o
Sector Ferroviario (MOPTC, 2006b); Orientacdes &8giicas do Sector Maritimo Portuario
(MOPTC, 2006c); Orientacdes Estratégicas para @r8es Aeroportuario (MOPTC, 2006d);
Plano Portugal Logistico (MOPTC, 2006a).

A politica é focada nas grandes redes transeuopeiaransportes (RTE-T) e sustentada em
4 grandes objectivos: a) integrar o territorio nael no espago europeu de mobilidade das
pessoas, com destaque para as articulagdes caie fereoviaria europeia de alta velocidade
e para o desenvolvimento do transporte aéreo; Gyargune 0s corredores prioritarios

viabilizem uma atenuacdo da perificidade e um acefsiente das mercadorias a todo o
territério ibérico e europeu; assegurar as condigde intermodalidade rodo-ferroviaria,

maritima e aérea que contribuam para a interndcagdo da economia portuguesa; e
desenvolver o transporte maritimo de curta distdngotenciando alternativas, e criando
novas oportunidades para o transporte ferroviétiernacional de mercadorias, numa ldgica

de interoperabilidade.

O objectivo estratégico do Governo Portugués € Rpreugal se assuma como plataforma
atlantica de movimentos internacionais no mercddoido e europeu. Portugal pode tirar
partido da sua posicdo geografica na fronteiracest$intica da Europa, atendendo a sua
posicdo de charneira entre as duas “auto-estradallat do Norte” (Béltico e Europa

Ocidental) e as duas do sul da Europa (SudestedeeSte da Europa). Devido a sua
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localizagdo estratégica privilegiada, pode ser @&ambponto de confluéncia das rotas
intercontinentais Norte-Sul e Este-Oeste, permitindesenvolver, com vantagens
competitivas, ligacbes privilegiadas com o Contiaeffricano, com a Europa do Norte e

com a Europa Mediterranica e entre o Continentefigu e o Continente Americano.

Para concretizar esta estratégia estabeleceu-se amwessario criar condicdes de
armazenamento, através da construcdo de platafdogisticas em pontos estratégicos e
devidamente dimensionadas, e de distribuicéo,legiindo os modos maritimo e ferroviario,
como forma de captar novos movimentos para os ipérsc portos. Neste ambito foram
definidos trés eixos fundamentais: rede naciongbld&aformas logisticas; desenvolvimento

do sistema maritimo-portuério; afirmacdo do modmfgario na cadeia logistica.
a) Plano Portugal Logistico

O Plano “Portugal Logistico” (MOPTC, 2006a) supderiacdo de uma Rede Nacional de
Plataformas Logisticas, constituida por 11 plataés, complementadas com dois centros de
carga aérea (Porto e Lisboa), estrategicamentézadas relativamente aos principais polos
de consumo e producdo, as fronteiras nacionaigt{mas e terrestres) e as infra-estruturas e
redes de transporte maritimo, portuérias e ferriagdEstas plataformas pretendem ser um
conjunto dehubsintermodais de logistica, integrados ndo apentas si) mas também com as
restantes infra-estruturas de transportes e logisticionais e internacionais, capazes de dar

resposta aos fluxos de mercadorias com maior ragiégiciéncia.

Pretende-se, assim, constituir um novo paradigmeaaistema logistico nacional, que possa
contribuir para o desenvolvimento da economia madi@ de alguns espacos territoriais
especificos, aumentando a competitividade, fomeotanintermodalidade, racionalizando a

actividade logistica e promovendo ganhos ambientais

A rede nacional de plataformas logisticas (Figusy deverd atingir estes objectivos, da
seguinte forma: gerando emprego e novas formasridedo de riqueza; promovendo

estruturas que potenciem o desenvolvimento daidatle de transporte; explorando a
posicdo geo-estratégica e alarganddiinterland dos portos nacionais; valorizando as
estruturas e redes existentes; potenciando o weesferroviario e o aproveitamento da

capacidade portuaria instalada; ordenando o teaigdcontribuindo para a atraccdo de novos
agentes de mercado; reduzindo as emissodes poluem@scentrando as actividades que se

encontram dispersas e mal localizadas.

49



Plataformas Area Tolal  Invesimento (M €
Logiskicas O
fha) Plaluforma Acessos

Plataformos whanas nadonais
Maiia/Trofa 163,1 224 8
Pocairéio 2200 260 17

Platuformas porhsrias

LeixBes - Gatdes/ Guilbes 41,2 58 7
LeixBes - Gongalves 24,2 43 10
Avaino 70,2 10 56°
Aweino - Cacia 16,0 14 1l
Lishoa - Bobadela/Scbralinha 62,6 9 10 53
Sines - Pelo A 123 16 ég
Sines - Pélo B 73,6 49 g%
2
Plutaformas transhronteiricos
Walerca 47,5 & 5
Chaves 10,0 7 .
Guonda 35,2 26 8 ?‘4 i
Eheis/Caia 75 52 7

Flataforma regional

Tures 30,1 43 3

Tokal 843.5 907 131

* Comespondentes & ligasdo femoviaria do Porto de Aveim & Linha do Morte o

Figura 13 — Plano Portugal Logistico (MOPTC, 2006a)

No primeiro relatorio intercalar de execucédo da ENBCELPT, 2008) é descrita a situacao
em Dezembro de 2007, da seguinte forma: a) estAoluidas a plataforma portuaria de
Lisboa (p6lo Bobadela) e a plataforma transfroig@irde Chaves; b) estdo em
infra-estruturacdo a plataforma portuaria de AveiRblo Aveiro-Cacia), a plataforma
portuaria de Sines (Pdélo A) e a plataforma trams&ioica da Guarda; c) estdo em projecto a
plataforma urbana/nacional do Poceirdo, a platadoportuaria de Leixdes, a plataforma
portuaria de Aveiro (P6lo do porto de Aveiro), eplataforma portuaria de Lisboa (pélo
Castanheira do Ribatejo); d) estdo em estudo afpiata urbana/nacional da Maia/Trofa, a
plataforma transfronteirica de Valenga, a platatorimansfronteirica de Elvas/Caia e a

plataforma regional de Tunes.

Para além disso, € ainda referido que; foi apradentem Julho de 2006, o projecto da
Plataforma Logistica de Lisboa Norte; foi inaugaraa Plataforma Logistica de Chaves,

também em Julho de 2006; e foi apresentada, eno Jimi2007, a Plataforma Logistica do
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Poceirdo, que estara concluida em 2009. Esta airs#at estudada uma nova plataforma na
Regido Centro, na area de influéncia do Porto dadiia da Foz. Esta ultima nao fazia parte

do Plano inicial.
b) Sector Maritimo Portuério

As OrientacOes Estratégicas para o Sector MariRBordwario em Portugal visam atingir seis
objectivos (MOPTC, 2006c): a) aumentar fortement@maimentacdo de mercadorias nos
portos nacionais; b) garantir que os portos na@osg constituam como uma referéncia para
as cadeias logisticas da fachada atlantica da feailbérica; c) assegurar padrdes de nivel
europeu nas vertentes de ambiente, de segurarggpretdc¢cdo no sector maritimo-portuario;
d) melhorar o equilibrio econémico-financeiro dastps nacionais; €) promover o ensino, a
qualificagdo profissional e a investigacdo, deskmvento e inovacdo; f) apoiar o
posicionamento competitivo da frota nacional, assomo a manutencdo e o reforco de

tripulagbes nacionais.

Através da concretizacdo destes objectivos pensarspossivel atingir um crescimento de
70% na movimentacdo de mercadorias nos portosmasiaté 2015. Para tal, para além de
ser necessario a existéncia de condicbes de opeatidade das unidades portuérias e
adequadas condi¢bes de navegabilidade ao longustie no acesso aos portos, € importante

existirem infra-estruturas de logistica e de abdetades rodo-ferroviarias.

Em 2008 tiveram inicio ligagbes regulares, com draguéncia semanal em cada sentido,
operacionalizando as duas primeiras “auto-estrddasar” em Portugal, uma delas ligando o
porto de Leixdes aos portos do Norte da Europailtleiily e Roterdéo (Inglaterra e Holanda,

respectivamente), e outra ligando o porto de Samegorto de La Spezia (Itdlia). Em Janeiro

de 2008 inaugurou-se também um servigco maritimexttirentre Singapura e Portugal.

Espera-se que este projecto europeu, cuja corag@tzno contexto nacional se designa por
PORTMos- Auto-Estradas do Mar Portuguesasse possa traduzir na absorgéo significativa
de parte do trafego internacional rodoviario de ga@orias, reduzindo o congestionamento

rodoviario e melhorando as acessibilidades ao @elati=Europa.

No sentido de simplificar procedimentos administta relacionados com as autorizagdes
administrativas a saida, entrada e movimentac®ewe no Pais, reduzir o tempo de transito e

proceder a integragcdo modal de fluxos informacgnastdo em desenvolvimento dois
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sistemas de informacdo de suporte a actividadeafBtena Comum Portuaria ou “Janela
Unica Portuaria” e a “Janela Unica Logistica”. Aafiéla Unica Portuaria” traduz-se na
existéncia de um sistema portuario Unico, que $iicglo interface dos armadores com as

diferentes entidades, permitindo o “despacho éeito de mercadorias”.

O programa “Janela Unica Logistica” tem como oljest potenciar o efeito de rede das

varias plataformas, constituir-se como info-estaitwde suporte, que ligard todas as
plataformas da rede, integrando as autorizacfasddfjarias a exportacdo e importacdo de
mercadorias, bem como as restantes autorizacdenismlativas a saida e entrada de bens no
Pais. A sua evolugdo permitird aos diversos agexeder progressivamente a um conjunto

de servigos diversos como os fluxos documentdis;rimativos, fisicos e econdémicos.

d) Sector Ferroviario

As OrientagOes Estratégicas para o Sector Ferio(i®@OPTC, 2006b), no que se refere ao
transporte de mercadorias, apontam, nomeadamemt®) tneta a alcancar em 2015, o

crescimento do volume de Tkm transportadas em vél#jvamente a 2005.

Segundo aquelas orientacdes, pretende-se promoasicalacdo com a Rede Nacional de
Plataformas Logisticas e com 0s outros modos depoate, nomeadamente na ligagdo com
0S principais portos e aeroportos, assim como csenproncipais polos e eixos ibéricos
geradores e consumidores de bens e servicos, ma forgue o modo ferroviério passe a ter
um papel de maior importancia nas cadeias logsstidzara além disso, pretende-se
estabelecer condicbes de interoperabilidade da fedeviaria nacional com as redes
europeias, em especial com a rede ferroviaria égf@nmas também da rede de Alta
Velocidade com a convencional, de forma a garaatirsua efectiva e necessaria

complementaridade e articulagao.

As OrientacOes Estratégicas para o Sector Feriovi@ncretizam uma nova hierarquia da
rede principal, caracterizada por trés grandes edores: a) Corredor Norte-Sul,
correspondente ao grande corredor litoral, quegiat@ cobertura dos principais portos e
restantes nds, com ligacdes a Valenca e a Vila HealSanto Antonio; b) Corredor
Transversal Norte, que assegurara a ligacao eefrarde Vilar Formoso, servindo os portos
de Leixdes e Aveiro; c) Corredor Transversal Sule gssegurara a ligagdo a Evora e

Elvas/Caia.
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A criacdo de acessibilidades as plataformas coratuze irdo conduzir a investimentos em

matéria de infra-estruturas ferroviarias de quees@&wmplos 0s projectos:

* A ligacdo do porto de Aveiro a rede ferroviariainaal, que estard concluida em 2009, e
que garantira a ligacdo ao Polo de Cacia da Ptatafdultimodal Logistica do Porto de
Aveiro, bem como a ligacéo a linha da Beira Altaregido de Castilla y Léon, em Espanha;

* A construcdo de um corredor para mercadorias, ligandwrto de Sines e a sua Zona
Industrial e Logistica directamente a Elvas/Badagpe estard concluida em 2012, e que
sera articulado com a ligacdo de Alta Velocidaderdwéria até Madrid (insere-se no
ambito do Projecto Prioritario n.° 16 da RTE-T, X&iferroviario de mercadorias
Sines/Algeciras — Madrid — Paris”, que prevé o deskrimento de um eixo ferroviario para
mercadorias ligando os portos de Sines e de Amga@m Espanha, com o centro da
Europa);

* A articulagdo dos Portos de Lisboa e de Setubalatinha de Alta Velocidade Ferroviaria;

* A construcdo de ramais para ligacdo a instalagtikssiriais, de que é exemplo a siderurgia
no Seixal;

* A construcdo da linha de Alta velocidade Lisboa-Nth@ncluida no Projecto Prioritario n.°
3 da RTE-T — Eixo de Alta Velocidade Ferroviaria 8uodoeste Europeu), para trafego
misto, com ligagédo a plataforma logistica do P@egiincluindo a Terceira Travessia do
Tejo, a qual contempla as valéncias de Alta vebmtede Convencional;

* A concretizacdo do eixo Porto-Vigo, ligacdo feremia destinada a trdfego misto, que
facilitara a ligacdo ferrovidria do porto de Leigba todo o Noroeste Peninsular e a

plataforma logistica de Valenca.

No que se refere a exploracdo, essas Orientagf@sliem a CP de: i) diversificar e ampliar
a carteira de clientes pela integracdo do transperroviario em cadeias logisticas mais
extensas e complexas; ii) desenvolver parcerias amenadores logisticos e donos de carga
dirigidas a construcdo de solucdes integradas nw@mpetitivas com base na
multimodalidade; iii) assumir a Peninsula Ibérioano mercado obrigatoério e preferencial da
operacdo ferroviaria; iv) melhorar o material clarie, face ao previsivel aumento da procura
resultante da liberalizacdo, nomeadamente locoamtie vagdes especializados; V)
transformar vagdes de mercadorias para adaptaredaof procura; vi) e estudar e
operacionalizar as interveng0es a realizar na filetaquisicdo mais recente para preparar a

migracéo de bitola (da bitola Ibérica de 1688 mma @abitola europeia de 1435 mm).
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4.4. Organizacao e estrutura do sector ferroviario

A organizacdo e a estrutura do sector ferroviégim sofrido importantes alteracdes nos
ultimos anos. De acordo com a legislagdo em vigagestor da infra-estrutura (REFER
E.P.E.) é independente das entidades transportaduaeadamente a CP, que € responsavel
pela prestacdo do servico publico de transportiyseoutros operadores privados. O Estado
assegura o papel da regulacdo através de uma dmtidaada para o efeito, que,
presentemente, é Instituto da Mobilidade e dos Spartes Terrestres. Actualmente em

Portugal existem trés operadores licenciados ptmaneporte ferroviario de mercadorias.

