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Os transportes tém um papel crucial na viabilizagdo do desenvolvimento econdémico, para a indugao
do qual constituem uma condigdo necessaria. Por outro lado, gerando emprego e valor
acrescentado, eles sdo um elemento do proprio processo de crescimento economico. Para além
disso, os transportes tém um papel social, podendo agir sobre a melhoria das condigdes e qualidade
de vida das populagbes. Finalmente, a forma como os transportes se organizam e funcionam

constitui um elemento importante do processo de sustentabilidade do desenvolvimento econdmico.

Na economia portuguesa o sector dos transportes representa um valor préximo de 4% do PIB. O
conjunto do sector atingiu em 2002 (ultimo ano disponivel) um VAB de 4.3 mil milhdes de Euros a
precos correntes, o que equivale a um crescimento de 9.5% em relagdo a 2000. A populagdo com
emprego no sector representava, em 2004, cerca de 3% da populagao activa empregada — 150,3 mil
pessoas. Os transportes terrestres representavam, em termos de emprego e naquele mesmo ano,
cerca de 66% do total do sector. Nos Servigos ligados com os Transportes trabalhavam mais de
39.5 mil individuos, isto €, 26.3% do total do sector. O investimento em transportes representou, em

2006, cerca de 3% do investimento total da economia portuguesa.

O Estado mantém-se como o principal providenciador de infra-estruturas de transportes, gere
através de empresas controladas uma parte importante da oferta de transporte publico de

passageiros e actua como regulador da actividade transportadora.

A elaboragdo do Plano Estratégico de Transportes — PET — representa portanto um momento
importante e necessario de reflexao prospectiva sobre o sector e inscreve-se no esfor¢go nacional
que tem vindo a ser feito no sentido de se caminhar para o desenvolvimento sustentavel. O PET
constitui uma perspectiva integrada do futuro. Mais do que racionalizar e desenvolver cada modo,
importa perspectivar o sector como um todo, valorizando as vocagbes de cada modo, as
complementaridades, as articulagcbes e as accbes necessarias para que essa perspectiva

integradora se viabilize.

Uma das clarificagcdes fundamentais que o PET aporta é a que se refere ao papel reservado para

cada sector de actividade. Aos privados, a operacao do transporte. Ao Estado, a infra-estruturagao,



que pode ser conseguida, e é desejavel que o seja, em parcerias com o sector privado. Ao Estado
compete ainda o papel fundamental de planeador do devir e de regulador do sector. Sendo uma
actividade onde as falhas de mercado sao frequentes, por vezes mesmo configurando situagdes de
monopolio natural, compete ao Estado promover a concorréncia no mercado onde ela seja possivel,
ou para chegar ao mercado, ali onde situagdes de monopdlio natural tendam a inibir a concorréncia.
Compete ainda ao Estado assegurar a existéncia de uma regulacdo econdmica independente,
estabelecendo e gerindo, nomeadamente, os contratos de concessao de servigo publico onde esta
forma contratual se revele a melhor maneira de garantir o respeito pelas obrigagbes de servigco

publico a que qualquer concessionario devera estar sujeito.

A elaboragédo do Plano Estratégico de Transportes vem na sequéncia de uma decisdo anunciada
pelo Governo, por ocasido da publicagao das orientagdes estratégicas para cada um dos modos,
que traduzia a necessidade sentida de estabelecer uma perspectiva integrada para o

desenvolvimento do sector dos transportes.

Tratando-se de um Plano Estratégico define os objectivos a atingir no seu horizonte (2020) e um
conjunto de orientacbes, accdes e projectos que viabilizardo o atingir dos objectivos definidos. O
PET estabelece acgbes que respeitam ao papel do Estado no ordenamento e desenvolvimento do
sector. Contudo, ao estabelecer o quadro de referéncia global de todo o sector dos transportes, ele
constitui um documento de grande importancia para o planeamento e o desenvolvimento do sector

privado.

A experiéncia anterior valorizou o planeamento individual dos diferentes modos, perdendo por isso
as sinergias que uma perspectiva integrada e articulada permitem no sentido da racionalizagdo do
desenvolvimento de todo o sistema de mobilidade e acessibilidades. A abordagem sistémica que
presidiu a elaboragcao do PET permite ndo apenas uma visao integrada dos diferentes modos de
transporte, como ainda a perspectiva vertical que abrange desde as infra-estruturas até ao quadro

legal de regulacao e regulamentagao do sector dos transportes.

O PET nao configura um plano sectorial com incidéncia territorial, na acepg¢ao consignada no Dec.-
Lei n° 316/2007, de 19 de Setembro. Todavia, apesar de isso implicar que nao seja aplicavel o
disposto na Directiva do Conselho 2001/42/CE, de 27 de Junho, transposta para a legislagao
nacional através do Dec.-Lei n.° 232/2007, de 15 de Junho, optou-se por fazer acompanhar a sua

elaboracgao por um processo de Avaliagdo Ambiental Estratégica (AAE).












A elaboracado do PET foi coordenada pelo GPERI, realizada por uma equipa técnica nomeada por
Sua Ex.2 o Senhor Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicag¢des, e acompanhada por
duas comissdes: uma Comissdo Técnica, com representantes técnicos dos organismos e empresas
tutelados pelo Ministério, e uma Comissao de Acompanhamento, esta integrando os mais altos
responsaveis do MOPTC. A primeira Comissao deu importantes contributos técnicos para o PET,
facilitando informacdo e a sua experiéncia do respectivo subsector. A Comissdo de

Acompanhamento assegurou a discussao de mais alto nivel e a aprovagao do documento final.
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Figura 1
Esquema geral de elaboracio do PET

A elaboragao do PET seguiu um conjunto de passos, que se passam a descrever.

No Capitulo 3 apresenta-se o enquadramento estratégico do sector no quadro europeu. Actualmente
existe uma Politica Comum de Transportes que se vem materializando na emissao de orientagbes
(Livros Verdes e Livros Brancos) e actos vinculativos a que a politica nacional deve estar
subordinada. Esta Politica Comum procura dar resposta adequada a um conjunto de problemas que
estdo associados a forma como a mobilidade tem vindo a evoluir no espago europeu. O Capitulo

identifica os problemas e traga um panorama das respostas comunitarias.



O Capitulo 4 apresenta os principais documentos de politica nacional que condicionam a definicao
da politica de transportes: Plano Nacional de Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT),
Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel (ENDS — 2015), o Quadro de Referéncia
Estratégica Nacional (QREN 2007 — 2015), o Programa Nacional para as Alteracdes Climaticas

PNAC) e Plano Nacional de Acgao para a Eficiéncia Energética (PNAEE).

Definido o enquadramento geral, o PET apresenta a Visao para 2020 no Capitulo 5. Trata-se da
‘linha de desejo” isto €, que tipo de mobilidade e acessibilidades se deseja alcangar naquele
horizonte e qual o papel dos diferentes actores: sector publico e sector privado. A Visao constitui a

referéncia que orientara a definicdo da Estratégia.

O Capitulo 6 faz a caracterizagdo e analise da evolugao recente do sector dos transportes e suas

infra-estruturas, procurando tracar uma fotografia da situagao actual.

O Capitulo 7 apresenta uma matriz com os Pontos Fortes, Fracos, Oportunidades e Ameacgas do
sector — analise SWOT. Optou-se pela localizacdo da matriz SWOT neste capitulo porque os pontos
fortes, fracos, oportunidades ou ameagas o sdo apenas na medida em que se compara a situagao

actual (Capitulo 6) com a Visao que se deseja para o horizonte do Plano (Capitulo 5).

A partir do capitulo 8 € apresentada a estratégia do PET, isto €, o conjunto de ac¢des que se espera
serdo capazes de fazer passar da situagdo actual para a desejada. A elaboracdo da estratégia

seguiu os seguintes passos:

1. A partir da Visao, do Diagnéstico e da analise SWOT estabelecem-se os Objectivos que o
PET pretende atingir.

2. Os Objectivos sdo entdo trabalhados utilizando o método do quadro légico, que permite
avaliar a coeréncia e consisténcia do seu enunciado, os pressupostos para a sua realizagao e ainda
o quadro de indicadores que serao utilizados para o acompanhamento e avaliagao do PET.

3. Passa-se entdo a um exercicio de cenarizacdo, método considerado adequado para o
estabelecimento de balizas futuras e alternativas de acgao para a execugao da estratégia. O método
utilizado foi o da prospectiva, estabelecendo uma pluralidade dos futuros possiveis e quais as
variaveis que irdo influenciar a forma como o devir se vai realizando. Essas variaveis sao
classificadas em funcdo do grau de controlo que sobre elas pode ser exercido. O cenario de
referéncia constitui o “pano de fundo” sobre o qual a estratégia € estabelecida.

4, O capitulo 9 estabelece um Plano de Metas, isto é, a partir da quantificacdo dos valores
actuais de alguns dos indicadores identificados, fixa metas para 2020. O processo seguido consistiu,
num primeiro passo, na extrapolagao de tendéncias num quadro de “nada de novo se fazer” e, de
seguida, estabelecer as alteragbdes que reflectirdo as consequéncias das politicas definidas.

5. O Capitulo 10 estabelece as Orientacbes Gerais para a definicao de politicas e o Capitulo 11

identifica as orientacdes especificas para cada sector.

6. Os Capitulos 12 e 13 estabelecem o quadro institucional de execugcdo e acompanhamento

do PET e o quadro financeiro da sua execugao
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A procura de transporte € uma procura derivada, ja que responde a necessidades da organizagao e
funcionamento da economia e da sociedade: quanto mais desenvolvida e mais complexa é uma

sociedade, maior tende a ser o numero e a extensdo das viagens de pessoas e de bens.

O sector dos transportes na Unido Europeia (EU-27) empregava, em 2006, 8,8 milhdes de pessoas,
das quais 63% trabalhavam nos transportes terrestres e 30% em servigos de apoio — logistica,
agéncias de transportes, operadores turisticos, etc.. Nesse mesmo ano de 2006 as pessoas
gastaram €893 mil milhdes em transportes, dos quais cerca de 18% em servigos de transporte, 33%
na aquisicdo de veiculos e 49% no uso dos veiculos individuais (combustiveis, seguros,

manutencéo, etc.). Os gastos em transporte representaram cerca de 14% do consumo total.

De forma geral, o crescimento dos volumes de passageiros e de carga transportados segue de perto
o ritmo de expansdo da actividade econdmica. O Grafico 1 mostra esta relagdo para o caso do
espaco europeu (UE25, entre 1995 e 2006).

Grafico 1
Evolucao do PIB, do transporte de passageiros e de
mercadorias na UE25 (1995=100)
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Ft: Energy and Transports in Figures 2007 — UE

Ou seja, a intensidade de transportes (TK ou PK transportados por unidade de PIB) vem
aumentando no caso das mercadorias (mais deslocacdo para o mesmo nivel de produto) e a
reduzir-se no caso de passageiros (menos quildmetros percorridos por pessoas por unidade de
PIB). Esta tendéncia reflecte, por um lado, a complexificagdo do processo produtivo, com as
mercadorias a viajar mais a medida que novos mercados entram no processo de globalizacdo e as
fases de producdo de um produto se vao decompondo no espaco, o que representa tendéncias
globais e, por outro, uma menor necessidade de deslocagao de pessoas para atingir um certo nivel

de producao, o que podera resultar de melhorias no ordenamento e organizagao do territorio.

O crescimento da mobilidade esta, como referido, associado ao crescimento econdémico. Contudo,

ele é gerador de problemas.
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3.1 Os problemas
3.1.1 Seguranca

Em 2006 morreram 42.953 pessoas ho espaco europeu (UE27) em acidentes rodovidrios'. De
realgar que, apesar do rapido crescimento das viagens rodoviarias (ver, por exemplo, o crescimento
dos passageiros-km nas estradas - Grafico 2) o numero de vitimas mortais regista uma clara
tendéncia de diminui¢édo (-24% se comparado com 2000). Contudo, trata-se ainda de um valor muito

elevado de perdas de vidas, com forte impacte econdmico e social negativo.

Grafico 2
Numero de mortos na estrada, e PK rodoviarios, UE27
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Ft: Energy and Transports in Figures 2007 — UE

3.1.2 Energia

O sector dos transportes representa actualmente, no espago europeu, a maior fatia do consumo de
energia final (31% em 2005). Dentro do sector, o transporte rodoviario pesa 82,2%, a grande

distancia, portanto, dos outros modos.

Grafico 3
Peso dos transportes no consumo de energia final — 2005, EU 27 (%)
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Ft: Energy and Transports in Figures 2007 — UE
A industria tem vindo a conhecer algum decréscimo absoluto (de cerca de 390 M Tep em 1990 para
310 M Tep em 2004), o que representa um importante esfor¢co de racionalizagdo desenvolvido pelo
sector, que vem ocorrendo de forma sustentada desde o primeiro choque petrolifero dos anos 70. O
consumo doméstico e servigos aumentaram a energia consumida (de cerca de 410 M Tep para 480,

no mesmo periodo).

O sector de transportes regista um importante aumento do consumo, seja em valores absolutos,
seja em peso relativo no balanco energético (de 250 M Tep para 380, ou seja, de 24% do consumo
de energia final em 1990 para 31% em 2005) — ver Grafico 4. Repare-se que, em termos de
crescimento absoluto de energia final, € o sector dos transportes que regista 0 maior acréscimo no

periodo: +52%, contra +17% nos consumos domésticos e servigos.

Numa fase em que a energia, em especial a que tem origem nos combustiveis fésseis, é cada vez
mais cara (no espago europeu o gasoleo no consumidor subiu, entre 2001 e 2007, cerca de 28% e a
gasolina, entre 2000 e 2007, cerca de 15%) torna-se imperioso racionalizar o consumo energético

no sector dos transportes.