A andlise estratégica do sector do transporteigmio de mercadorias em Portugal permite
concluir que, apesar de apresentar algumas parigaties em diversas questdes, o
enquadramento é relativamente semelhante ao quexiiea noutros paises da Europa. Uma
caracterizagdo do sector em Portugal numa perspedti analis&SWOTpermite chegar as

seguintes conclusoes:

Pontos fortes

 Padrdes tecnoldgicos superiores & média da UEaswo da sinalizacéo ferroviaria e das
telecomunicacdes, proporcionando elevado nivekdarancga;

* Elevada eficiéncia energética e pouco poluidor;

» Custo e tempo de viagem competitivos no transpdeegrandes cargas a grandes
distancias.

Pontos Fracos

» Estrangulamentos e constrangimentos existente$vabda infra-estrutura: insuficiéncias
na configuracédo da rede; inexisténcia de correddeesercadorias em numero adequado;
capacidade de via reduzida devido aos comboiosadsageiros; velocidades baixas, em
particular devido a cedéncia de prioridade aos oimsbde passageiros; limitacdes de
carga; composi¢cdes pequenas; problemas de intetbjidade com a rede ferroviaria
europeia (bitola, locomotivas maquinistas, elecaigédo, sinalizagdo e comunicagao);
saturacdo pontual da rede ferroviaria e dos seosnais

» Grande dependéncia dos operadores espanhois adaaftonteira e ineficiéncia desses
operadores quando se trata de prestar servicoitamus pelas empresas portuguesas

» Mercado fechado e pouco competitivo

* Baixos niveis de servico

* LimitagBes dos terminais em termos de articulagéinodal

» Desfasamento entre a oferta e a procura

» Pouca fiabilidade e flexibilidade dos servicos

» Auséncia de politica integrada de transporte

* Falta de coordenacao com outros modos de transporte

* Impossibilidade de competir no transporte portadep

* Falta de conexdes adequadas a plataformas logistiesminais
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» Enquadramento tarifario desadequado

» Auséncia de estratégia comercial

* Pouca agressividade comercial, com precos e tepgpna competitivos
« Dificil relacdo com os clientes

* Indefinicdo da intervencéo do Estado no sectometieios estatais a CP
» Auséncia de referencial estratégico estavel

* Falta de entendimento e andlise divergente enteadpres

* Falta de capacidade instalada ao nivel do matgr@ilante, em particular para o trafego
internacional

» Custos de conservagéao da infra-estrutura elevados

» Elevados défices de exploragéo

Oportunidades

« Existéncia de politicas europeias de transporteréaeis, por exemplo, relacionadas com
a internalizagdo dos custos com externalidades

* Necessidade de cumprimento do Protocolo de Quioto

» Aumento do preco dos combustiveis

» Crescente integracdo das economias portuguesaehesp

* Portos maritimos concorrentes do Norte da Europsatida e Alemanha) e rodovias
sobrelotados

* Localizacdo geografica privilegiada de Portugalathada atlantica (proporciona que seja
uma porta de entrada e de saida da Europa)

* Existéncia de regulamentacédo (ex: EspecificacOenidas de Interoperabilidade)

* Liberalizacéo do sector ferroviario como oportudielale negocio

» Competicao associada ao aparecimento de muitoadyes

* Libertacdo de infra-estruturas com a construcamtbas de alta velocidade

» Desenvolvimento da Rede Nacional de Plataformasstiogs

» Desenvolvimento dos portos e aeroportos nacionais

« Aumento do comércio internacional, em particulaiJia

* Aumento da carga contentorizada

Ameacas

» Necessidade de investimentos elevados e morosasferestruturas (em particular a
crise econémica global pode conduzir a um atragoifgiativo no desenvolvimento das
infra-estruturas necessarias)

* Resisténcia a mudanca dos potenciais clientes

» Potencial margem para reducao de custos por patt@amnksporte rodoviario, em particular
se forem autorizados os “mega-camides”

* Atrasos na internalizagé@o dos custos com exteadgisl

* Normas comunitarias relativas ao ruido produziddo pgansporte ferroviario de
mercadorias (de acordo com a proposta de revisadimetiva “Eurovinheta” que
estabelece uma reducdo em 50% do ruido provocdde pemboios de mercadorias até
2014)

* Fraccionamento da carga

» Dificuldades de recrutamento de recursos humanalfiqgados
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Em face da analise feita, e para além dos investoeeem infra-estruturas, parece ser
necessario tomar medidas a diversos niveis parartoompetitivo o transporte ferroviario de

mercadorias em Portugal. Essas medidas poderd@e sirersa indole, por exemplo:

- Em termos técnicos, e com vista a diminuir custoatios e aumentar a competitividade
pode ser adequado aumentar o comprimento dos cosmlf@s comboios mais compridos,
para além de tornarem o transporte mais econdrisnentam a disponibilidade da via. Em
Espanha, as empresas ferroviarias colocaram reesente em circulagdo nocturna, em fase
de testes, comboios de frete com 600 m de comptin{permitindo carregar até 80 TEU,
aumentando assim em 80% a capacidade de cargaodi®ios), a uma velocidade de
circulacdo de 100 km/h, sem paragens. O operadorda Deutsche Bahn (DB), apesar de
ja utilizar correntemente comboios com comprimemi@ximo de 750 m, ja operou com
sucesso comboios com 835 m e no final de 2008,untapente com o gestor da
infra-estrutura da linha Betuweroute, desenvolvepedaéncias para analisar a viabilidade
técnica e econdémica de por a circular composic@®es 000 m de comprimento entre

Roterddo e a Alemanha.

- Ainda com vista a reduzir os custos operacionade mer adequado o aumento da carga
por eixo (eventualmente recorrendodamuble stack Nos EUA os comboios com recurso ao
double stack podem transportar 400 a 600 TEU, enquant&urapa os comboios com

comprimento maximo de 700 m transportam até 8arHy.

- Em termos econdmico-financeiros o sector deverramizar o recurso a capitais publicos,

encontrar solugdes para o saneamento do passarecéimo acumulado e controlar custos.

- Em termos de gestdo, € necessario aumentar a itielaidd e a procura, pelo que sera
necessario: criar uma nova cultura de servicosloggara o cliente; criar servigos fiaveis e
consistentes; aumentar a eficiéncia; rentabilizacapacidade instalada (por exemplo,
aumentando a rotatividade do material circularddiquar a taxa de uso da infra-estrutura
as condi¢cbes de mercado; diferenciar a taxa demseelagdo ao “canal-horario” e aos dias
da semana e, eventualmente, ao tipo de carga aréadp para levar em linha de conta o
desgaste da infra-estrutura; montar um sistemastlogi que possa servir grupos
diferenciados, comecando por identificar os comptese chave do servico ao cliente,
hierarquizando as componentes do servico de acowdo a perspectiva dos clientes e
segmentando os clientes de acordo com a similiémdeermos de preferéncia de servigos,

objectivos e necessidades.

56



Portugal logistico por modo ferroviario

- O desenvolvimento do negécio das empresas de tdasferroviario pode fazer-se
através da expansdo para novos mercados, da digpeéia em produtos e servigos, mas
também alargando o ambito de actividade, quer gtabelecimento, quer por aquisi¢do de
subsidiarias de logistica. Por outro lado, as p@mEeom clientes em negdcios rentaveis,
guer através de investimentos conjuntos, quer estadndo compromissos de longo prazo,
e as parcerias com integradores que operam em daonsrespecificos podem ser solugbes
atractivas. As parcerias estratégicas com empresagéneres podem criar solucdes
integradas de transporte de mercadorias, como agjeebdas recentemente na Peninsula
Ibérica: a) entre a CP e a RENFE (IBERIAN LINK) cama frequéncia de trés comboios
por semana em cada sentido (5760 toneladas de, @&4areu) para ligar os principais
portos portugueses a varias cidades espanholas,chada entre a Takargo e a COMSA
(Ibercargo Rail) para ligar Lisboa-Madrid-Barcelor@mm um corredor misto multi-cliente
que efectua o transporte de contentores maritimogix@s moveis numa operacdo com

locomotivas interoperaveis.

- Renovar e aumentar o parque de material circulaot®p tem vindo a ser feito noutros
paises. Neste aspecto, quer o operador incumbeateog operadores privados tém, muito
recentemente, feito significativos investimentose ggm breve permitirdo um panorama

substancialmente diferente.

- Melhorar a infra-estrutura existente, em particmlarque se refere ao tracado de algumas
vias que, pelas caracteristicas do seu perfil tadgial, nomeadamente pela existéncia de

rampas com inclinagdo excessiva, penalizam a prodiale do material circulante.

- Melhorar as ligagBes aos portos maritimos; algudaasque actualmente existem exigem

percursos elevados e impdem restricbes técnicasisagivas.

- Estabelecimento de medidas de discriminagdo pasitie sentido de reduzir taxas
portudrias para as empresas que optem por traaedeorbviario de mercadorias e por dar

prioridade ao modo ferroviario na movimentacao algas e descargas nos portos.

A segmentacdo permite distinguir os clientes (es¢alerclusterd e adaptar os servigos. Por
exemplo, nas indastrias béasicas, como as matdiiasy carvdo, cimento, etc.,
caracterizadas por economias de escala e baixsticaffo de transporte, onde ha pouco
espaco para aplicagdo de novas tecnologias e grandeacdes, a especializagdo assenta

essencialmente na escolha do tipo de veiculo/vatijgado para o transporte.
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No que se refere aos custos da infra-estruturajaareducdo passa por: i) simplificar a
infra-estrutura (menos equipamento, isto é, meim@sss menos passagens de nivel, etc.), o
gue a tornard menos complexa e mais segura e ;fifvglor fazer melhor uso da infra-
estrutura existente, para que haja menor necessidadinstalar equipamentos, vias ou
plataformas adicionais, 0 que permite aos operadfaeoviarios fornecer servicos mais

frequentes e/ou mais fiaveis, aos seus clientesasenentar custos (Jesus, 2008).

E claro também que a manutencéo da infra-estrtomatitui uma das principais areas de
custos do modo ferroviario, ndo tendo impacto tlirews clientes. Apesar de ser uma
actividade fundamental, no sentido de garantir gurssica da operagdo e evitar custos
acrescidos, ndo contribui para o incentivo de feméacia modal. Assim, para além de
prosseguir uma estratégia de conservacdo adegdiddiagamental optimizar a qualidade da

via no momento da instalagdo, para poder baixaust®s do ciclo de vida.

As recomendacfes do Projecto NEWOPERA (F&L, 2008)apa rede ferroviaria de
transporte de mercadorias na Europa vdo no seddpadronizacdo com caracteristicas
técnicas minimas, nomeadamente, carga maximaxmwdei225 kN, possibilidade de utilizar

comboios até 1500 m de comprimento e sistema daayds trafego ERTMS nivel 3.

5. ANALISE DAS INFRA-ESTRUTURAS, DA CAPACIDADE INSTALAD A E DAS
MERCADORIAS MOVIMENTADAS

5.1. Introducéo

Em 2006, o sector dos transportes na UE27 empragaca de 8,8 milhdes de pessoas, das
quais 63% trabalhavam nos transportes terrestr@3%e em servigcos de apoio, como por
exemplo na logistica, em agéncias de transportss eperadores turisticos. Nesse mesmo

ano, os gastos em transporte representaram cefigi/ddo consumo total.

Em Portugal, no ano de 2006, o sector dos TrareperiComunicagdes concentrava 29 554
empresas, representava 2,7% do total de empregaEsi®,2% do pessoal ao servigo e 8,1%
do volume de negdcios nacional. O subsector dosispaates Terrestres, por si sO
representava 80,8% do total de empresas dos TraesgoComunicacdes e 55% do pessoal
ao servico (INE, 2008a). Portugal tem um dos maiorglores do indice do volume de

transporte de mercadorias (Tkm/PIB), relativameote paises da UE27.
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Esta, actualmente, em implementacdo um plano dacéwi de infra-estruturas e de

melhoramento generalizado de procedimentos nosrssallo transporte de mercadorias e da
logistica. Nestas circunstancias, pareceu adedaado um levantamento das infra-estruturas
existentes e dos volumes de mercadorias movimesitatgoforma a reunir elementos para

proceder a uma reflexdo sobre a adequacéo desgssstinmentos.

Tendo em conta as evidéncias que podem ser utibzpdra desenvolver um estudo de caso
(Yin, 2003), optou-se por fazer uma recolha de d@ntacao, em particular de um conjunto

de documentos onde estdo vertidas as linhas almas da politica de transportes que esta a
ser desenvolvida em Portugal, e recolher e anatisadados estatisticos produzidos por

diversas entidades, relativos a capacidade deas-ésfruturas e a fluxos de mercadorias. Na
analise dos dados estatisticos procedeu-se quempacactes de registos contemporaneos
(anos de 2006 e 2007) quer a analise de sérieotaimpPor diversas vezes se comparam 0S

valores disponiveis com outros que caracterizatoseEcde outros paises.

A decisdo de proceder a um estudo de caso, prenclens o facto de se estar em presenca de
um fendmeno contemporaneo, dentro do contexto da weal, e de esta estratégia de

investigacdo, ser adequada na procura de resplustge “como?” e “porqué?” (Yin, 2003).

Sempre que foi possivel, os elementos foram resmthilas bases de dados e dos documentos
“online” do Instituto Nacional de Estatistica (INB)or vezes houve necessidade de recorrer a
outras entidades, fazendo-se a respectiva refaréMa andlise do transporte no espaco
geografico de Portugal continental foram considesads regibes NUT Il. As andlises
desenvolveram-se, essencialmente, em termos déidpdes transportadas e de volumes de
transporte. Os modos de transporte consideradasiforrodoviario, o ferroviario, o maritimo

e o aéreo.

5.2. Infra-estruturas e capacidade instalada
5.2.1 Modo rodoviario

Nos ultimos anos tem vindo a ser concretizado ondPl®odoviario Nacional 2000

(PRN2000), envolvendo grandes investimentos puhlieon particular em auto-estradas. A
extensdo de estradas da rede nacional, em 20@lizdaat 12 902 km (+0,1% do que a
extensdo existente em 2006). A rede nacional iategr estradas nacionais (38,1% da
extensdo total de estradas), as estradas regi@4ai®o), os 9 itinerarios principais (17%) e

os 37 itinerarios complementares (10,8%).
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As maiores extensdes de estradas classificadas itme@rios principais (IP) localizam-se
nos distritos de Viseu (9,2% do total de itinersérrincipais), Evora (7,7%) e Santarém

(7,1%). No extremo oposto estdo Braga e Guardax;6% e 3,4% do total, respectivamente.

A rede complementar, constituida por itinerariomplementares (IC) e estradas nacionais,
apresenta maior extensdo nos distritos de Lisb@@o(@lo total), Braga (8,7%) e Santarém
(7,9%). Castelo Branco e Aveiro, com 3,1% e 3,7%alal da rede complementar, séo os

distritos com menor extensao de itinerarios compleares e estradas nacionais.