Grafico 4

Mtoe Consumo de energia final, por sector, UE27, 1990-2005
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3.1.3 Ambiente

A actividade transportadora exerce fortes efeitos negativos sobre o ambiente, observaveis a escala
global, regional e local. Em 1990 o sector era, na EU-27, responsavel por 16,6% das emissbes de
Gases com Efeito de Estufa (GEE), os que originam o aquecimento global, ficando atras da industria
e do sector da produgado de energia. Contudo, em 2005 os transportes ja constituiram o segundo
maior poluidor (23,4% das emissdes de GEE), apenas ultrapassados pelas industrias de produgéo

de energia.
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Grafico 5
Emissoes de GEE, por sector, UE27, 1990 e 2005
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Ft: Energy and Transports in Figures 2007 — UE
As emissOes de gases poluentes pelos transportes tém ainda efeitos locais, que se traduzem pelo
crescimento das doencas do tracto respiratério superior ou pelas alergias. O sistema de transportes
origina ruido que afecta a qualidade de vida e a saude dos cidadaos. Por outro lado, o crescimento
das infra-estruturas de transportes, em especial estradas, tem fortes efeitos seja em termos de

afectacdo de paisagens, seja pela impermeabilizagao dos solos, que afecta os lengois freaticos.

3.1.4 Os custos econdmicos dos problemas

Varios estudos desenvolvidos pela Unido Europeia tém procurado estabelecer os custos
econdémicos associados a actividade transportadora. Um Manual editado em 20032 propde, para o
transporte de passageiros, os custos unitarios apresentados no Quadro 1 e para os de mercadorias

os do Quadro 2.

2 Comisséo Europeia, Direccio Geral de Politica Regional, Manual de Anélise de Custos e Beneficios dos Projectos de
Investimentos, 2003
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Quadro 1

Custo econémicos externos unitarios do sector dos transportes: Passageiros

€/1000 PK
Tl 2 rodas Bus Comboio metro Aéreo
Acidentes 36 250 31 0,9 0,9 0,6
Ruido 5,7 17 1,3 3,9 3,9 3
Paluigha 17,3 7.9 19,6 49 49 16
ocal
T o 159 138 8.9 53 53 35,2
Quadro 2
Custo econémicos externos unitarios do sector dos transportes: Mercadorias
€/1000 TK
Camides Comboio Avido Maritimo
Ligeiros Pesados
acidentes 100 6,8 11,5
ruido 35,7 51 Bi5) 19,3
Poluigéo local 131 324 4 2,6 9,7
AlteracGes Climaticas 134 15,1 4,7 153 4,2

Admitindo os valores propostos pela UE e o volume de PK e TK transportados em 2006, os custos

econémicos externos do sector atingem €614 mil milhdes. O valor do PIB nesse mesmo ano tera

atingido €11.597 mil milhdes, ou seja, o sector dos transportes tera originado custos econémicos

que atingem 5,3% do PIB comunitario (UE-27).

De realgar que estes numeros nao reflectem a totalidade dos custos econdémicos associados a

actividade transportadora. Em 2001, o Livro Branco “A Politica Europeia de Transportes no

Horizonte 2010: a Hora das Op¢des” estimava o custo econémico do congestionamento em 0,5% do

PIB Comunitario, e previa a sua rapida duplicacdo nada se fazendo. Os custos externos do sector,

isto é, a parcela dos custos que n&o € percebida directamente pelos cidaddos e que poderia ser

poupada se o sector apresentasse melhor organizagdo e maior eficiéncia energética e ambiental,

podera ascender a 8% do Produto Interno Bruto comunitario.’

Quadro 3
Custos econémicos externos totais do sector de transportes: passageiros
€109

TI 2 rodas Bus Comboio  metro aéreo Total

acidentes 166 38 2 0 0 0 206

ruido 26 3 1 1 0 2 33

Poluigéo local 80 1 10 2 0 1 94

G IS 73 2 5 2 0 19 102

Climéticas

Total 345 44 17 6 1 22 435

® Este valor de 8% do PIB aparece referido em varios estudos, nomeadamente em EEA, Indicator Fact Sheet, Term 2002

25 EU - External Costs of Transport.

16



Quadro 4
Custos economicos externos totais do sector de transportes: mercadorias

€10°
Camides
Comboio Avido Maritimo Total
Ligeiros Pesados
acidentes 10 12 5 0 0 27
ruido 3 9 2 0 0 14
Poluicéo local 13 58 2 0 16 89
Alteragdes 13 27 2 0 7 49
Climéaticas
Total 38 106 10 1 23 179

3.1.5 As causas profundas dos problemas

Os problemas identificados — sinistralidade, dependéncia da energia de origem féssil, impactes
negativos no ambiente — sdo consequéncia da forma que a evolugéo do sector dos transportes tem

vindo a assumir.

No espago europeu a taxa de urbanizacgéo (TU)* atingiu, em 2007, os 80%"° (81% nos USA, 80% no
Japéao, 43% na China). O crescimento da industria automével e a forma como as cidades evoluiram
a partir de 1945 face a pressdo demografica resultante do abandono dos campos, que levou a esses
niveis de TU, privilegiando a especializagdo do uso dos solos, as baixas densidades de ocupagéo e
0 consequente aumento das areas ocupadas pelas diferentes fungdes urbanas, levaram ao
crescimento explosivo da taxa de motorizagdo e do uso do automovel individual, em detrimento dos

sistemas de transportes colectivos.

A consequéncia deste padrdo urbano € o aumento do numero e da extensdo das viagens

motorizadas realizadas pelos cidadaos (ver Quadro 5)

Quadro 5
Km percorridos por pessoa e extensdo média das viagens
Km de automével por Km de automével por Extensao média da Extensao média da
Cidades anos e por pessoa, anos e por pessoa, viagem casa-trabalho viagem casa-trabalho
1980 1990 Km, 1980 Km, 1990

Dos EUA 8.806 10.870 13.0 15.0
Da Australia 5.794 6.536 12.0 12.6

Da Europa 3.526 4,519 8.1 10.0

Ft: Newman P. e Kenworthy, J., Sustainability and Cities, Overcoming Automobile Dependence, Island Press,

Washington D.C., 1999

Nos ultimos anos (1995 — 2006) o peso do uso do Tl nas deslocacdes de pessoas no espaco UE-27
tem-se mantido estavel em torno dos 73%, embora com uma muito ligeira tendéncia para o recuo
(73% em 1995 e 72,7% em 2006) — ver Grafico 6.

* Populagdo a residir em areas urbanas / populagéo total
® Cf. Energy and Transports in Figures 2007 — UE
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Grifico 6
Evolugio da reparticio modal nos transportes de passageiros (EU-27)
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Fonte: Energy and Transport in Figures 2008, DGET, Comissao Europeia

Grafico 7
Reparticio modal nos transportes de passageiros (so terrestres), EU-27, 2006
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Fonte: Energy and Transport in Figures 2008, DGET, Comisséo Europeia

Ja no transporte de mercadorias os modos dominantes sao a rodovia e o maritimo, com valores
préximos e crescimentos muito semelhantes. A quota relativa do modo rodoviario atinge os 44% e o
transporte maritimo os 39%, em 2005, com uma evolugdo sempre crescente. O modo ferroviario
representa 10% do total no ano terminal, mantendo-se muito constante ao longo do periodo. Os

restantes modos sao residuais.
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Grafico 8
Transporte de mercadorias — evolucio da reparticio modal (EU-27)
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Fonte: Energy and Transport in Figures 2008, DGET, Comissao Europeia

A reparticio modal altamente favoravel aos transportes rodoviarios é, também, causa e

consequéncia da forma como as redes de infra-estruturas vém evoluindo.

Globalmente observa-se no contexto europeu (UE-27) entre 1990 e 2005 um aumento da extensao
das auto-estradas de cerca de 20.000 km, com uma taxa de crescimento anual durante o periodo de
2,6%. Em contrapartida a extenséo da rede ferroviaria convencional decresceu no mesmo periodo a
um ritmo anual de 0,5%. Apenas a rede de alta velocidade, que em extensao representa menos de

2% da rede ferroviaria convencional, cresceu a elevado ritmo — 10,4% ao ano entre 1990 e 2007.

E verificavel, portanto, nas politicas de investimento por parte de todos os governos, um claro

favorecimento do crescimento das redes rodoviarias.

Quadro 6
Evolucgao das principais redes de transporte, UE 27(km)
1990 2005 Var anual
Auto-estradas 41.885 61.565 2,6%
Caminhos-de-ferro
Convencional 231.582 215.439 -0,5%
Alta velocidade 1.013 5.427* 10,4%

* - valor de 2007
Fonte: Statistical PocketBook 2006
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3.2 Resolvendo os problemas: Politicas e orientacdes

Embora o Tratado de Roma preveja, no seu Titulo IV, uma Politica Comum de Transportes (PCT)®,
esta ndo teve, durante muitos anos, qualquer expressao pratica. Sé em 1992, com a assinatura do
Tratado de Maastricht, foram pela primeira vez estabelecidas as bases politicas, institucionais e

orgamentais de uma politica comum de transportes.

Durante a década de noventa a PCT teve como principal orientacdo assegurar a abertura do
mercado dos transportes’. Pela segunda metade da década de noventa, contudo, a problematica da
mobilidade comega a ser objecto de uma abordagem diferente, na sequéncia de uma
consciencializagao progressiva sobre os grandes problemas relacionados com o sector que foram
identificados no capitulo anterior. Os principais documentos europeus sado descritos nos pontos

seguintes.

3.2.1 Livro Branco “A Hora das Opc¢bes”

O Livro Branco A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a Hora das Opcdes®

estabelece uma estratégia que visa responder, num horizonte de 30 anos, aos desafios e aos
problemas detectados, esperando-se que dé resultados ja palpaveis até ao final da década. O Livro
Branco comeca por reafirmar a estratégia do Conselho Europeu de Gotemburgo (2001), que
estabeleceu dois objectivos fundamentais: (i) reequilibrar a quota de mercado entre todos os modos
na cadeia de transportes, e (ii) dissociar o crescimento da procura de transporte do crescimento

economico geral.

A estratégia identificada assenta em quatro grandes objectivos:

1. Reequilibrar os modos de transporte

2. Suprimir estrangulamentos

3. Colocar os utentes no centro da politica de transportes
4. Controlar a globalizacao dos transportes

Para atingir os objectivos o Livro Branco enuncia sessenta medidas dos mais variados tipos. Em
sintese, o Livro Branco estabelece recomendacgdes para as politicas nacionais e compromissos em
relacdo a iniciativas da Comissdo para o futuro imediato. Sdo medidas que visam,
fundamentalmente, criar as condigbes para que as pessoas e as mercadorias sejam naturalmente

direccionadas para o uso do transporte publico, o qual se devera caracterizar por ser a forma mais

6 O Artigo 74. do Tratado estabelece que “No que diz respeito a matéria regulada no presente titulo, os Estados-membros prosseguirdo os objectivos do Tratado no &mbito de uma politica
comum dos transportes”

7 No transporte rodoviario de mercadorias foram definidas as redes transeuropeias e passou a ser possivel efectuar transportes de qualquer origem para qualquer destino comunitario,
independentemente do seu pais de registo. No modo ferroviério, em 2001 fixou-se 0 ano de 2008 como o limite para a total abertura do mercado

8 Comisséo Europeia, 2001, ISBN 92-894-0345-4
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cdmoda, mais barata, mais segura e ambientalmente mais sustentavel para satisfazer as

necessidades de deslocacao.

Para melhorar o equilibrio da reparticio modal, pretende-se que o modo ferroviario volte a

desempenhar um papel central na mobilidade, uma maior utilizacdo dos transportes maritimos e

fluviais e um esforgo mais significativo na promogao da intermodalidade.

Colocar o utente no centro da politica de transportes, passa pela seguranga na mobilidade, pela

informacéao antes e durante a viagem e pela qualidade do servigo prestado.

O controlo da globalizagao pressupde uma politica concertada sustentavel e eficiente que promova

a seguranca e protecgcdo ambiental e a qualidade das infra-estruturas.

As medidas podem ser agrupadas em 4 categorias, a saber:

1.

Mercados e Pregos (MP) — Para caminhar para um mercado de transporte baseado em
sistemas de precos correctamente determinados, recomenda-se (i) o desenvolvimento de
metodologias para uma tarifacdo das infra-estruturas economicamente correcta; (ii)
considerando que a sobreutilizagdo do automovel é a consequéncia de o utilizador n&o estar
a pagar o verdadeiro custo da utilizagdo, preconiza-se a internalizacdo dos custos externos,
em especial os ambientais; (iii) os operadores de transportes deverdo receber o valor
economicamente correcto pelo servico que prestam, isto &, o valor que cobre todos os custos
de produgcdo e ainda uma margem de lucro adequada. Por outro lado, havera que
estabelecer uma forma social e economicamente correcta de repartir estes custos pelos
diferentes beneficiarios do sistema de transportes: passageiros, agentes econémicos que
beneficiam com a existéncia de transportes que levam os trabalhadores ou clientes as suas
portas, autarquias, comunidade nacional como um todo, através da transferéncias de
indemnizagbes compensatorias obtidas dos impostos gerais pagos pelos cidadaos; (iv)

abertura dos mercados, em especial, por estar muito incompleta, a do mercado ferroviario;

Governéancia: medidas muito diversas. A titulo de exemplo, relevam-se: (i) criagdo de uma
estrutura comunitaria para a interoperabilidade e seguranga rodoviaria; (ii) criacdo de uma
entidade reguladora forte para o transporte aéreo; (iii) simplificar o quadro regulamentar do
transporte maritimo e fluvial, promovendo, em especial, a criagdo de balcdes Unicos para
formalidades administrativas e aduaneiras e reunindo os actores da cadeia logistica; (iv)
reforcar as regras de seguranga maritima; (v) harmonizar normas sobre seguranga em tuneis
rodoviarios e ferroviarios pertencentes a rede RTE-T (vi) harmonizar regras e procedimentos
de combate a conducao sob efeito do alcool e drogas; (vii) impor cintos de seguranga nos
autocarros; (viii) alargar as medidas comunitarias de proteccdo do passageiro aéreo ao
passageiro do transporte maritimo, do ferroviario e do rodoviario urbano, em especial as que

se referem a qualidade de servigo, transparéncia de informagao e condi¢cdes contratuais.
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3. Investimentos publicos apoiados pela UE — (i) apoiar a constru¢do dos corredores
ferroviarios com prioridade as mercadorias; (ii) desenvolver as infra-estruturas necessarias a
materializagdo de verdadeiras auto-estradas do mar; (iii) apoiar novos corredores da rede
RTE-T, priorizando as redes rapidas para passageiros; (iv) Desenvolver e concluir até 2008 o

projecto Galileu de navegagéao por satélite com cobertura mundial.