As auto-estradas totalizaram 2 613 km em 2007 ,eoreflecte um acréscimo de 2,7% face a
extensdo existente em 2006. Comparando a inforndiggonivel para 2006 (CCE, 2009b), é
possivel concluir que Portugal tem uma média déupe@tros de auto-estrada por quildmetros
de rede nacional de 20%, isto é, bastante supnoédia UE27, que era de 3,8%; apenas a
Holanda registava um valor superior (25%); quandocempara a densidade da rede de
auto-estradas, quer em termos demograficos, queteemos territoriais, verifica-se que
Portugal tem cerca de 24 km de auto-estrada pof@0®abitantes e 28 km por 1000%ate
territério, enquanto que na UE27 esses valores eé@arh3 km e 15 km, respectivamente; &
também importante salientar que Portugal apresantaacio de 16 km de auto-estrada por

mil milhdes de euros de PIB, enquanto a média d2néde 5 km.

Em relacdo a 2006, embora ndo tenha havido um cam@ssignificativo no total de

quilémetros (apenas 12 km), houve um reforco dgsids 53 km) e dos IC (mais 51 km).

O universo estimado do parque pesado de mercadooidisn do ano de 2005, era de 112 932
veiculos (69 081 por conta prépria e 43 851 potacde outrem). O parque por conta propria,
embora tenha diminuido em 2007 (-3,5%) continuawgrao maior numero de veiculos
(61,2%), no peso bruto/tara (65%) e na carga @8l7%0). O parque por conta de outrem
apresentou um aumento de 7,9% no namero de vejdat®sao ano anterior, acompanhado
pelo correspondente aumento no peso bruto/tara ecanga util (+7,5% e +6,1%,
respectivamente). O parque por conta propria pgialva os camides (83,1%), em relacao aos

tractores, ao contrario do que acontecia no pgrqueonta de outrem (64,8% de tractores).

O numero de veiculos pesados que em 2007 efectuteasporte por conta prépria e por

conta de outrem, em Portugal, era de 36 185 e @830respectivamente.
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5.2.2 Modo ferroviario

A rede ferroviaria nacional tinha em 2007 uma esdende 3 614,2 km (INE, 2008b),
encontrando-se em exploracdo comercial efectiva84&m, isto €, cerca de 78,5% da via
férrea existente. Do total da via, cerca de 50,6%0mtrava-se electrificada, cerca de 20,1%
era via dupla e 1,3% via quadrupla. Em termos tteisis a maior densidade de
infra-estruturas encontrava-se no litoral, comatpst para as areas metropolitanas de Lisboa
e Porto. A regido Centro representava 36,1% do¢ datextensao explorada, com 35,3% do
total da linha em via dupla ou superior e 41% dal tda linha electrificada. No seu conjunto,

a regido Centro e a regido de Lisboa represent®®B% do total da linha electrificada
nacional. Lisboa tinha mesmo 88% das suas lintedriéicadas. A regido do Alentejo nédo

possuia qualquer troco em via dupla ou superigufgi 14).

Algarve . Algarve Algarve Nort
220,6 km Norte Alentejo Norte one
516,7 km g72km 00K 118,8 km 174,1km

116,4 km
Alentejo
341,6 km
Lisboa
189,2 km Centro
588,0 km
oo Centro Lishoa
1024,3 km 2145 km

213,1 km

Alentejo
835,6 km

Lisboa
241,2 km

Total das linhas exploradas Linhas de via dupla ou superior Linhas electrificadas
Figura 14 — Caracteristicas da rede ferroviariaNi¢T Sll (fonte: INE, 2008b)
De acordo com o Mapa da Rede (Figura 15), existeatrg ligagdes Internacionais entre
Portugal e Espanha: Valenca do Minho/Tui; Vilar rRoso/Fontes de Oiioro;
Marvao-Beird/Valencia de Alcantara; e Elvas/Badajozponto mais importante, tanto em
termos de passageiros como de mercadorias, € Rolanoso/Fontes de Oforo. Os servigos
de mercadorias sdo prestados nas quatro ligag@esi&ias citadas anteriormente, enquanto

para passageiros existem servicos em todas asdiga@apm excepcao de Badajoz/Elvas.

Atendendo a classificacdo da rede ferroviaria matjca Rede Principal constitui 50,3% do
total da rede explorada (1429,1km), em toda a extansdo em via larga. A Rede
Complementar representa 38,5% do total (1094,9kanRede Secundaria 11,1% (314,5 km).
Em 2007, na Rede Secundaria, a importancia reldvaa estreita era de 30,5% do total da

sua extensdo, enquanto na Rede Complementar dsssitteva-se em 8,7% do seu total.

Em 2007 encontravam-se activas 668 estacdes fériavimenos 4 do que em 2006). Destas,
464 dispdem de servico de passageiros e de mei@sd@e assinalar que 18 estacgoes

asseguraram exclusivamente servigo de mercadtwées localizadas em trogos de via larga.

61



A quase totalidade da rede ferroviaria nacionad egita para o transporte de mercadorias
(Figura 15). A rede ferroviaria serve quatro doggiportos principais do sistema portuario
nacional (Leixdes, Lisboa, Setubal e Sines, teadido iniciado o processo para a construcao

da ligacdo ao Porto de Aveiro), e apenas um ddasgseecundarios (Figueira da Foz).

A rede ferroviaria € complementada por um conjutgdaerminais localizados ao longo do
Pais, geridos maioritariamente pela CP, onde sendelvem as actividades de integracao

logistica com operadores complementares, sejai@onaritima, seja por via rodoviaria.

Na rede ferroviaria nacional, a Linha do Norte tituisse como “coluna vertebral” de todo o
sistema ferroviario, nela circulando cerca de 7586 dervicos de mercadorias e de

passageiros de médio e de longo curso do Pais.
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Figura 15 — Mapa da REDE: a) Linhas e ramais coraddiferroviario (REFER, 2007); b) Rede ferroviéisn
servigos de mercadorias (MOPTC, 2006b)
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Relativamente aos paises da UE, verifica-se quaudirtem racios de extensdo de linha
ferroviaria em exploragcdo relativamente baixospeetvamente, 0,27 km por milhar de
habitantes (média da UE=0,55 km) e cerca de 30&mmjhar de ki de superficie (média
da UE=55 km). Também s&o baixas as percentagerexddeelectrificada (51%) e de linhas
multiplas (21%), relativamente ao total da rede exploracdo. Neste caso, as médias dos
paises da UE séo, respectivamente, de 46% e d€LB&2009).

Tal como em outros paises, tem havido uma progeesdesactivacdo de linhas férreas
(Figura 16). Desde 1970 foram encerrados mais deni@uilometros de vias férreas na
Europa, destacando-se a Alemanha com quase 8 nfil&%¥), a Franca com quase 7 mil km
(19%), o Reino Unido com cerca de 2,5 mil km (1296) Espanha com 1,5 mil km (9%). Em
Portugal, neste periodo, foram encerrados cercaZ7ekm, a que correspondeu uma
diminuicdo de cerca de 21% da sua extensdo. A duotdelade dos encerramentos ocorreu
na década de 80 e no inicio da década de 90 diw s€¢u

2= 45000 —=— Austria
£

—=-Bél| . :
< 40000 Dle":‘;:ma Rede ferroviaria nacional
% — Finlandia 3500
:C 35000 —— ~— —* Franga
g —e— Alemanha 3000
& 30000+ —— Grécia

R — Irlanda
Q zsoocJ télia

2500
2000 -

Luxemburgol
Holanda
—— Portugal
15000+ - Espanha
T 1 Suécia
& 10000 et Reino Unidol
—+— Rep. Checa

1500 4
1000
500 -

= 20000

0 da rede fel

Extenséo da rede (km)

Q
. P & N H > P N ® > > P A
G s | s GG IS gy
0 — etoni Ano
1970 1975 1980 1985 A1990 1995 2000 2005 Lituania ‘EI Electrificada B Nao electrificada‘
no
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Figura 16 — Evolucao da rede ferroviaria: a) PadselSuropa; b) Portugal, por tipo (fonte: UIC, 2009)

Em 2007, o parque ferroviario em circulacdo commlee 453 unidades de tracgéo, 3 191

unidades de transporte de mercadorias e 1 041ldesdte transporte de passageiros.

5.2.3Modo maritimo

O sistema portuario portugués no Continente disp@e9 portos comerciais: 5 portos
principais (Douro e Leixdes, Aveiro, Lisboa, SetllaSesimbra, e Sines); e 4 portos
secundarios (Faro, Portimdo, Viana do Castelo edtig da Foz).

Nas OrientacOes Estratégicas para o Sector MarRiartuario (MOPTC, 2006c) é referido

gque as taxas de utilizacdo das infra-estruturasteaxes sao relativamente baixas,
considerando os volumes de carga movimentados edb, 26m termos dos trafegos

tradicionais de cada porto, atingindo a nivel naidContinente), 44% para a carga geral,
61% para os granéis liquidos e 67% para 0s gragkios.
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Considerando que taxas entre 60% a 70% significde, acordo com os padrées
internacionalmente aceites, a possibilidade defas-estruturas terem um bom desempenho,
e que acima daqueles valores se poderé evoluisfiaegdes préximas do congestionamento,

os valores evidenciados parecem ser relativameetgados a um normal desempenho.

No que respeita a carga geral, regista-se uma gneaaitbilidade entre portos, afastando-se
dos valores médios nacionais (apenas carga framt#oe carga contentorizada, uma vez que
na carga Ro-Ro s6 o porto de Setubal apresentaréfegd significativo): a) na carga
fraccionada, Lisboa apresenta uma taxa de 95%i(padda saturacdo) e Leixbes apresenta
uma taxa de utilizacdo de 16%; b) na carga conieatta, em contraste com Leix8es com
uma taxa da ordem de 60%, apresentam taxas badtabab (4,5%) e Sines (22%), tendo

assim elevada capacidade potencial para crescimeste dominio.

No que respeita aos granéis liquidos (maioritari@emeombustivel), esse afastamento ocorre
em Aveiro, com taxa de ocupacdo baixa (20%) e aast acima da média em Leixdes
(77%) e Setubal (69%), embora haja que referir ggtas taxas estédo influenciadas pela

ocorréncia de um valor anormalmente alto registad@no seco, 2005.

Relativamente aos granéis solidos, o Porto de ksidpresenta a taxa de utilizagcdo mais

baixa (46%), enquanto o porto de Setubal apresetatga mais elevada, da ordem de 80%.

5.2.4Modo aéreo

No que se refere as infra-estruturas de transp@neo, em 2007 Portugal dispunha de trés
aeroportos no Continente (Lisboa, Porto e Farahpem cada ilha das Regifes Autbnomas, o
que totalizava 14 aeroportos e 30 pistas de atmraduas por cada aeroporto, com excepgao

de Lisboa, que, neste ano, aumentou 0 seu numerigtds de aterragem para quatro.

Em termos de capacidade de passageiros por hamaroporto de Lisboa destaca-se dos
restantes aeroportos, sendo responsavel por umogdar capacidade total, seguido do
aeroporto do Porto (22% da capacidade). O aeroperidsboa tem actualmente capacidade

de processamento de cerca de 285 ton/dia de cergaeus dois terminais.

5.3. Mercadorias movimentadas

A taxa média anual de crescimento do transporteateadorias (Tkm) na UE27 entre 1995 e
2007 foi de 2,7%, isto €, superior a do PIB (2,5 Portugal, o sector do transporte de

mercadorias assume um papel importante. A relagdie @ volume de transporte de
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mercadorias (Tkm) e o PIB aumentou 54% (maior atonea UE27) entre 2000 e 2006,
sendo que na UE27 esse aumento foi de 7,5% e n& tiE4penas 3%.

Tendo em vista perceber a evolugdo da procurapeiraspais tendéncias dos varios modos,
relativamente a diversas questdes relevantes, sejam o grau de transferéncia modal no
transporte de mercadorias, ao longo dos anospeseqguente participacdo de cada modo de

transporte no trafego de mercadorias, procedessgasanalise da informacéo disponivel.

A evolucdo do comércio internacional em Portugal fitarcada por um incremento
significativo das trocas, a partir do inicio daat#e de 90 do século XX. Durante essa década,
o0 maior contributo foi das entradas; jA no sécukd, Xem-se verificado uma tendéncia de
estabilizacdo nas entradas, ao mesmo tempo gquEdas $€m vindo a aumentar a uma taxa
aproximadamente constante desde 2001. De factaxaade cobertura das entradas pelas
saidas foi de 53% em 2007 e de 31% em 2000, o gdeneia uma relativa melhoria do
saldo da balanca comercial (em volume) neste periBdssou-se de um volume anual de
mercadorias transportadas de 45 milhdes de torglada1990, para cerca de 83 milhdes de

toneladas em 2007, o que significa um acréscimaavadial no periodo de cerca de 3,8%.

A Figura 17 mostra a evolucao do comércio intewradi portugués de mercadorias por modo
de transporte, transmitindo uma visdo clara dexamagao entre o volume de tonelagem
transportado pelos modos rodoviario e maritimo.ndlige relativa aos diversos modos de
transporte, permite concluir que: a) existe umadgarelevancia do transporte maritimo no
comércio internacional de mercadorias, o0 qual, &peke ter evidenciado, por vezes,
oscilagbes relativamente fortes, cresceu cerca3¥ 8m 17 anos; b) tem havido uma
evolucdo significativa do transporte rodoviario,eqapresentou um crescimento medio
acentuado e regular, da ordem dos 10,3% ao ansams de 6 milhdes de toneladas em
1990 para mais de 31 milhdes em 2007.

Comércio internacional de mercadorias Comércio internacional de mercadorias segundo aiomde transporte
90

80
70 4
60
50
40 o
30 4

20 M‘/‘/.A
104 s A A A A&

0

S » I o S S P& & >E IS X
FPLIFFFILS L LTI LTSS $

Mercadorias transportadas (106 ton.)
Mercadorias transportadas (106 t

8

]

0 e e CHNSEPBEPSEPSES S S S S S S e

o v Q’b Qb‘ el o N\ > O L 34 2 -3 > » o QA

SR I I I A A
Ano Ano

[-=-Total de entradas4~ Total de saidas#— Total de entradas e saidas

[~ Maritimo - Rodoviério -~ Aéreo 4 Outros meio3
Os valores respeitantes a ferrovia sdo apuraddsnjemte com
remessas postais, instalagdes fixas de transpprtgpealsédo prépria.

Figura 17 — Evolucao do comércio internacional decadorias em Portugal (fonte: INE, 2008a)
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5.3.1 Modo rodoviario

Em 2007 verificou-se uma transferéncia da activedde transporte de mercadorias dos
operadores por conta prépria (com reducdes quetrdiego nacional (-12,9%), quer no

internacional (-41,1%)), para os operadores portecame outrem, que apresentaram
acréscimos de actividade em ambos os trafegos @REBD). A significativa diminui¢cdo do

volume de transporte efectuado pelos operadoresqida propria (-18,2%, face a 2006), e
das distancias percorridas (-9,5% no trafego natien31% no trafego internacional) teve
como causa provavel o aumento do pre¢o dos combisstierificado no segundo semestre

de 2007 e, eventualmente, a menor eficacia naliénégdo dos seus veiculos.