4. Investigagdo e Desenvolvimento tecnolégico — apoio a projectos de desenvolvimento de

novos combustiveis e de novas tecnologias para viaturas mais amigas do ambiente.
As acgdes previstas no Livro Branco tém vindo a ser postas em vigor desde 2001. Assim:
1. No transporte ferroviario

a. Concluida a transposicao das directivas e orientagdes do 1° pacote ferroviario, que cria o

mercado europeu de transporte de mercadorias;

b. Estd em vias de aprovagcdo o modelo de regulagdo visando a integragdo do mercado

europeu ferroviario, incluido no 2° pacote ferroviario;

C. Esta em preparacao o 3° pacote ferroviario, que devera completar o quadro legislativo do
sector
De notar que estas acgbes a nivel Pacotes ferroviarios

. . n Ly A palavra “pacote” tende a ser empregue para identificar orientagoes que
legislativo tém chocado, na pratica, devem ser discutidas e aprovadas em conjunto.
Séo 3 os pacotes ferroviarios comunitarios em vigor que completam e
actualizam o enquadramento do sector estabelecido em directivas de 1991 e
1995.
O pacote ferroviario 1 integra 3 directivas que alargam o &mbito da
estd ainda muito longe de ser liberalizagdo de 1991 ao transporte de mercadorias, estendem a
regulamentacgdo do sector as tarifas de utilizagéo de infra-estruturas e &
alcancada devido a existéncia de | repartigdo de capacidades, passando ainda pela separacéo da gestdo da infra-
. . L. estrutura da actividades de explorag&o de servigos. Na linha deste pacote,
multiplas “barreiras técnicas’, Portugal j& em 1997 consignara a separacdo institucional de actividades com
. . . a constituicdo da REFER e a criag8o de um 6rgéo regulador do transporte
designadamente os diferentes tipos | ferroviario. o INTF.

Lo : O pacote ferroviario 2 inclui 3 directivas e um Regulamento. Os seus
de corrente eléctrica, altura dos cais objectivos sdo 2: a liberalizagdo (que consagra a liberdade de acesso a rede
das estacdes, pendentes maximas transeuropeia de transporte ferroviario, RTT-F), e 0 enquadramento

regulamentar, nomeadamente na questdo da seguranga.

nas linhas, pesos por eixo e Quanto ao pacote ferroviario 3 o Parlamento Europeu votou no sentido do
aumento da concorréncia nos trafegos nacionais e internacionais e aprovou

com obstaculos a sua

implementacao. A interoperabilidade

sistemas de um sistema de compensacdes para passageiros que sofram atrasos, tanto em
L . . ~ ligacOes nacionais como internacionais. Além disso, o pacote contempla o
sinalizacao/telecomunicagdes direito de acesso de passageiros com mobilidade reduzida ao servico

. . - ferroviario, responsabilizando os operadores pelas alteragdes necessarias na
incompativeis, para n&o falar das | i fra-estrutura.

diferencas de bitola na Peninsula

Ibérica, Finlandia e Paises Balticos.

2. No transporte aéreo foi aprovada a Directiva 2005/46/EC que reforca os direitos dos
passageiros. Um Regulamento do Parlamento e do Conselho Europeu (14 de Dez. de 2005,
2111/2005) estabelece a obrigatoriedade de prestacdo de informacdo aos passageiros sobre a

identidade da transportadora aérea, contendo indicadores que permitam uma avaliagdo do risco
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associado a viagem — saber, por exemplo, se o operador cumpre todas as normas de seguranga do

transporte aéreo (acesso do passageiro ao que ficou conhecido por lista negra).

3. No transporte maritimo, tem vindo a ser dada prioridade ao Transporte Maritimo de Curta
Distancia (TMCD). Espera-se que 50% do acréscimo de trafego de mercadorias venha a ser

captado pelo TMCD. Ja foram tomadas varias medidas, de que se destacam:

a. Programa de incentivos a intermodalidade (Marco Pdlo 1 — 2003-2006 — e Marco Pdlo 2 —
2007-2013), integracao do projecto “auto-estradas do mar” nos projectos prioritarios da
rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), normalizacdo das unidades de

carregamento (contentores e caixas moveis)

b. Normalizagao e informatizagao dos procedimentos aduaneiros
C. Criacdo dos balcées administrativos Unicos nos portos, instalagdo de Centros de
Promoc¢ao do TMCD

Destaca-se ainda um conjunto importante de medidas nomeadamente na area da seguranga

maritima bem como acg¢des com vista a promocgao da carreira e formacgao de maritimos.

4. No transporte rodoviario deram-se importantes passos. A Directiva 1999/62/CE, conhecida
por Directiva Euro-vinheta, foi alterada pela Directiva 2006/38/CE, 17 de Maio, nas matérias

referentes as portagens e direitos de uso. Esta revisao ira permitir:°

a. Aplicar o principio da tarifagdo de infra-estruturas para financiamento cruzado, isto é, a
sobretarificacdo a aplicar pela utilizacdo de infra-estruturas em zonas sensiveis poderao
ser utilizadas no todo ou em parte para financiar outras infra-estruturas de transportes de

elevado interesse europeu;

b. Alargar a aplicagdo da directiva aos veiculos pesados de mercadorias com um peso
superior a 3,5 toneladas (o anterior limite era de 12 ton) a rede transeuropeia
independentemente do regime de circulagdo e as vias que sejam concorrentes destes

trogos portajados;

C. Que os estados membros que aplicam taxas sobre infra-estruturas possam conceder
uma compensagao por esses encargos, nomeadamente através de uma redugdo das

taxas a aplicar em sede de impostos sobre veiculos.

5. A directiva comunitaria 2004/52/CE do Parlamento Europeu e do Conselho das
Comunidades Europeias, de 29 de Abril de 2004, estabeleceu as condicbes necessarias para
assegurar a interoperabilidade dos sistemas electronicos de portagem rodoviaria na Comunidade e

procedeu a criagdo de um Servico Electronico Europeu de Portagem.

® Esté a ser discutida uma nova proposta que garanta a internalizacio de custos externos de forma gradual
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6. Finalmente, foi publicado o regulamento CE n.° 1370/2007, de 23 de Outubro, que trata das
obrigagcbes de servigco publico e contratos de servigo publico para o transporte de passageiros por

via-férrea, estrada e via navegavel interior. Os objectivos deste Regulamento s&o:

a. Assegurar o direito ao livre acesso por parte dos operadores de transporte a qualquer

mercado nacional;

b. Enquadrar as praticas de concorréncia controlada no ambito da concessao de servigos

publicos de transporte, em regime de exclusividade;
C. Definir critérios de avaliagao da qualidade dos servigos a prestar;

d. Regulamentar a atribuigdo de subvengdes publicas ao transporte publico, como
contrapartida da satisfacdo de determinados requisitos minimos pelos operadores de
transporte e que deverdo ser -contratualizados com as autoridades publicas

administrativas.

Em sintese, a resolugcdo dos problemas ligados ao uso excessivo do automoével -
congestionamento, acidentes, poluicdo, consumos energéticos, qualidade de vida — ganharam
grande peso durante a década de 90 e contra eles a Comissdo propde uma politica comum de
transportes, isto €, um conjunto de acg¢des que visem alterar padrbes de reparticdo modal e
assegurar uma mobilidade sustentavel no triplo sentido: ambiental, social e financeiro. Contudo,
como muito bem se realga nas Conclusdes do Livro Branco, os resultados apenas serdo obtidos se
existir forte vontade politica para a pdr em pratica. As situagbes concretas variam muito entre os
diferentes estados — membros e dai que ndo seja possivel estabelecer-se um padrdo comum de
intervencao de cada Estado. Por isso, para além da vontade politica, devera existir a nivel nacional
clara consciéncia dos problemas, um bom diagnéstico, para que a transposi¢do da PCT para a

pratica de cada pais se faga de forma inteligente.

Finalmente, como também é referido nas Conclusdes do Livro Branco, os objectivos da PCT néo
sdo atingiveis dentro do quadro estrito do sector dos transportes. Existe uma consciéncia crescente
de que a resolucdo dos problemas enunciados passa por ac¢des coordenadas envolvendo, por
exemplo, o ordenamento do territério e o planeamento urbano, as politicas de investigacdo e

desenvolvimento, a politica energética e a politica ambiental.

7. Foi aprovada em 19 de Junho de 2008 pelo Parlamento Europeu, uma directiva sobre a

melhoria da seguranca da infra-estrutura rodoviaria. Esta directiva tem como objectivos:

- garantia das condicbes de seguranca em todas as fases das infra-estruturas rodoviarias:
planeamento, concepcao e funcionamento (reduzindo para metade o nimero de acidentes mortais

nas estradas europeias);

- rentabilidade e proteccdo do ambiente.
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Esta directiva surge devido ao reconhecimento de que a seguranga rodoviaria implica a tomada de
medidas a trés niveis — veiculo, condutor, infra-estrutura — e pretende colmatar lacunas existentes,
pois nos ultimos anos desenvolveu-se trabalho no ambito da seguranga do veiculo e das regras de

transito, mas nao da infra-estrutura rodoviaria.

Com a aplicacdo da nova directiva, os Estados Membros serdo responsaveis pela realizagcao de
avaliagdes do impacto da seguranga rodoviaria, controlos da segurancga rodoviaria, inspecgdes de
segurancga, gestdao da seguranca da rede, bem como pela definigho de normas ou requisitos

técnicos.

3.2.2 “Manter a Europa em Movimento - Mobilidade Sustentavel para o nosso continente”

O Documento “Manter a Europa em Movimento — Mobilidade Sustentavel para o nosso
”10

continente™ ", representa uma revisao intercalar do Livro Branco sobre os Transportes, aprovada

pela Comissdo em Junho de 2006.

Garantir a Mobilidade, Sustentabilidade e Eficiéncia sao as palavras-chave subjacentes as principais

preocupacdes que presidem a actualizagao do Livro Branco dos Transportes.
Ao nivel da Mobilidade, defende-se:

¢ No Transporte Rodoviario, uma nova revisdo do mercado interno, bem como a alteragcéo da

legislacao referente as condigdes de trabalho;

e No Transporte Ferroviario, o prosseguimento do esforco para a remog¢ao das barreiras
técnicas a interoperabilidade, a promocédo dos corredores de transporte de mercadorias e

melhor monitorizagcao do mercado ferroviario;

e No Transporte Aéreo, a introducao do programa SESAR11, visando a introducdo de
tecnologias mais modernas na gestao do trafego aéreo no ambito do céu Unico europeu e a

revisdo da politica de emissdes neste modo de transporte;

e No Transporte Maritimo e nas Vias Navegaveis Interiores, espera-se a publicagdo de um
Livro Branco para o Transporte Maritimo na Europa, na sequéncia da definicido de uma nova
politica europeia de portos, assim como a introducéo de sistemas de governacao electronica

e a promogao dos transportes por vias navegaveis interiores;

e Nas Infra-estruturas de transportes, devera assistir-se a introducédo da tarifacdo electrénica
nos principais eixos rodoviarios de circulagdo, bem como a definicdo de um programa multi-

anual de investimentos para as Redes de Transporte Europeias, até 2013.

10°COM (2006) 314 final
1 programa SESAR, pg.27, de “Europa em Movimento”.
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Em relagdo a protecgao dos modos de transportes, o documento propde:

e Aprovagao de um plano estratégico tecnolégico para a energia sustentavel nos transportes e,

em 2009, de um programa em favor da propulsao verde;

e Regulamentacdo do Transporte Rodoviario de passageiros e mercadorias, através do
estabelecimento de regras comuns no que se refere aos requisitos da actividade de
transportador rodoviario e da simplificacdo de legislagdo comunitaria, incidindo sobre o
Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho do transporte internacional de

passageiros e de mercadorias;

e Promogdo de Veiculos Rodoviarios Ndo Poluentes, esperando-se o surgimento de uma
proposta de Directiva ao Parlamento Europeu e Conselho relativa a promogéao de veiculos de
Transporte Rodoviario Nao Poluentes;

Quanto a Politica Maritima da Unido, e na sequéncia da apresentacido do Livro Verde “Para uma

n12

futura politica maritima da Unido: Uma visdo europeia para 0s oceanos e mares” “, as principais

propostas de orientagao sio:
e Manter a Lideranca da Europa em termos de Desenvolvimento Maritimo Sustentavel;
¢ Maximizar a qualidade de vida nas regides costeiras;
e Criar instrumentos para gerir as nossas relagdes com os Oceanos;
e Assegurar a Governancia da Uniao Europeia na cena internacional;
¢ Reivindicar a heranca e a identidade maritima da Europa;
¢ Rumo a seguir — Definigdo de um processo de consulta conducente a uma proposta final.