Os operadores por conta de outrem (85% do totabllene de transporte) apresentaram uma
variagdo homoéloga positiva de 8,1% no volume desparte (+16% no trafego nacional e

+4,9% no internacional), decorrente do aumentor dae toneladas transportadas (+12,2%),
quer das distancias percorridas (+7,7%), 0 querpositar associado a evolugdo positiva das
exportagbes portuguesas. E de notar que o traespaortconta de outrem é predominante no

volume de transporte internacional (assegurandg®@po volume e 91,5% da tonelagem).

O aumento do volume total de transporte em 20071¢3ace a 2006, sendo que o trafego
nacional aumentou 4,5% e o internacional 2,1%)actdo-se em cerca de 46,4 mil milhdes de
Tkm deveu-se ao facto de: a) terem sido percorddds2,1 milhdes de quildmetros (+1,4%
do que em 2006) dos quais, 71,8% por veiculos dqupgoor conta de outrem (81% dos seus
quilbmetros em carga) e 28,2% do parque por corftprig (60% dos seus quilometros em
carga), cujas evolugdes se traduziram em +7,7% §%, respectivamente, em relagdo ao
ano anterior; b) ter havido um acréscimo de torasladas mercadorias transportadas no
transporte internacional (+12,4% do que em 2006 gonseguiu colmatar o ligeiro

decréscimo apresentado pelo transporte naciofg#% de toneladas).

No que respeita ao transporte em carga, 0 quaesepta 74,9% do total das distancias

percorridas, registou-se um acréscimo homélogq &b face a 2006.

Em termos de toneladas, as mercadorias transpsrtadamodo rodoviario em 2007
ascenderam a 324,4 milhdes (+0,7% do que em 2D@8jas, 89,5% foram transportadas em
territorio nacional, trafego que registou um ligeidecréscimo (-0,6%). Do total, os
operadores por conta prOpria transportaram mengd%lto que no ano anterior e 0s

operadores por conta de outrem transportaram r6a86l
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Para o ano em analise, a distancia percorrida éfegty internacional apresentou uma
variagdo positiva de 2,8% face a 2006, assentdusxamente, no aumento de 5,7%
verificado no trafego internacional efectuado pmnta de outrem (o qual representa 94,8% do
total do trafego internacional efectuado por operasi nacionais). Os veiculos rodoviarios de
transporte de mercadorias percorreram 1,5 mil reghde quilometros nas viagens com

origem e destino em Portugal, no transporte intéonal, em carga e em vazio.

Considerando o tipo de mercadorias transportad@ss(ficacdo NST/R- Nomenclatura
uniforme de mercadorias para as estatisticas dosportes) no trafego nacional (Figura 18),
constata-se que os “Minerais brutos ou manufadcbsfadontinuam a ser a carga mais
transportada do total (48,5%), com grande vantagre as outras mercadorias com relativa
expressdo em termos de grupo: “Cimentos, cal eriaiatele construgcdo” (14%); “Produtos
alimentares e forragens” (10%); e “Madeira e cafti4,6%). A evolugdo relativamente a
2006 (toneladas transportadas), destes grupos3fo%o, -4,2%, +1,8% e +19,2%.
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m Produtos petrolferos 1% 200%
B @ Produtos metaltirgicos
@ Produtos metallrgicos 3%
m Cimentos, cal ...
m Cimentos, cal..
O Minerais brutos..
O Minerais brutos... .
@ Produtos quimicos
m Produtos quimicos
5% @ Veiculos....
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| Velculos O Vidros...

@ Couros, téxteis e vestuario m Couros, téxteis e vestuario

O Artigos diversos O Artigos diversos

O Outros 1% @ Outros

a) b)
Figura 18 — Distribui¢éo por grupo de produtos trartsplos em Portugal em 2007, em transporte rodovigyio
por toneladas; b) por volume de transporte (fditE;, 2008b).

A maior parte das cerca de 290,4 milhdes de toaslat® mercadorias transportadas no
interior do pais em 2007 teve origem nas regide€ettro (104,3 milhdes de toneladas), do
Norte (73,7 milhdes de toneladas) e de Lisboa (68l/85es de toneladas) (ver Anexo). Esta
tendéncia vem do passado, no entanto, a regido ldntefo apresentou um aumento
significativo em termos de mercadorias transpogaden 2007, relativamente a 2006
(+15,3%), ao contrério da regido de Lisboa quessm®u o maior decréscimo (-6,1%). E
também de assinalar que o principal destino dasaderias carregadas em cada regiao
NUT Il é a propria regido, o que indicia um numegadativamente pouco elevado de
quildmetros efectuados, em média, por cada toneladzarga, como se constata pela Figura

19. Em termos de tamanho dos percursos realiz&dp8% das toneladas transportadas em
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transporte rodoviario nacional percorreu menos@iend, 19,1% percorreu entre 50 e 100 km

e cerca de 13% percorreu distancias entre 150 &99

Transporte rodoviario por classes de distancia Transporte rodoviario por classes de distancia

(Toneladas em trafego nacional) . A
3,3% 0,2% (Fkgn em tia(\)fue/go nacional)

19%

17%

@O - 49 km

B 50 -99 km
0100 - 149 km
0150 - 299 km 0150 - 299 km
B 300 - 499 km 300 - 499 km
@500 km e mais 15% @ 500 km e mais

@ 0-49km
W50 -99 km
0100 - 149 km

37%

a) b)
Figura 19 — Distribui¢do por classes de distancia deaderias transportadas em Portugal em 2007, em
transporte rodoviario: a) por toneladas; b) pourr@ de transporte (INE, 2008b).

No trafego internacional continua a ser bastantdeete a importancia de Espanha e de
Franca como principais origens e destinos da merizadransportada. Estes paises
reforcaram a sua posicdo como origem de mercadodkdivamente a 2006 (variacdo de

11,2% e 4,1%, respectivamente), e como destinea@&o de 14% e 6,8% respectivamente).

Para o objectivo do trabalho agora apresentads dwaque as mercadorias transportadas em
trafego internacional pelos transportadores rodm&anacionais, tem interesse analisar as
mercadorias carregadas e descarregadas em PoRegaicto, embora a cabotagem feita em
Portugal por transportadores estrangeiros tenhacopaignificado (devido a situacao
geografica de periferia, apenas 0,1% do mercaddomelc foi transferido para os
transportadores estrangeiros, sendo estes preduemnmente espanhdis), ja a cabotagem feita
por transportadores nacionais no estrangeiro tgomalksignificado. Por exemplo, em 2006
esta actividade representou 714 milhdes Tkm denwelde transporte, correspondendo a
cerca de 5% do total da cabotagem na UE25 (INEBI200

Em Portugal, durante 2007, foram carregadas em mumtlviario cerca de 12,6 milhdes de
toneladas de mercadorias para o estrangeiro erdsgadas 11,3 milhGes de toneladas, de
diversas origens (Figura 20). O principal destias dhercadorias nacionais foi a Espanha
(69,2%), ao que se seguiram a Franca (12,5%), makiba (5,4%), a Italia (5,2%), o Reino
Unido (2,7%) e a Holanda (1,9%). No que se refereneacadorias descarregadas no
Continente, Espanha (70,9%), Franca (10,6%), Alémaai6,4%), Itdlia (4,7%), Holanda

(2,1%) e Reino Unido (1,4%) foram os principaisspaide origem.
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Rodoviario - Paises de destino de cargas no Continente | & Alemanha Rodoviario - Paises de origem de descargas no Continente| & Alemanha
B Austria B Austria

0O Bélgica O Bélgica
5.2%- 2:7% 54% O Checa, Rep. O Checa, Rep.
B Dinamarca B Dinamarca
@ Espanha @ Espanha
B Franca B Franca
12.4%
¥ B Holanda W Holanda
B Hungria B Hungria
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O Luxemburgo O Luxemburgo
B Pol6nia M Pol6nia
B Reino Unido B Reino Unido
O Suécia O Suécia
B Suiga @ Suica
69.2% B Gibraltar W Gibraltar
70.9%
@ Marrocos @ Marrocos
a) b)

Figura 20 — Distribuicdo de mercadorias por paisesamg¢gadas; b) descarregadas (fonte: INE, 2008b).

Em Anexo é apresentada a distribuicdo das prireciparcadorias carregadas e descarregadas

em transporte rodoviario nas trocas com o estremgeiem particular com Espanha e Franca.

Para Espanha, foram carregadas cerca de 8,7 mitte¢sneladas, sendo 0s grupos mais
importantes: “Madeira e cortica” (19,3%); “Courodéxteis, vestuario e artigos
manufacturados diversos” (13,3%); “Minerais brutasmanufacturados” (10,9%). O destino
Franca representou 12,4% das mercadorias carregad®ortugal para o estrangeiro, assim
distribuidas: “Cimentos, cal e materiais de comstoi (17,4%); “Couros, téxteis, vestuario e
artigos manufacturados diversos” (16,9%); e “Veisut material de transporte, maquinas e

motores, mesmo desmontados em pecas” (13,3%).

Relativamente a descarga, 0S grupos com mais a&wesio, no caso de Espanha (8,0
milhdes de toneladas): “Minerais brutos ou manufactos” (16,9%); “Produtos alimentares
e forragens” (12,1%); “Produtos petroliferos” (P84 De Franca, 0s grupos que
representaram maior carga foram: “Produtos alimest@® forragens” (18,1%); “Couros,
téxteis, vestuario e artigos manufacturados digdrgh2,8%); e “Veiculos e material de

transporte, maquinas e motores, mesmo desmontadps@s” (12,3%).

Em termos de volume, os principais produtos cadeggara o exterior foram os “Couros,
téxteis, vestuario e artigos manufacturados”, o®ituWlos e material de transporte” a
“Madeira e cortica” e os “Produtos alimentaresreafgens”, com 19,1%, 13,9%, 7,8% e 7,3%
do total, respectivamente. Em relacdo a 2006, eaarma descida de 23,8% para os “Couros,
téxteis, vestuario e artigos manufacturados”, edasbde 13,4% para os “Veiculos e material
de transporte” e de 38,8% para os “Produtos alianeste forragens”. O transporte de

“Produtos metallrgicos” teve um grande aumentoatienwe (45,4%).
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Em termos de volume, no trafego internacional, oecjpais tipos de mercadorias com
origem nos diversos mercados foram os “Courosgi®xvestudrio e artigos manufacturados
diversos” e os “Produtos alimentares e forrageegiasentando no total, 12,8% e 12,4%
respectivamente. De forma anéloga ao registadoargss, destaca-se a evolugdo substancial
na entrada de “Produtos metallrgicos” com uma gaoichomoéloga de 86,4% face a 2006.
Pelo contrario, os tipos de mercadorias “Veiculomaerial de transporte” e “Produtos
guimicos, excepto produtos carboquimicos e alcsitrGgpesar de se manterem entre as
mercadorias que apresentam maior volume de traespd0,9% e 8,2% do total,

respectivamente), sofreram quebras de 31,5% e 1%8€&ao ano anterior.

Em termos da importancia dos destinos e origers gala regido portuguesa, destaca-se o
facto de Espanha ser o destino de 89,7% das mei@adarregadas no Algarve e aquele pais

ser a origem de 98% das mercadorias descarregadagiéo, vindas de fora (ver Anexo).

Por tipo de cargas (acondicionamento), € de destafacto de a grande maioria das cargas
transportadas em rodovia no transporte nacionansegranéis solidos (60,1%) e paletes
(16,2%) (ver Anexo). O respectivo volume de tramsptambém € mais elevado (34,9% e
31,5%, respectivamente). Relativamente ao trarespoteérnacional, as paletes destacam-se
em relagdo aos outros tipos, quer no peso trarsfmrguer no volume de transporte (57,1%

do volume de mercadorias carregadas e descarregad@ertugal).

5.3.2 Modo ferroviario

Em 2007 foram transportadas por caminho-de-fery6 alhdes de toneladas de mercadorias
em “Vagdo Completo” (9,7 milhdes em trdfego nadioisto €, cerca de 91,5%), o que
significa um aumento de 8% em relagdo ao ano antdtim termos de volume de trafego,
ocorreu um aumento de 8,7% no que se refere asptvae ferroviario nacional, e uma
diminuicao de 8,9%, relativamente ao transportefgdrio internacional, entre 2006 e 2007.
Nestas circunstancias o aumento global do volumeldo6,5%, sendo que o volume do

trafego nacional em “Vagdo Completo” foi respons@ee 89,4% do total deste trafego.

Circularam cerca de 344 mil vagbes, dos quais ac290 mil completos, com peso médio
de 36 toneladas, e cada tonelada de mercadoriarparaima distancia média de 245 km. O

volume total de transporte em vagéo completo faiedea de 2,6 mil milhdes de Tkm.
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Em termos de tonelagem, os principais grupos deaderias transportadas por via férrea em
2007 foram (Figura 21): “Cimentos, cal e materidés construcdo manufacturados” com
20,2%; “Artigos diversos” com 18,6%; “Minerais boate manufacturados” com 16,1%;
“Combustiveis minerais solidos” com 14,7%; e “Mades cortica” com 8,7%. Em termos de

volume de transporte (Tkm), foram também estessog mais importantes.

L ) O Cereais o . -
Transporte ferroviario de mercadorias Transporte ferroviario de mercadorias @ Cereais

(Toneladas em trafego total) B Madeira e cortica (Tkm em trafego total) B Madeira e cortica

@ Produtos alimentares
@ Produtos alimentares

2,4% i
2,9%: 1475 8,7% O Oleaginosas 1,8%

10,5% O Combustiveis minerais sélidos

12%

1,2% O Combustiveis minerais sélidos

B Produtos petroliferos 20.8% | Produtos petroliferos

@ Minérios e desperdicios néo
ferrosos

@ Produtos metaldrgicos

@ Minérios e desperdicios néo

o ferrosos .
14.7% @ Produtos metalirgicos
) o 20,3%
B Cimentos, cal e materiais de 1,6%

construgdo manufacturados !
O Minerais brutos e
manufacturados
m Celulose e desperdicios

m Cimentos, cal e materiais de
construcdo manufacturados

O Minerais brutos e
manufacturados

13,9% 16% W Celulose e desperdicios
B Veiculos e material de 2,6%
transporte 5,0% O Artigos diversos
O Artigos diversos
20,2% 16,0%
@ Outros 8 Outros

Figura 21 — Mercadorias transportadas por ferrovi2@07: a) tonelagem; b) volume (fonte: INE, 2008b)

Em 2006, os 5 produtos mais transportados tinhdmas mesmos, o que traduz uma relativa

rigidez na estrutura do tipo de produtos que, alm&cional, utilizam o modo ferroviario.

A maior parte das cerca de 9,7 milhdes toneladame@leadoria transportadas em trafego
ferroviario nacional em 2007 teve origem nas regjiie Alentejo (37,9%), de Lisboa (35,0%)
e do Centro (21,0%) (Figura 22). Nesta distribuigdmotoria importancia da regido do
Alentejo, que tem por base o transporte de care@mitado por via maritima (Porto de

Sines), com destino a Central Termoeléctrica dmPeg

Ferroviario - Principais origens Ferroviario - Principais destinos

0,1% 6,9%
5,9%

21,0%

37,9% o Norte @ Norte
=] Centro @ Centro
m] Lisboa O Lisboa
] Alentejo 1a8% O Alentejo
] Algarve B Algarve
35,0%
a) b)

Figura 22 — Estrutura do trafego nacional ferragiém 2007 segundo as principais origens e destinos (NUTS
1) (fonte: INE, 2008b).

Por destino das mercadorias carregadas, os flumos @rigem no Alentejo tém como

principal destino a regiao de Lisboa (72,9%). @gdb com origem em Lisboa, repartem-se
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pelo territério (NUTS Il) de forma semelhante, certepcao da regido do Algarve, que tem

um peso relativamente menor, como destino (ver énex

No transporte internacional, que representou en? 2@@nas 8,5% do total de mercadorias
transportadas pelo modo ferroviario (cerca de 9D@omeladas) sdo de salientar dois grupos:
“Produtos metallrgicos” e “Artigos diversos”, qua eonjunto representaram cerca de 64%

do total do transporte internacional (51,9% em 2006

A andlise do transporte por classes de distanci2@# permite concluir que a maioria das
toneladas transportadas (77%) percorreu distaramae 150 e 499 km. Apenas 22,9%

percorreram menos de 150 km.

O transporte em contentores (20 ou mais pés) acpam 16,4% da mercadoria transportada

em Portugal, em 11,5% da mercadoria exportada 26e5f6 da mercadoria importada.

No que se refere aos paises de origem e de déstitnansporte internacional de mercadorias,

a Espanha concentrou a quase totalidade da c&@@¥{p como tem sido usual.

5.3.3Modo maritimo

Em 2007 foram movimentadas nos portos portugueses cle 68,2 milhdes de toneladas de
mercadorias, das quais 63,9 milhdes no Continerigl% comparativamente a 2006). Os
principais portos foram Sines (38,1% do total decadorias transaccionadas nos portos
nacionais), com uma variagcdo homoéloga de -3,6% #2606, Leixdes (+6,2%) e Lisboa
(+7,9%). Estes portos, conjuntamente com o0 portoAdeiro e o porto de Setubal

representam, so por si, 91% do total de mercadom@asmentadas.

Em termos gerais, considerando os portos do Canénes principais grupos de mercadorias
movimentadas em 2007 foram os “Produtos petrolfeeco “Petréleo bruto”, representando
44,2% do total (Figura 23). De salientar o aumesatdficado, de 2006 para 2007, no grupo
dos “Cimentos, cal e materiais de construcdo matwifados” que foram também das

mercadorias mais carregadas (+11,2%).

No porto de Lisboa os grupos de mercadorias “Posdalimentares e forragens” (28,5%) e
“Cimentos, cal e materiais de construgdo manufadus” (24,5%) tiveram predominancia na
carga. Na descarga, os produtos mais importantamftCereais “ (27,5%) e “Oleaginosas”
(21,0%) (ver Anexo).
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Figura 23 — Distribuicdo das mercadorias carregadas@arregadas nos portos do Continente (fonte: INE,
2008b)

O porto de Leixdes carregou essencialmente “Pracuetroliferos” (27,8%) e “Cimentos, cal
e materiais de constru¢cdo manufacturados” (17,8#gsearregou essencialmente “Petréleo
bruto” (33,6%) e “Produtos petroliferos” (27,0%).

Nos portos de Setubal (localizado proximo de umidade de moagem de cimento) e de
Aveiro os “Cimentos, cal e materiais de construg@mufacturados” foram o principal grupo
de mercadorias carregadas com 67,0% e 31,6% dodetaada porto, respectivamente,
apresentando Setubal, nas mercadorias descarregeldBrodutos petroliferos” como o

grupo com maior peso relativo (30,3%) e Aveiro;Rrodutos metalirgicos” com 39,3%.

Em Sines carregou-se sobretudo “Produtos petro$ifgi80,5%) e descarregou-se “Petréleo

bruto” (47,0%), “Combustiveis minerais solidos” (2%) e “Produtos petroliferos” (23,1%).

Em relacdo ao modo de acondicionamento das meraadmrregadas nos principais portos
nacionais, destaca-se o porto de Sines que apvasemia enorme preponderancia nos
“Granéis liquidos”, responsaveis por 84% do towataheladas carregadas no porto. Lisboa e
LeixBes exibem maior contribuicdo no tipo de cdi@antentores” (69,8% e 45,5% do total
de mercadorias carregadas, respectivamente). Eibabebs “Granéis solidos” representam

70,8% do movimento e em Aveiro predomina a “Camyalj com 44,3% (ver Anexo).

Quanto as mercadorias descarregadas, 0s modosoddicGnamento mais importantes
foram, no porto de Sines e Leixdes, os “Granéisdmg” (71,0% e 61,9%, respectivamente).
Ambos os portos estdo localizados na proximidadeeflearias e sdo as Unicas vias de
entrada em Portugal de “Petroleo bruto”, por viaitilma. No caso de Lisboa e Setubal,
destacam-se os “Granéis solidos” (60,8% e 40,3%ot de mercadorias descarregadas) e

em Aveiro a “Carga geral’ com 41,7%.
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Relativamente aos portos secundarios, apesar el® tdguma importancia a nivel regional,
tém movimentos de mercadorias reduzidos, em com@areom 0s portos principais. Ainda
assim, em 2007, destacam-se entre estes portas,Figdeira da Foz, que apresentou um

volume de carga de cerca de 59% deste universteé/tana do Castelo (29%).

O trafego internacional de mercadorias nos portmsonais representou 78,3% do total do
trafego (cerca de 53,4 milhdes de toneladas), sprefiominante nos portos do Continente
(82,7% em trafego internacional). Sines foi o pawon maior trafego internacional (40,5%

do total do trafego internacional), seguido poixBes (20,6%) e Lisboa (19%).

Cera de 65% das mercadorias carregadas e 37% deadmeas descarregadas em 2007 nos
portos nacionais destinaram-se a Europa. Destaf%8( 68,4%, respectivamente,
corresponderam a trocas com um conjunto de setegpalos quais se destaca a Espanha, o
Reino Unido, a Holanda e a Franca (Figura 24). @$op de Lisboa, Sines e Leix0es tém
aumentado 0s respectivos movimentos com 0s posfesnbois, depois de um periodo de
estagnacdo. Este crescimento foi devido, fundarnmeetde, aos intercambios no sentido
Portugal-Espanha.
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Figura 24 — Trocas de mercadorias por via maritilnantte os portos do Continente e paises europeusjpsntre
principais portos e os portos espanhois (MOPTC, 2008a).

Em 2007, Africa aumentou (+4,4% que em 2006) aimgartancia nas trocas com Portugal
ao ser o destino de 20,6% das mercadorias caregamaportos nacionais. A Africa
Lusofona (PALOP) representou 12,8% do total de atwgas carregadas, muito devido as
exportacdes para Angola, que foi o 4° cliente deugal, embora tenha havido uma redugéo
(-9,2%) face ao periodo homologo anterior. No queefere a mercadorias descarregadas a
Africa viu aumentada a sua quota de mercado, eeglstuma variagdo em relacéo a 2006 de
+12,1% nas mercadorias descarregadas nos portmhaiac em particular devido ao muito

substancial aumento das exportagdes angolana®pedtmal (+608,8%).
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Em 2007, a quota dos paises da América traduzensel2,6% das exportagdes por via
maritima, traduzindo uma diminuicdo (-5,2%) relathente ao ano anterior. Também nas
importacdes, a América (-1,3%) e a Australia e Qieeé&76,9%) registaram diminui¢cdes de

trafego face ao periodo homologo anterior.

Em 2007, as mercadorias exportadas para a Asi@semmaram apenas 1,7% do total,
evidenciando uma reducdao significativa (-26,4%atreamente a 2006. A importacdo a partir
da Asia, em particular da China e dos paises dessei@siatico, teve uma maior importancia
nas trocas comerciais do que as exportacdes. Matenem 2007 o volume de mercadorias

entradas registou uma diminuicao (-29,9%) facermoaaterior.

5.3.4Modo aéreo

Entre 2006 e 2007 o movimento de aeronaves nop@#ns nacionais teve um acréscimo de
4,2%, passando de 265,7 mil aeronaves para 276,80mmovimento de passageiros nos
aeroportos nacionais cresceu 8,7%, passando deridhdes para 26,7 (MOPTC, 2008b). O
movimento de carga nos aeroportos nacionais dexrésb% face a 2006, passando de 142,2
mil toneladas para 138,6 mil. Os aeroportos do i@ente decresceram 4,7% (-5,9 mil
toneladas). O Aeroporto de Lisboa ocupou a 12 fosiom cerca de 60% do movimento total

de carga (82,9 mil ton.), seguindo-se o Aeropoat®drto, com cerca de 26% (36,1 mil ton.).

Em 2007, a nivel nacional, considerando o movimeao carga por desembarcada e
embarcada, ocorreu um decréscimo em ambos 0s dasasja mais acentuado na carga
desembarcada (7,9%), do que na carga embarcada)(F6carga desembarcada representa
cerca de 46% e a embarcada cerca de 54%. Em tglotzzs, o movimento de correio nos

aeroportos nacionais decresceu cerca de 3% refainta ao ano anterior, passando de 17,2
mil toneladas para 16,7 mil. O Aeroporto de Lisboapou a 12 posicdo com cerca de 71% do

movimento total de correio.

Comparativamente a UE (considerando apenas ospgisesentados nas figuras em Anexo),
no global do trafego de carga e correio, Portugegsentou uma evolucao desfavoravel entre
2006 e 2007, decrescendo 4% contra um crescimen®4do na UE. Relativamente & UE,
Portugal representa 1,1% do trafego global de cargarreio (92 posi¢céo), 4,2% do trafego
nacional, 0,9% do trafego internacional, 2,5% ddego internacional intra-UE e 0,5% no

trafego internacional extra-UE.
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5.3.5Evolucéo recente do transporte nos diversos modos

Em Portugal, o transporte rodoviario de mercadgr@sconta propria perdeu expressao até
2003, inverteu a tendéncia em 2004 (+14%), voltapdsteriormente a registar quebra.
Quanto ao transporte por conta de outrem, ndo existido uma tendéncia clara, ja que se
foram sucedendo periodos de incremento e de deuscegistando-se no periodo
1999-2006 dois picos, em 2001 e em 2005. O voluraasportado tem crescido, em

particular devido ao crescimento do transportematgonal por conta de outrem (ver Anexo).

Em geral, o transporte rodoviario nacional de ndwdas apresentou a seguinte variacao
anual média entre 2002 e 2007: aumento de 1,7%oma$adas transportadas em trafego
nacional; aumento de 3,6% do volume de trafegoonati Relativamente as mercadorias
carregadas e descarregadas no Continente, dedrensggernacional, entre 2004 e 2007 (os
valores disponiveis entre 2002 e 2004 ndo sdo a@wgia) ocorreu um aumento anual médio

de 9,7% e 5,9% em peso e de 8,9% e 4,7% em volespgctivamente.

O transporte ferroviario de mercadorias no trafegcional, em termos meédios, registou um
aumento anual entre 2002 e 2007 de 2,8%. O trafggonacional teve um crescimento
médio anual de 3,1%. Em termos de volume, o tratespacional cresceu em média cerca de

3,3% por ano, e o transporte internacional decte$céso.

Entre 2002 e 2007 o transporte maritimo de mercasl@m Portugal cresceu, em média,
cerca de 4,5% ao ano em carga movimentada. Essgneemto tem ocorrido essencialmente
a custa da carga contentorizada e do granel ligtNdoentanto, se nao for considerado o

granel liquido, esse crescimento foi apenas dacE@,4% (ver Anexo)

Em termos médios, a carga movimentada nos aerspdethisboa, Porto e Faro entre 2002 e
2007 variou, anualmente, +0,8%, +0,3%, -14,6%, eethgamente. O peso das cargas
embarcadas e das desembarcadas tem tido oscilaQoe=smpo. Em termos médios, em
Lisboa, entre 2002 e 2007, a carga embarcada aoméB%) e a desembarcada diminuiu
(-2,3%). No Porto, essas variagdes foram de ceecd,@% e -3,8%, respectivamente. E

destacar, o decréscimo sistematico da carga motaai@mo aeroporto de Faro (ver Anexo).

Como ja foi referido, o crescimento do transpoodoriario na Europa tem sido significativo
(Figura 25). Portugal € um dos paises da UE27 enodransporte rodoviario de mercadorias

(Tkm) tem maior quota de mercado. Excluindo o fpant® aéreo e o maritimo, conclui-se
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gue a ferrovia detém apenas 5,2%, valor este gistante dos 17,1% na UE27 (Figura 25).

Uma analise dos dados disponiveis permite consigt@r o transporte ferroviario de
mercadorias (peso) em Portugal continuava, até,20p&rder quota de mercado (Figura 26).
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Figura 25 — Evolucao do transporte de mercadoridunapa (CCE, 2009b)
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Figura 26 — Transporte de mercadorias (ton) em seoaercial, por modo de transporte (INE, 2008a)

Em termos internacionais, o volume de mercadorassportadas por ferrovia na UE27 em
2007 foi de cerca de 452,2 mil milhdes de Tkm, e taduz um aumento de cerca de 2,7%
em relagdo a 2006. A Alemanha, a Polénia e a Frdestacam-se dos outros paises (ver
Anexo). Em particular, a Alemanha exibiu um cresmito assinalavel (7%). Em doze paises
ocorreu decréscimo de volume entre os dois anosrdtise. Destes, é de destacar, pelo
volume que representa, o Reino Unido, que sofrea guebra de 4%. Portugal € um dos
paises com menor volume de mercadorias transpertadaultrapassando a Dinamarca, a

Irlanda, a Grécia e o Luxemburgo (Malta e Chipre t&n rede).