Relativamente ao Transporte de Mercadorias e Logistica na Europa, a chave do conceito estratégico
proposto € o de considerar que o desenvolvimento do transporte de mercadorias e da logistica
devera estar fortemente articulado. Esta abordagem estrutural concentra-se na melhoria das pré-
condicbes que a Europa deve oferecer a inovagéo logistica, deixando aos operadores a gestao
interna da logistica. Assim, a construgdo de um mercado europeu na Logistica, as interligacbes
entre a logistica e a politica de transportes e a identificacdo das diferentes areas da politica
intermodal comunitaria serdo o essencial do proximo Plano de Accido para o Transporte de

Mercadorias e para a Logistica.
No que se refere a promocéao da Inovacao no sector, o documento defende:
e O projecto Galileu: o horizonte para arranque da sua operacionalizagio continua a ser 2009;

e Langamento de um programa para a introducdo de sistemas inteligentes no mercado do

transporte rodoviario, em 2008;

12 COM (2006) 275 final.
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e Reforco da interoperabilidade ferroviaria através da implementacdo do ERTMS (European

Rail Trafic Management System), em certos corredores;

e Inicio da aplicagdo, em 2007, do 7° Programa Estrutural de I&DT-Investigacdo e
Desenvolvimento Tecnoldgico, que devera permitir a difusdo e penetragdo nos mercados das

novas tecnologias.
Finalmente, e a nivel internacional, avangam-se as seguintes orientacdes:

e Melhorar a representagcdo dos interesses da UE nas organizagdes internacionais,
nomeadamente OMI e OIAC (ICAO);

o Estratégia de integracdo dos paises vizinhos da UE no mercado interno de transporte
(especialmente, Leste Europeu, Médio Oriente e paises do Mediterraneo) e desenvolvimento
das relagdes externas através de acordos bilaterais ou multilaterais e de uma area de

aviagdo comum na Europa.
3.2.3 Por uma Nova Cultura de Mobilidade Urbana

As vilas e as cidades constituem-se actualmente como os motores da economia. A existéncia de
cidades congestionadas tem efeitos ao nivel do dispéndio de tempo mas também da poluigdo. Por
outro lado, as zonas urbanas deparam-se com um problema de seguranga rodoviaria (sendo os
pedes e os ciclistas os mais afectados). A maioria da populagédo europeia (60%) vive em cidades e
existe por parte das instituicbes governativas a responsabilidade de proporcionar a essa populagao

boas condi¢cbes de vida.

A mobilidade urbana pode contribuir para o crescimento e o emprego e tem efeitos ao nivel do
desenvolvimento sustentavel da Unidao Europeia (conciliando o desenvolvimento econdmico com a

melhoria da qualidade de vida e com a defesa do ambiente).

O reconhecimento por parte da Comissdo das Comunidades Europeias desta realidade levou a
publicacdo, em Setembro de 2007, do Livro Verde “Por uma Nova Cultura de Mobilidade Urbana”, o
qual define uma agenda para a mobilidade urbana, propondo formas de responsabilizacao das
autoridades locais, regionais e nacionais. A mobilidade urbana deve favorecer o desenvolvimento
econdmico das vilas e cidades, a qualidade de vida dos seus habitantes e a protec¢cdo do ambiente.

Defende-se que essa agenda responda a cinco desafios prioritarios:

Desafio 1: Cidades e vilas descongestionadas, através de:

e Promocao das bicicletas e da marcha a pé;

e Optimizacdo do uso dos carros privados (car-sharing, car pooling, tele-trabalho, tele-
compras, etc) e politicas de estacionamento adequadas (Ex: estacionamento gratuito nas
periferias e de custo elevado nos centros urbanos), combinacdo de politicas de

estacionamento com o uso do transporte publico de qualidade, sendo admissivel, em alguns
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casos, tendo em vista um melhor uso das infra-estruturas existentes, a introducdo de um
mecanismo de tarifagdo do congestionamento urbano (tal como aconteceu em Londres e

Estocolmo);

e Uma nova Logistica de mercadorias, nas areas urbanas, exigindo interfaces eficientes entre
o transporte de longa distadncia e o transporte de curta distancia e veiculos pequenos,

eficientes e limpos, para a distribuicio local.

Desafio 2: Cidades e vilas mais verdes:

Uso de novas tecnologias no fabrico de veiculos mais “limpos”, que assegurem a reducido das
emissdes de CO2 para 120g/km até 2012 e uso de bio-combustiveis nos veiculos ligeiros de
passageiros. Propde medidas de reducédo do ruido urbano, a extensao, reabilitagdo e melhoria do
transporte publico urbano limpo (trolleys, eléctricos, metros e comboios suburbanos), bem como

outros projectos sustentaveis de transportes.

Propde ainda o recurso a medidas de restricido do acesso de veiculos em algumas zonas centrais,
através de uma tarifacdo a entrada ou de restrigdes fisicas, sendo que algumas cidades propdem a
criacdo das designadas Zonas Urbanas Verdes (pedonalizacado, restricido de acesso automovel,

limitacdo de velocidade, tarifagdo urbana, etc).

Desafio 3: Rumo a transportes urbanos mais inteligentes

Recurso intensivo a Sistemas e Servigcos Inteligentes de Transportes (ITS) para uma gestdo da

mobilidade urbana mais eficiente e a interoperabilidade no sistema.

Desafio 4: Rumo a transportes urbanos acessiveis

e Respeito dos direitos de acessos dos passageiros aos transportes urbanos, aprovando uma
Carta Europeia dos Direitos e Obrigacées dos passageiros, incluindo transportes baratos

para as pessoas de mais baixos rendimentos.

e Transparéncia nos servigos publicos contratualizados no transporte publico urbano rodoviario
e ferroviario. Novos regulamentos deverdo definir as obrigacbes de servigo publico e

autorizar também a pratica de tarifas sociais.

e Adopcao das solugdes colectivas de transporte menos onerosas, tais como os sistemas de
metropolitano ligeiro ou de tramways, sistemas de “bus rapid transit” ou mesmo o recurso a
taxis (veiculos ecolégicos), inseridos em cadeias de transporte colectivo, respondendo a

sistemas de chamadas automatizados.

e Coordenacdo entre os usos do solo e uma mobilidade urbana integrada (passageiros e

mercadorias), através de Planos de Mobilidade.

Desafio 5: Rumo a transportes urbanos sequros

e Promover e seguranga intrinseca e extrinseca das infra-estruturas.
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e Melhorar a seguranca intrinseca dos veiculos.

e Melhorar a seguranga nas vias rodoviarias através da promogao das melhores praticas nos

Estados-membros, com recurso as ITS.

O Livro Verde defende a criacdo de uma nova cultura de mobilidade urbana através do
desenvolvimento de solugcbes inovadoras ao nivel dos transportes urbanos, que contribuam para

uma maior fluéncia do trafego e para a fruigdo de vilas e cidades menos poluidas.

A Comisséao Europeia visa a concretizagdo de uma melhor mobilidade urbana e suburbana, de uma
mobilidade sustentavel, de uma mobilidade para todos os cidadaos europeus e simultaneamente
proporcionar aos agentes economicos condi¢des para estes actuarem nas vilas e cidades

europeias.

O estabelecimento de parcerias, a adopcido de novos instrumentos e métodos de planeamento, a
educacao, a formacao e a sensibilizacdo assumem-se como questdes fundamentais no dmbito da

criagdo de uma nova cultura de mobilidade urbana.

O Livro Verde prevé neste ambito a realizagdo de investimentos em infra-estruturas e nés de
correspondéncia para passageiros, na manutencdo e funcionamento de redes, renovagao e
manutencido de frotas, sensibilizagdo das pessoas e campanhas de comunicagdo, cabendo as

autarquias locais envolvidas, a grande responsabilidade do investimento a realizar.