Provavelmente devido as condi¢bes geograficas dm$tda Ibérica e as restricdes técnicas
gue separam a rede Ibérica convencional da restadee europeia, 0 mercado ibérico do
transporte ferroviario representa no contexto docatm da UE apenas 3,6% em termos de

Tkm. Em carga, o mercado espanhol representa 82@ogugués 18%.
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6. PERSPECTIVAS PARA O TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCADO RIAS

A crescente internacionalizagéo dos fluxos de ndenias, a deslocalizacéo e fragmentacao
da producédo e o acentuar da especializacdo dosadosrale producdo tém provocado o
aumento das distancias percorridas pelas mercad@agenciando o transporte de grandes
guantidades de produtos semi-acabados por viaimarété centros logisticos proximos dos
mercados de consumo. O transporte maritimo repeeswn economia mundial 80% do

comeércio internacional. Em 2007 cerca de 90% dasasr comerciais europeias com 0
exterior eram feitas por mar e o transporte maoitimra-europeu representava mais de 40%
do volume (Tkm) de transporte na Europa. Em Poktugaca de 60% do comércio externo é

realizado através dos portos nacionais.

O aumento do transporte em contentores (75% daneolde mercadorias que transita entre
continentes move-se em contentores), 0 aumentaicidade dos navios e a evolugdo dos
equipamentos utilizados nas operacdes de carga searga tém vindo a reduzir
significativamente os custos associados ao tratespoaritimo e a operagcdo portuaria. Este
acréscimo de eficiéncia permitiu criar cadeias lol@stecimento mais longas e ofereceu aos
produtores, aos distribuidores e aos retalhistadu¢@es mais competitivas,
independentemente da localizacdo geogréfica dasosette producédo e de consumo. Assim,
0s portos podem ser vistos combubs inseridos nas cadeias logisticas de transportes

devidamente integrados e potenciadores das ligagdesferroviarias abinterland

O transporte ferroviario de mercadorias pode faeede trés formas: a) através de vagdes
individuais; b) em comboio-bloco; ¢) como transpodombinado. Desde a criacdo do
caminho de ferro e até meados do século XX o tmtespndividual de vagdes foi muito
importante. No entanto, pelo facto de exigir suwess operacbes de consolidagdo e
desconsolidagéo, este tipo de transporte perdeumatfp seu interesse, quando comparado
com o transporte rodoviario. Os comboios-bloco ioolsm a ser competitivos no transporte
de algumas mercadorias, como 0s minérios e osiseleste € um mercado de elevado
potencial para a ferrovia, em particular quandotraéa de elevados volumes e grandes
distancias de transporte, entre locais bem defni@otransporte combinado ou multimodal
parece ser uma area de negOcio bastante interegsara o transporte ferroviario e com
grande possibilidade de crescer.
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BN

H4, assim, um conjunto de aspectos que importa grandrelativamente a realidade

portuguesa:
 Aintermodalidade

Atendendo as suas caracteristicas, € evidente qometitividade e o nivel de eficiéncia do
modo ferroviario, no ambito do transporte de meodad, depende da existéncia de
infra-estruturas que permitam a intermodalidadea Rdém disso, o tipo de mercadoria
envolvida e a forma como ela pode ser transportddauito relevante. Neste aspecto, a
possibilidade de recurso a contentorizacdo é detante, pois: a) facilita movimentos
intermodais e aumenta a rapidez associada as Operalg terminal e de transporte, em
particular devido a standarizacdo, permitindo quatsja os diversos pontos de uma rede; b)
permite fraccionar a carga e carregar uma grandersidlade de produtos; c); diminui
significativamente o custo; é de notar que um naviodlerno de contentores que actualmente
necessite de 750 homens-hora para ser carregadscarcegado, antes da contentorizagao
requereria 24 000 homens-hora para manusear o meslnme de mercadorias; nestas
circunstancias, os custos do transporte maritime,agingiam cerca de 5 a 10% do preco de
retalho dos produtos manufacturados, estimam-seaagm cerca de 1,5% desse preco
(Rodrigueet al, 2006).

Em Portugal, entre 2002 e 2007, a percentagemrda cantentorizada cresceu em peso (ver
Anexo) no movimento dos portos e no transporteofédrio, a uma meédia anual de 9,1% e
20,4%, respectivamente. Além disso, aumentou aimpartancia no global da carga: nos
portos, no ano 2002 valia cerca de 27,9% da catgh tom excepc¢ao dos granéis liquidos, e
em 2007 essa percentagem era de 35,2%; no tram$padviario valia 7,6% das mercadorias
em 2000 e 16,6% em 2007.

No entanto, apesar de a taxa de crescimento aredibymesse periodo, do nimero de TEU
movimentados, ter sido elevada (7,9%), ainda ftatiamente inferior a taxa homologa

registada nos portos espanhais, que foi de 10,3%.

Este € um dos indicadores do grande desenvolvimerndo potencial da rede de portos
espanhola (ver Anexo). A Figura 27 proporciona uhega sobre a importancia de cada porto
da Peninsula. Em particular, os portos da costaitengthica de Espanha estédo
particularmente bem localizados para o tréfego wéaadistancia no mediterraneo e para

proporcionar a entrada de mercadorias para a Eusspaespecial porque a evolu¢do do
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trafego maritimo mundial tem sido tal que as ro@dviediterraneo em direcgdo ao Norte da
Europa tém vindo a assumir uma maior importanciadetrimento da perda de importancia
do trafego no Oceano Atlantico (Crespo de Carva®08). Nestas circunstancias, os portos
espanhodis sao concorrentes muito fortes dos pgrtugueses, podendo condicionar
fortemente a actividade portuaria em Portugal, l@gobém o transporte intermodal e, como

consequéncia, o crescimento do transporte ferioviar
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Figura 27 — Sistema portuario ibérico (Dapena, 2009)

E de notar que os portos da UE27 movimentaram ed7 2@rca de 3,8 mil milhdes de
toneladas. Destas, cerca de 10,8% foram movimenfaelas portos espanhois e apenas cerca
de 1,7% pelos portos portugueses. A importanciapoo®s espanhdis no comércio com 0s

paises da UE tem vindo a crescer ao longo dosdmfisma significativa (ver Anexo).

Num futuro préximo, com o desenvolvimento do reddorede espanhola de alta velocidade
de trafego misto em bitola UIC e, nomeadamentefrdges transfronteiricos entre Espanha e
Francga, adivinha-se um potencial ainda maior pasle de portos espanhola. Em particular,
os portos espanhois do Mediterraneo poderéo farercom grande vantagem, do trogo entre

Figueras e Perpignan, para se ligarem mais facibreemcentro da Europa.

Nos portos europeus a taxa de crescimento € deo4®e no segmento dos contentores de
15%. O crescimento do movimento entre 2006 e 200dd 3% em Espanha e de apenas 2%

em Portugal (MOPTC, 2008a).
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Em termos europeus, o Porto de Sines, com cer@é dadlhdes de toneladas movimentadas
em 2007, foi 0 34° no ranking europeu. Apresentouctescimento médio anual superior a

10% entre 2000 e 2006, mas entre este ano e 200 @arga movimentada decresceu 3,6%.

No trdfego de contentores o porto de Lisboa apaet@7° no ranking dos portos europeus,
com 512 milhares de TEU. A sua carga de contenttmesceu cerca de 14% entre 2000 e

2004, decresceu cerca de 7% no ano seguinte esdepaieve-se praticamente inalterada.

Os servicos ferroviarios em alguns dos portos podses sao relativamente desadequados, o
gue afecta a sua competitividade. Por exemplotivalaente ao Porto de Setubal espera-se
gue o0s novos investimentos planeados reduzam diagina destinos importantes,
nomeadamente que a nova ligagao ferroviaria Pac¢Eirés retire 160 km a ligacdo com a
fronteira Elvas/Badajoz e que a 32 travessia do Tetire 125 km a ligacdo a Lisboa. De
facto, esta travessia permitird estabelecer umacdiy sem restricbes para trafego de

mercadorias e articular o sistema portuario comstersa logistico da AML.

A nova ligacdo a fronteira a partir de Sines irdhmear a acessibilidade ferroviaria ao porto,
nomeadamente porque substitui a actual ligacdsEHmaidas que, pelas suas caracteristicas,
impede a circulagdo de comboios mais pesados, qu@aeduzira a distancia a percorrer

pelos comboios de mercadorias.

A estratégia de curto prazo, para contornar ost@mgmentos fisicos, pode passar por
desenvolver solugfes logisticas competitivas cowoleimento dos operadores portuarios,
operadores logisticos, operadores ferroviarios gestor da infra-estrutura, com base na
partiiha de risco. No longo prazo, depois de assio#idades terem sido melhoradas,
continua a adivinhar-se uma competicdo dificil @ntis portos nacionais e 0s portos
espanhais, pois, aparentemente, a localizacdosdestais favoravel para as rotas que se tém

manifestado mais importantes.
» A prioridade do transporte ferroviario de mercadorias

Na ferrovia existe um conflito de interesses entteansporte de mercadorias e o transporte
de passageiros. As caracteristicas dos servicas eeguipamentos sdo muito distintas: os
comboios de mercadorias séo, normalmente, maislpe$a000 a 2000 toneladas, ou mais, o
que equivale a 50-100 veiculos rodoviarios pesadomercadorias), mais compridos (700

metros, ou mais) e deslocam-se com velocidadesmadxinenores (100 km/h, por exemplo).
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Diferentes categorias de comboios, em que cadaarédetem as suas caracteristicas e
prioridades reduzem a produtividade de um correddginam atrasos, oferecem pouca
margem de manobra para melhoramentos e ndo permiitsnuma solucao de longo prazo

para os requisitos do transporte de mercadorias.

Por razdes econdmicas da exploracao ferroviarrmgemo por razfes sociais, 0 transporte
ferroviario de passageiros tem, normalmente, pléole sobre o de mercadorias. A reducgéo da
subalternizacdo relativamente ao transporte deagesss € um aspecto critico para o
transporte ferroviario de mercadorias. Em muitososaeste problema s6 pode ser
ultrapassado com recurso a avultados investimeRtwsexemplo, o Plano de Infra-Estruturas
Ferroviarias dos Suburbanos de Madrid para 2009;2Qlie contempla a expansédo e o
melhoramento das infra-estruturas ferroviarias spreem Madrid e as localidades limitrofes
(115 km de novas linhas na rede), prevé a sepadefiutiva das vias pelas quais circulam
0s comboios suburbanos e os comboios de mercadooi@so objectivo de beneficiar ambas
as actividades, evitando que os comboios de metieadgue circulam na rede ferroviaria da
Comunidade de Madrid sejam obrigados a parar pamaifr a circulagdo dos comboios

suburbanos, sempre que ha coincidéncia de horanwsyez que estes tém prioridade.

Em Portugal, a faixa litoral onde se faz o maiovimznto de mercadorias € servida pela
Linha do Norte (ver Anexo) que tem problemas deacmjade, particularmente durante
algumas horas do dia (MOPTC, 2006b), provocadasspsrvicos de passageiros. Segundo a
entidade gestora da rede ferroviaria (REFER, E&h), 2005, o nivel de utilizacdo da
capacidade instalada da rede ascendeu a 54%, eefaredo aproximadamente 2 000
circulacdes diarias, das quais mais de metadespmmeem ao trafego suburbano de Lisboa e
Porto. Assim, os principais constrangimentos aoemionda oferta de servicos ocorrem na
Linha do Norte, onde, nalguns trocos s&o ultrapisseos limiares de saturacdo da
infra-estrutura ferroviaria, com particular prejuigara o transporte de mercadorias que sdo

obrigados a paragens técnicas durante o percurs@pderem canal horarisl¢t).

Espera-se que a construcdo da nova linha de ddteid@de entre Lisboa e o Porto, dedicada a
passageiros, permita aliviar o trafego de longea@uque tem elevada prioridade, e liberte a

Linha do Norte para outros servicos, nomeadamentke anercadorias.

Este problema néo se deve colocar, no futuro,gagdio a Espanha, tendo em conta o plano

de infra-estruturas ferroviarias que estéa a setementado para a ligacéo internacional, que
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contempla quer o trafego misto em alta velocidapiesr uma nova linha de trafego de
mercadorias, quer ainda a modernizacdo de linhiasertes. Por outro lado, o facto de se
prever baixo trafego de passageiros na linha devalbcidade garante disponibilidade para as

mercadorias.
» Adistancia de transporte

A distancia a percorrer é um aspecto fundamentaudéta de mercado do modo ferroviario
no transporte de mercadorias aumenta com o auntienttistancia de transporte. Estudos
indicam que para distancias superiores a 150 kmcus$os médios do transporte séo
normalmente inferiores aos do transporte rodovigZiGE, 2007¢). Outros estudos concluem

7

gue o transporte intermodal que incluem o modootédrio € rapido e fiavel, mas so é

competitivo para distancias superiores a 300 kiguffai 28).
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Figura 28 — Custos de transporte e niveis de servigmé@o, 2008).

No entanto, para que esta distancia seja a deénefar € necessario que o transporte
intermodal tenha como destino ou origem um terminatitimo intermodal. No caso de um

transporte Origem/Destino essa distancia pode aameara 400 km (Figura 29).
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Figura 29 — Andlise do custo de transporte de mer@glintermodal (Castanho Ribeiro, 2009)
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Em Espanha, cerca de 45% da mercadoria que € dréad@ por comboio, tem origem ou
destino nos portos. Por outro lado, apenas 5% deach@ia dos portos € transportada por
comboio. No entanto, quando as distancias de toarespao superiores a 300 km, este valor

aumenta para 25% (Dapena, 2009).

Em termos de distancias percorridas pelas meradenn Portugal em cada modo, € de
salientar, como ja foi referido, que existem difeigs importantes: no modo rodoviario cerca
de 60% da carga viaja menos de 50 km, e s6 cerd@%epercorre distancias entre 150 e

499 km, enquanto que pela ferrovia a percentageraspondente é de 77%.

Atendendo a dimenséo de Portugal e a localizacgorilgens e destinos de carga, nao é facil
o modo ferroviario constituir-se como um modo cotitpe em relacdo ao rodoviario. De
facto, ha um conjunto limitado de grupos de merdadp com origens e destinos bem

definidos, que recorre habitualmente ao transgerteviario.
* O dominio do transporte rodoviario de mercadorias

Apesar de o volume total de mercadorias transpastatre Portugal e Espanha quase ter
quadruplicado entre 1991 e 2006, foi o transpat®viario que, basicamente, sustentou esta
evolucdo, enquanto os transportes por via mariéirfearoviaria se mantiveram praticamente
constantes (ver Anexo). Em 2006, o transporte deaderias pela rodovia constituia mais de
80%, relativamente aos restantes modos de traespdeot volume total de mercadorias
transportadas entre Portugal e Espanha. Pelo madidimo eram transportadas 15,9% das

mercadorias e pela ferrovia 3,7%.

De facto, a capacidade instalada no transporterngt@nal de mercadorias cresceu
rapidamente a partir do final do século passadgu(gi 30). Segundo o Inquérito ao
Transporte Rodoviario Transfronteirico (INE, 200@mn 2008, cerca de 3,5 milhdes de
veiculos pesados de mercadorias passaram nas rsetpagis fronteiras luso-espanholas,
repartidos uniformemente entre os dois sentidosaeha: 50,9% do trafego no sentido da
entrada em Portugal e o restante no sentido inv¥iEr formoso (com 615 598 veiculos no

sentido da entrada e 591 498 no sentido da saida)rfonteira mais importante em termos de
carga total das mercadorias que transpuseram asteifas rodovidrias nacionais,

representando 41,6% do peso total transportadAfvexo).
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Figura 30 — Evolucdo do numero de empresas de trdagpitlico rodoviario habilitadas a desenvolver o

transporte internacional (IMTT, 2007).
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Deste estudo ressaltam ainda outras conclusdeisngoeta reter como elementos de analise:
a) mais de trés quartos dos veiculos pesados dmdugias tinham ano de matricula posterior
a 2000, e em 40% do total a matricula tinha daséepior a 2004; b) no conjunto dos veiculos
pesados, os de matricula portuguesa representguaximmadamente 63% do total, enquanto
os de matricula espanhola ndo iam além dos 32,2%gpruente 1,3% do trafego total dos
veiculos pesados de mercadorias no sentido Poifisp@inha se referiam a operacdes de
cabotagem; d) as instalacdes da empresa foram a te carga e de descarga mais
frequentemente referenciado, com importanciasivaiate 92% e 95%, respectivamente; e)
de entre os principais mercados de origem da entiadmercadorias e de destino da saida,
através de veiculos pesados de mercadorias, Espasinaiu-se como o mercado dominante,
representando 78,0% da carga total entrada e 7d¢r%tal da saida; f) aproximadamente
dois tergos (64,7%) das mercadorias que entraranPertugal com origem em Espanha
provieram das NUTS Il contiguas ao territério naeilp ou seja, Galicia, Castilla y Ledn,
Extremadura e Andalucia; g) de forma semelhantesemtido Portugal-Espanha registou-se
uma predominancia das trocas de mercadorias estreomas fronteiricas (63,2% das

mercadorias com origem em Portugal e destino artspdver Anexo).

Estes dados mostram que o parque de veiculos #vaelante moderno e, portanto, o
investimento no sector continua a ser relativaméortie. Por outro lado, a actividade de
transporte rodoviario transfronteirico € dominada peiculos matriculados em Portugal,
tendo a cabotagem pouco relevo, o que ajuda a dgrapa importancia desta actividade em
Portugal, em termos econOomicos e sociais. O graksdransporte internacional com

origem/destino Portugal faz-se preferencialmentéap-porta e entre regides contiguas.

Estas evidéncias tornam muito dificil o aumentajdata do transporte ferroviario, quer por

transferéncia modal pura, quer por aumento danuteéalidade.
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* As infra-estruturas do futuro

Em conjunto, pode considerar-se que, a serem dorattas a rede rodoviaria e a rede
ferroviaria previstas em ambos os paises, se $@odide elevada capacidade em termos de

transporte terrestre (Figura 31).

Em Portugal, o PRN 2000 prevé que a extensdo da Redoviaria Nacional seja de cerca de
10 800 km, distribuida por 2516 km de ltinerariBsincipais, 3 365 km de Itinerarios

Complementares e 4 911 km de Estradas Nacionaidindbde 2007, os correspondentes
valores eram de cerca de 2 200 km, 1 400 km, &8QQperfazendo cerca de 8 500 km. A
somar a estes valores, existiam 4 400 km de Estr&imgionais. Tendo em conta o0s

objectivos estabelecidos, a concretizacdo da rede d IC esta em 61%.

Em particular, prevé-se que a rede de auto-estradgs extensdo em 2007, era de mais de
13 000 km em Espanha e de 2 600 km em Portugdiavarer, em 2020, mais de 18 000 km

e de 4 000 km, em cada um dos paises, respectitamen

A rede ferroviaria principal, que servira o trafegdre os dois paises, e entre estes e o resto

da Europa, ficar4 também relativamente densa (&igLy.

No entanto, é Obvia a maior capilaridade da red®widria, como alias seria de esperar,
particularmente em Portugal, tendo em conta queolome de investimento que se vem
fazendo em cada area, quer o destino final dessstimento. Por exemplo, em Portugal
muito do investimento tem sido canalizado pararemvacdo de algumas linhas, pelo que,
tirando raras excepg¢des, ndo houve construgdo s iimhas. Ao contrario, algumas delas

tém sido encerradas.

Assim, pode entender-se que uma rede rodoviariaasocaracteristicas daquela que se prevé
que possa vir a existir na Peninsula Ibérica, psm de poder ter um papel relevante na
intermodalidade e, assim, contribuir indirectamepi@a o0 crescimento do transporte
ferroviario de mercadorias, é, certamente, de uonmd muito mais vincada, uma forte

ameaca ao crescimento desse tipo de transporte.
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Castelo Bray

arer RORAIE:

b)

Figura 31 — Redes de transportes terrestres prevatas Peninsula Ibérica: a) rede rodoviaria de alta
capacidade (EP, 2009; MF, 2005, adaptado); b)ferdeviaria de altas prestac@es e linhas convencionais
(RAVE, 2009a; MF, 2005, adaptado).
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» O transporte ferroviario de mercadorias por alta véocidade e por velocidade alta

Nos estudos designados pdtstratégias Logisticas para a Carga Ferroviaria é” que
integram o Projecto da Rede de Alta Velocidadeofearia de Portugal, foi identificado um
conjunto de questdes que € interessante retetivasla alta velocidade (AV) e a velocidade
alta (VA) no transporte de mercadorias (RAVE, 2008ste caso, estes termos referem-se a

velocidades acima dos 200 km/h e entre os 1201é@&m/h, respectivamente.

Em primeiro lugar, o estudo chama a atencéo paez@ssidade de internalizar dos requisitos
dos stakeholdersno processo de definicdo do servigo logistico dsebferroviaria. Esses
stakeholders — “Carregadores” (industria e distribuicdo), Adisiracdes Portuarias,
Administracdes Aeroportuarias, Companhias de Awacéntegrators Transitarios,
Transportadores Rodoviarios, e Operadores logssticopromoverdao um conjunto de

restricdes que condicionardo o perfil de servidesponibilizar.

Esta questdo, relacionada com a gestdo orientata @acliente, tem sido uma das
preocupacfes da UE nas suas analises do sectmreeassume ainda mais pertinéncia com a
alteracdo do paradigma do transporte de mercadailiasrcada no aumento da velocidade.

Este constitui um ponto chave para a recuperac&ector na Europa.

Outro passo fundamental é a identificacdo dos If@storiticos para o servigco logistico de
base ferroviaria AV/VA: Velocidade, Frequéncia, Giegento da Carga, Interoperabilidade
Modal, Slots Door-to-Door Service Eficiéncia Administrativa, Custo. A gestdo destes
factores criticos, alguns dos quais ja foram rdéerineste trabalho, tem preocupado também
as autoridades da UE, pois ndo tem sido bem feitaieel do transporte ferroviario de

mercadorias convencional, pelas entidades queitBnmesponsaveis por tal gestao.

A defini¢cdo clara do posicionamento de um servigstel tipo constitui a base de criagcdo do
modelo de negdcio. O posicionamento proposto nagstldo: Preco — mais baixo que o do
transporte aéreo; Qualidade — Mais elevada que taadeporte rodoviario eleva bastante o

patamar de exigéncias actualmente existentes meptwae ferroviario de mercadorias.

Alguns dos factores de alavancagem e de constrangpngue condicionarédo a definicdo do
servico logistico de base ferroviario AV/VA, quant&/indo a ser identificados, ndo tém

gerado consensos a nivel nacional e europeu. Asequéncias das decisbes tomadas no
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ambito destes temas sao, ainda, imprevisiveis, adamente no que se refere as politicas da

UE relativas a promocéo do modo ferroviario e atriges aos modos rodoviario e aéreo.

As questdes técnicas, que podem constituir factteedavancagem, como a alteragéo radical
do padrédo de velocidade comercial que proporciopatéancurtamento das distancias” ao
centro da Europa e que criara condicfes para mipagdo do modo ferroviario nas cadeias
logisticas do comeércio externo portugués, sédo,\a da AV/VA, mais faceis de resolver do
gue no transporte convencional, embora com um iimresto ao longo do Ciclo de Vida do
Projecto superior ao que seria necessario apenas tgsportar passageiros (Paixado e
Fortunato, 2009).

A tendéncia de concentracdo dos fluxos do comérdiernacional na area intra-Unido
Europeia, como ficou apresentado pelo perfil dgodacdes ja analisado neste trabalho,
constitui-se também como factor de alavancagene destico. Lateralmente, a questdo que
se podera colocar é se essa concentracdo é bep@feca estratégia de desenvolvimento da
economia portuguesa.

Os constrangimentos a um servigo deste tipo vsébretudo, da partilha da rede com os
comboios de alta velocidade de passageiros, demalgaeficiéncia nos processos que
suportam a intermodalidade (mas que serdo ultragasom solugdes técnicas adequadas) e
do facto de os servigos internacionais de transpmi®tmercadorias terem, ainda, de superar as

guestdes burocraticas relacionadas com o “efaitudira”.

A menor flexibilidade da cadeia ferroviaria podeésnbém constituir-se como factor de

constrangimento, em particular na relacdo com @sré&gadores”.

Atendendo as distancias a percorrer, o posicionangaografico do mercado portugués tanto
se pode constituir como um factor de constrangimeamo um factor de alavancagem,

dependendo do tipo de mercadoria/servigo.

Em concluséo, apesar de se tratar de um negdeitiveghente mais complicado e de maior
exigéncia do que o transporte ferroviario de meydad tradicional, e de poder conduzir a
custos suplementares de investimento na infratastriao longo do Ciclo de Vida do

Projecto, a estratégia de transportar mercadonefinba de alta velocidade parece ter cada
vez mais adeptos, no sentido de permitir a intégrago modo ferroviario nas cadeias

logisticastime sensitive A nivel internacional, algumas das provas desgerésse sao o
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grande desenvolvimento do mercado alemao e facas diehas de alta velocidade estarem a

ser dimensionadas e construidas de acordo conguisites do trafego misto.

Em Portugal, foi decidido construir a nova linhaatka velocidade Lisboa-Porto apenas para
tr&fego de passageiros. Esta opgdo resulta, prionente, da analise do ambito e da analise
econdmica e financeira do projecto da rede develizcidade em Portugal, e do facto de se
pensar que a Linha do Norte mudarad de bitola aolgm@gzo, o que Ihe permitira ficar

adequadamente integrada na rede internacionalntdate, esta decisdo nao € consensual.
* A evolucao da procura de transporte ferroviario demercadorias

De acordo com as projeccOes de procura feitas RASE, o trafego ferroviario de
mercadorias no novo corredor de trafego misto lasidadrid devera atingir cerca de 1,5
milhdes de toneladas em 2020, fazendo subir a gloot@aminho-de-ferro para cerca de 15%,
no mesmo ano. Além disso, admite-se que estasadsta® poderdo ainda ser potenciadas
pelo efeito que a linha de alta velocidade teréalaogamento ddinterland dos portos de
Lisboa, Setubal e Sines, associado a articulacpasoplataformas logisticas do Poceirdo e
de Elvas/Caia. No corredor Porto-Madrid (corredartl) a RAVE estimou uma procura,
para 2020, de 3,34 milhdes de toneladas, das Gi&#s seriam relativas ao comércio com
Espanha e as restantes 1,82 milhdes de toneladas gelativas ao comércio com outros
paises da UE. No corredor Porto-Vigo a estimatpanta para uma procura a variar entre
115 e 170 mil toneladas, em 2029, conforme os mastudados (RAVE, 2009a).

Como foi ja referido, os documentos estratégicopalética de transportes apontam como
objectivos o crescimento em 70% na movimentacamekeadorias nos portos nacionais e o

aumento do volume de transporte ferroviario (Tkm)#%, até 2015, relativamente a 2005.

Segundo o Plano Portugal Logistico, as novas platefs irdo potenciar o aumento da carga
global movimentada no pais em 3% (9,5 milhdes delénlas) e irdo potenciar trafegos
actuais e a captacao de novos trafegos, gerandmuomanto de 16% na actividade portuaria
nacional (MOPTC, 2006a).

O novo centro de carga aérea de Lisboa, que fum@otiurante os proximos anos no actual
aeroporto da Portela, com trés terminais de cgganitira o aumento da capacidade de

processamento de carga das actuais 80 000 paf@0atu mesmo 150 000 toneladas/ano.
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O Novo Aeroporto de Lisboa sera dimensionado para2050, processar 405 mil toneladas

de carga, sendo que se prevé que se atinjam asilleheladas em 2020.

Como ja foi referido neste trabalho, de facto existha Europa corredores ferroviarios ja
saturados, ou onde se espera que, a breve prapoyésha a acontecer. No entanto, na
Europa, os corredores Este-Oeste tém tido men@ssuao que os Norte-Sul. O corredor
ferroviario de mercadorias Madrid-Berlin (eventuigiacdo Lisboa a Kiev) estudado no
projecto NEWOPERA (F&L, 2008), foi indicado comonde um corredor com pouco
trafego, com dificuldades técnicas e com concoraéimeportante do transporte rodoviario e

do transporte maritimo de curta distancia.

Neste trabalho, ja se evidenciou que o transper@\iario entre Portugal e o resto dos
paises da Europa, excluindo Espanha, ndo temdaxisti tem sido residual. Mesmo o trafego
com Espanha tem uma expressdo muito reduzida. Wdgrquestdo que se coloca é saber se
depois de serem eliminadas as restricdes técrosasprredores com origem em Portugal e
gue permitem sair da Peninsula Ibérica, irdo algusmter uma procura importante. A
guestdo do transporte maritimo de curta distammacaso portugués, para além de poder
potenciar a intermodalidade e fazer crescer o pates ferroviario, pode também

constituir-se como um forte concorrente, no trartepoara além dos Pirinéus.

Alguns investimentos ferroviarios realizados nosmds anos tém tido dificuldades de
rentabilizac&o, por falta de procura. Um ano degaihauguracéo da auto-estrada ferroviaria
Bettembourg-Perpignan, em 2007, os volumes degwafmham ficado muito aguém dos
inicialmente previstos (cerca de 10 vezes menas,ejam de 30 mil camibes no primeiro

ano, cerca de 10% do trafego de camibes entrenteira espanhola e o Luxemburgo.

As previsfes de procura no transporte ferroviaeongrcadorias sdo muito dificeis de fazer.
Em Portugal, o ramal ferroviario de ligacdo da dinfecional as instalagdes industriais da
Siderurgia Nacional e da Lusosider, no Seixal, euteou ao servi¢co a 18 de Margo de 2008,
tinha sido apenas utilizado por dois comboios er® sieses. Tratou-se de um investimento
de mais de 16 milhdes de euros, que durante mentpd tinha sido apresentado como uma
condicdo essencial para a rentabilizacdo dos inveistos que tinham sido efectuados pelos
futuros utilizadores. Segundo a ficha deste projeetaborada pelo Ministério das Obras
Pulblicas, a procura estimada neste ramal para erugiia e Lusosider em ano-cruzeiro

apontava para um milh&o de toneladas.
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Algumas questdes relacionadas com o desenvolvimesundémico de Portugal, que foram
abordadas durante este trabalho, podem condicfortamente o crescimento da economia
portuguesa e da procura de transporte de mercad&ssas questdes, e alguns indicadores
apresentados, estdo reportados a um passado recesmde ainda num enquadramento

relativamente mais positivo do que aquele que € ¢tmphecido.

Por outro lado, os modelos de desenvolvimento derailos, por alguns especialistas,

adequados a economia portuguesa (ja referidos nesbalho), poderdo conduzir a

necessidades de transporte relativamente limitadas.

No curto e médio prazo, grande parte do territpodtugués continuara a nao ter condi¢des
para fazer uso eficiente do transporte ferrovileomercadorias, para trafego internacional.
Atente-se, por exemplo, ao caso da regido do Adgdter outro lado, o “tecido industrial” de
Portugal é bastante fragmentado, originando, eral,gema procura logistica de pequena
escala, que dificulta a utilizacdo de modos desprarte de maior escala, como € o caso do
ferroviario. Por si s6, o modo ferroviario para@nsporte de mercadorias tenderé a ser tanto

mais atractivo e rentavel quanto maior for a dexdgde a concentracao de clientes.

Existe também a ideia, comprovada por diversosdestuque as empresas europeias estdo
receptivas a utilizacdo da intermodalidade fermjamas tém a ideia de um servico
concorrencial em termos de custo, mas ndo em tedmagsialidade, quando comparado com
o rodoviario. A alteragdo desta situacdo, nomeadteraravés de campanhas de marketing e

do melhoramento do servico prestado, € fundampatalo aumento da procura.

Uma questdo que importa ndo esquecer € 0 pesoreimane social do sector dos transportes
rodoviarios de mercadorias, e o facto de, no usovelo sector dos transportes, Portugal ter
uma das mais baixas taxas da UE27 de empregadesctar dos transportes ferroviarios
(CCE, 2009b), cerca de 3%, comparativamente coradianda UE27 (12%). A transferéncia
modal, ou mesmo a intermodalidade pode agravansldos problemas estruturais, se nao
forem acauteladas aquelas questdes. Esta realmtatie ser um obstaculo ao aumento da

procura do transporte ferroviario de mercadorias.

Assim, mesmo apesar de as estimativas que foratas fpiara a procura do transporte
ferroviario de mercadorias, com origem e destinotewitério nacional, parecerem ser
conservadoras, a luz do conhecimento da época enfiogam apresentadas, podera ndo ser

facil a sua concretizacdo no futuro.
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Se a necessidade de transportar mercadorias cgenosa destino final no territério nacional

nao se revelar tdo importante com se estima, pedgiptar-se, em que medida, a luz do novo
paradigma de desenvolvimento sustentavel, é irs@nés continuar a criar infra-estruturas
para o transito de mercadorias no territério nadiotom, simultaneamente, origem e destino

fora de Portugal.

Por outro lado, existem factores que ainda nd® edidamente equacionados, e que podem
contribuir fortemente para o sucesso dos corredi@resviarios em geral, e em particular
daqueles que interessam a Portugal. Por exemplmlossrecentes demonstram que algumas
grandes empresas europeias promoveram a transéer@ndal na sua logistica, da rodovia
para a ferrovia, ganhando com isso eficiéncia ehonehdo a sua imagem junto dos
consumidores, explorando a ideia do “Green Suppipil€© (Allianz pro Schieneet al,
2008).

7. CONSIDERACOES FINAIS

O modo ferroviario pode constituir-se como uma ksc@adequada, em alternativa, ou em
complemento, a outros modos, no alcance dos oljedigisticos: colocar produtos no local

certo, no tempo certo e na quantidade estabelemidaysto minimo.

E desejavel o desenvolvimento integrado do sistiemaviario de mercadorias e do sistema
portuério para contribuir para o crescimento daurnw e do valor da carga captada e para o
reforco de cadeias logisticas intermodais, globas)bientalmente sustentaveis e,

tendencialmente, sem descontinuidades (interopsjave

No entanto, em Portugal, a concorréncia directeeentransporte maritimo de curta distancia
com destino a Europa e o transporte ferroviariondecadorias, parece ser de considerar. De
facto, embora em determinadas condicbes os modadtimma e ferroviario sejam
complementares, possibilitando a intermodalidadg@eemitindo até o alargamento do
hinterlanddos portos, a criacdo de um transporte regulgralede qualidade entre os portos

europeus pode conduzir a uma concorréncia directacctransporte ferroviario.

Em face dos elementos disponiveis, a curto e m@dipo, a transferéncia modal do modo
rodoviario para o ferroviario e o recurso a intedal@ade, como formas preferenciais de
realizar o transporte de mercadorias em Portugagsetrocas com o estrangeiro, parece sO

poder realizar-se de forma expressiva se, por opgiitica, em Portugal e na Unido

93



Europeia, passar a haver uma maior discriminacéiyemem favor do transporte ferroviario
de mercadorias.

O sistema a criar, a nivel europeu, que possa tijagae o transporte de mercadorias porta-a-
porta se faz com o minimo de custos e de tempa@antiado a qualidade das mercadorias
transportadas, tem que: usufruir de inter e inprerabilidade técnica eficiente; dispor de uma
infra-estrutura adequada; recorrer a sistemas aledatonamento e manuseamento de carga
adequados a transferéncia modal; utilizar sistemasinformacdo que viabilizem o
acompanhamento permanente do servi¢co de transpdeédocalizacdo das cargas; ultrapassar
com eficiéncia os procedimentos burocraticos gfieutiam a interacgéo entre os clientes e o

sistema.

A criacdo de capacidade adicional no transportev&rio de mercadorias, por si sO, ndo €
suficiente para aumentar a sua quota de mercaddnsAdiciéncias relacionadas com a
limitada oferta de servicos, a falta de uma gesidentada para o cliente, a falta de
fiabilidade e de consisténcia do servico e a aua&®solucdes a altura das necessidades dos
clientes tém que ser superadas. Novas ferrameatasacketing, aplicagdes inteligentes e a
criagdo de produtos diferenciados que possam disppar aos clientes a escolha entre
distintos servicos e prec¢os, sdo requisitos esssnuara promover o transporte ferroviario de

mercadorias.

Por ora, 0 modo que garante, de forma generalizpdaas mercadorias se deslocam entre
uma origem e um destino nas condi¢cdes de servieaccgmprem de forma mais eficiente o

trindbmio custo-qualidade-prazo € o rodoviario.

Além disso, se ndo forem criadas, a curto prazocamlicdes necessarias para que a
transferéncia modal ocorra, logo que o paradigroaolégico seja alterado, naquilo que se

refere a forma de propulsdo dos veiculos rodosasera quase impossivel concretizar essa
mudanca. Esta conviccdo € reforcada pela andliseéndicadores de qualidade do sistema
rodoviario e pela leitura das opc¢bes politicastikela a este sector, em particular no que se
refere a continuacdo da criacdo de infra-estrutrodsviarias de alta capacidade, de forma
muito intensa, em toda a Peninsula Ibérica, nunrappetiva de cumprir designios de

fortalecimento da coesao territorial, aumento dpissnca no transporte, reducédo de tempos

de deslocacao e aumento de fiabilidade.
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Atendendo as perspectivas de desenvolvimento edooode Portugal, sobre as quais se
apresentou, ao longo deste trabalho, algumas deffexle diversos autores, e a realidade
insofismavel de os recursos serem finitos, a apestasimultaneo, no reforco das condi¢des
para aumentar a competitividade de cada um doesvérodos de transporte, quando, além
disso, um desses modos tem vantagens econdmicas stidbre os outros, e tem actualmente

condi¢cfes para manter a supremacia, pode revetiersasiado audaciosa.

Claro que a adequacdo desta estratégia dependeb&nadaquilo que serda o panorama
internacional apds a crise global que recentensmiestalou, a qual, por, aparentemente, nao
se tratar de uma crise conjuntural, podera terempréncias muito importantes e de dificil

previsao, no curso da economia mundial.
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ANEXO
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Portugal em 2007, em transporte rodoviario, com destinestrangeiro (fonte INE, 2008b)
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Fig. A 2 — Volume de transporte (Tkm) por grupo dedptos carregados (a) e produtos descarregados (b) em

b)

Portugal, em transporte rodoviario, com destino aamgeiro (fonte: INE, 2008b)
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Fig. A 3 — Distribui¢&o por grupo de produtos cartegaem Portugal em 2007, em transporte rodoviario, com

b)

destino aos principais mercados: a) Espanha; b) Fréorga:(INE, 2008b)
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Mercadorias descarregadas com origem em Espanha
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Fig. A 4 — Distribui¢éo por grupo de produtos desgmues em Portugal em 2007, em transporte rodoviario,

b)

provenientes das principais origens: a) Espanhadnck (fonte: INE, 2008b).
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Fig. A 5 — Distribui¢éo por destino de mercadoriaegada (% de toneladas) nas diversas regides de &prtug

em transporte rodoviario: a) Norte; b) Centro; ispba; d) Alentejo; e) Algarve (fonte: INE, 2008b)
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Fig. A 6 — Distribui¢édo por origem de mercadoria desgada (% de toneladas) nas diversas regifes de
Portugal, em transporte rodoviario: a) Norte; bi@& c) Lisboa; d) Alentejo; e) Algarve (fonte:EEN2008b)
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Rodoviério - Fluxos com origem no Norte (73 746 milhares de ton) Rodoviério - Fluxos com origem no Centro (104 347 milhares de ton)
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Fig. A 7 — Diagramas da matriz de fluxos (percentage toneladas) de mercadorias intra e inter-regiogas,
transporte rodoviario (NUTS I1): a) origem Nortg;dsigem Centro; ¢) origem Lisboa; d) origem Alentejp;
origem Algarve (fonte: INE, 2008b).
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Fig. A 8 — Distribuicdo de mercadorias em Portugal 86v2por acondicionamento, em transporte rodoviario:
a) transporte nacional (mercadorias e volume); b) taatespternacional (mercadorias e volume) (INE, 2008b
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Fig. A 9 — Evolucdo em Portugal das mercadorias trategfas em transporte rodoviario nacional e
internacional (fonte: INE, 2008b).
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2008b).
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Fig. A 11 — Principais mercadorias transportadasnemo ferroviario em 2007, em trafego nacional: a)
distribuic@o por produtos em peso; b) distribuicdogrodutos em volume (Tkm) (INE, 2008b)
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Fig. A 12 — Principais mercadorias transportadas edorferroviario em 2007, em trafego internacional: a)

distribuicdo por produtos em peso carregado; bilisg&o por produtos em peso descarregado (INE, 2008b)
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Fig. A 13 — Principais mercadorias transportadas em nedavfario em 2007 em volume (Tkm) (INE, 2008b)

109




Ferroviario - Fluxos com origem no Norte (570 579 ton)
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Fig. A 14 — Diagramas da matriz de fluxos (toneladasnercadorias intra e inter-regionais, em transporte
ferroviario em 2007 (NUTS Il) (INE, 2008b).
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Portugal logistico por modo ferroviario
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Fig. A 15 — Evolucéo do volume do transporte fermoeide mercadorias em Portugal (fonte: INE, 2008b)
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Fig. A 16 — Evolucdo em Portugal do transporte feamo de mercadorias nacional e internacional olNE,
2008b).
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Fig. A 17 — Evolucéo do transporte ferroviario meional de mercadorias em Portugal (fonte: INESBDO
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Porto de Sines (Toneladas carregadas)
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Fig. A 18 — Distribuigdo das mercadorias carregad@&seatregadas nos principais portos do Continente em
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2007: a) Aveiro; b) Leixdes; c) Lisboa; d) SetubaiSmes (fonte: INE, 2008b)




Portugal logistico por modo ferroviario

Porto de Aveiro Porto de Leixdes
900 7000
~ 800 -~
: > 6000
§ 700+ H
,E 600 | E 5000 -
E 500 — E’/ 4000 ~
s 400 = g 3000 A
g 800 /== W 8 2000 -
o 200 4 7}
> 1004 = 1000 -
0 T T T T 0 T T T T
Granel Granel  Contentores RO-RO  Carga geral Granel Granel  Contentores RO-RO  Carga geral
liquido sélido liquido s6lido
‘D Carregadas O Descarregadas ‘D Carregadas O Descarregadas ‘
a) b)
Porto de Lisboa Porto de Setubal
6 000 2500
2 5000 A =z
E — 5 2000 A
S 4000 i)
;=) < 1500 4
8 3000 8
3 S 1000
% 2000 3
2 1000 T ] £ 500
A LR ol L e
Granel Granel Contentores RO-RO  Carga geral Granel Granel Contentores RO-RO  Carga geral
liquido solido liquido solido
‘D Carregadas O Descarregadas ‘D Carregadas O Descarregadas ‘
c) d)
Porto de Sines
16 000
~ 14000 +
<
£ 12000
8 10000 |
8 8000 A
S 6000 -
E _
s 4000 1
= 2000 1
0 T T T T
Granel Granel  Contentores RO-RO  Carga geral
liquido sélido
‘D Carregadas 0O Descarregadas ‘

e)

Fig. A 19 — Distribuicdo das mercadorias movimentamesprincipais portos do Continente em 2007 por teo d
acondicionamento: a) Aveiro; b) Leixdes; c) LisbdpSetibal; e) Sines (fonte: INE, 2008b)
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toneladas

Portugal logistico por modo ferroviario
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Fig. A 22 — Trafego de Carga e Correio por Paisédilam 2006 e 2007 (MOPTC, 2008b).
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Fig. A 23 — Evolucao da carga aérea em: a) LisbpBphko; c) Faro (INE, 2008b)
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Transporte ferroviario de mercadorias na Europa (2006-2007) Tkm (milhares de milhes)
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Fig. A 24 — Transporte ferroviario de mercadoriagnepa (CCE, 2009b)
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Fig. A 25 — Evolucgéo do transporte internacionairaégcadorias, por caminho-de-ferro, de/para Portpgal
regides de origem/destino (MOPTC/MF, 2008)
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(MOPTC/MF, 2008).
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Transporte em contentores
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Fig. A 28 — Evolucéo do movimento de mercadorias ententores nos principais portos (fonte: INE, 2008b)
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Fig. A 29 — Evolugéo da carga transportada em modoviério e da percentagem de contentorizacéo (fonte:

INE, 2008b)
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Fig. A 31 — Numero de servicos de mercadorias por mésdesferroviaria nacional (MOPTC, 2006b)
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Fig. A 32 — Transporte de mercadorias através dasipidrs fronteiras terrestres: a) nimero de veiculos
pesados de mercadorias por fronteira, em ambos os sefijdiistribuicéo relativa de veiculos pesados de
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