Para o financiamento entende-se no Livro Verde, que todas as partes interessadas (a nivel local,
regional, nacional e comunitario) devem contribuir. Os utentes podem contribuir pagando um precgo
justo pelos servigos de transporte colectivo. As taxas de estacionamento e as taxas de circulagao
urbana podem contribuir para o financiamento dos transportes urbanos. Ao nivel europeu existem
ainda varias fontes de financiamento (por exemplo, os fundos estruturais, o fundo de coesao, e

empréstimos do Banco Europeu de Investimento).

Em 15 de Margo de 2008, o Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres apresentou a
resposta portuguesa ao Livro Verde — Para uma cultura da mobilidade urbana, as quais se

apresentam de seguida:

Desafio 1 — Cidades e vilas mais descongestionadas

Reconhece-se que as medidas apresentadas sao necessarias mas também se faz referéncia ao
facto de o Livro Verde ndo mencionar a importancia da adopg¢do de medidas ao nivel do
ordenamento do territério e ao facto de ndo se dar a devida relevancia ao efeito produzido pela
construcdo de novas infra-estruturas, sobretudo as rodoviarias (aumento da pressao nos territérios

directamente envolvidos assim como nas areas envolventes).

Desafio 2 — Cidades e vilas mais verdes
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Salienta-se o facto de estarem ausentes referéncias a importancia do ordenamento do territério para
a integracao de transportes colectivos economicamente viaveis e de modos suaves. Outro aspecto
que deveria ser valorizado é a importancia da alteracdo de comportamentos (o que implica uma
mudanga cultural) que conduza a um aumento da utilizagdo do transporte publico. A acrescentar
ainda que as solucbes apresentadas estdo muito baseadas no transporte publico e muito pouco

equacionadas ao nivel do transporte individual.

Desafio 3 — Rumo a transportes urbanos mais inteligentes

A resposta portuguesa salienta que as ITS apresentam uma variedade de solugdes e capacidades
que poderdo ter efeitos positivos na concretizagdo de diversos objectivos. No entanto, estas
potencialidades n&o receberam ainda uma resposta institucional por parte da Administragdo, o que

se reflecte numa perda de eficiéncia e numa indefinicao estratégica.

Desafio 4 — Rumo a transportes urbanos acessiveis

Salienta-se o facto de que em meio urbano, a mobilidade tem vindo a crescer, enquanto que a
acessibilidade tem vindo a diminuir (em resultado da crescente motorizagdo e congestionamento).
Os diferentes modos de transporte publico tém diferentes vocacoes, pelo que a oferta de transportes
publicos devera ter em consideragdo a diversidade de segmentos da procura (desenvolvendo
solugcbes adaptadas as caracteristicas do territério e da populagdo). Os territérios que apresentam
maiores fragilidades ao nivel da oferta de transportes colectivos de qualidade deveréo receber mais
apoios financeiros no sentido de ultrapassarem essa fragilidade, mas cabe também as préprias vilas
e cidades encontrarem formas de condicionar o uso excessivo de transporte individual. Destaca-se
ainda que o Livro Verde deveria ter dado mais importancia a complementaridade entre os modos

suaves e o sistema de transportes colectivos.

Desafio 5 — Rumo a transportes urbanos sequros

O Livro Verde destaca a importancia de se insistir na formagao profissional e na divulgacao de boas
praticas; considera que deveria ser desenvolvido um programa europeu de educagdo para uma
mobilidade sustentavel; considera fundamental promover alteragbes de fundo nos conteudos e
técnicas de ensino da conducgéo; e destaca a importancia de existir uma maior responsabilizacéo

das autoridades na defesa dos cidadaos e do seu direito a seguranca.

Relativamente a criagdo de uma nova cultura da mobilidade urbana a resposta portuguesa destaca
o facto de o Livro Verde apresentar uma excessiva preocupagao com o plano financeiro (para
financiamento de infra-estruturas de transporte, frotas, manutengao e funcionamento de redes), o
que no seu entender € incorrecto. Deveria existir uma preocupacédo em avaliar a importancia dos
servicos de transporte, a razao da existéncia de défices (quando estes existirem), a forma de
minimizar os défices e na procura de solugdes mais viaveis. Para além da preocupagao com o
transporte publico ndo devera ser descurado o equacionar de medidas que conduzam a restricao da

utilizagao do transporte individual.
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3.2.4 Uma Politica Energética para a Europa

Importa referir, finalmente, que a politica energética e a politica ambiental da Unido Europeia tém
fortes incidéncias no sector dos transportes. Por exemplo, o documento “Uma Politica Energética

»13

para a Europa”’” constitui uma proposta para uma Politica Energética Comum (PEC), cujo objectivo

estratégico global assenta em trés vertentes:
e Combater as alteragoes climaticas;
e Limitar a vulnerabilidade externa da UE face as importagbes de hidrocarbonetos;
e Promover o crescimento e 0 emprego, fornecendo energia segura e a pregos acessiveis.

A realizacado daquele objectivo, desdobra-se na concretizagado de varias metas, uma das quais, (Um
compromisso da UE de alcancgar até 2020, em quaisquer circunstancias, pelo menos, uma redugao
de 20% dos GEE em relagdo aos niveis de 1990) impora acgbes muito consistentes no sector dos

transportes.

3.2.5 Os projectos prioritarios da rede transeuropeia de transportes

Redes de transporte e de energia eficientes representam uma condicdo necessaria para o éxito do
mercado interno europeu, garantindo a mobilidade sustentavel e a segurangca do abastecimento
energético. Esta foi a conclusao a que a Comissao Europeia chegou em 1994 no Conselho Europeu
de Essen e reforcou em 1996 em Dublin, ao definir as bases para a identificacdo de uma rede
transeuropeia de transporte (RTE-T). No Conselho Europeu de Gothenburg as instituicbes da
Comunidade foram convidadas a adoptar orientacdes revistas para a RTE-T, propondo a priorizacao
dos investimentos em infra-estruturas ferroviarias, transporte fluvial e cabotagem, intermodalidade e
interoperabilidade. Com um conjunto de 30 projectos prioritarias espera-se uma redugao dos tempos
de transporte devido a reducéo do congestionamento e a redugao das emissoes de GEE por via de

uma melhor reparticdo modal. Dos 30 projectos prioritarios, 5 afectam Portugal.
e Projecto Prioritario n°® 3 -Linhas Ferroviarias de Alta Velocidade do Sudoeste da Europa

Consiste na ligacao ferroviaria de alta velocidade da Peninsula Ibérica a Franga, com dois
ramos a norte e a sul dos Pirinéus, que permitirdo a conexdo com as linhas de Alta
Velocidade do centro e norte da Europa. Este projecto inclui a ligagao Lisboa — Porto, Lisboa

— Madrid e Aveiro - Salamanca
e Projecto Prioritario n° 8 — Ligagcdo Multimodal Portugal/Espanha-Resto da Europa

Trata-se de completar e alargar o Projecto Prioritario n°® 8 subscrito pelo Conselho Europeu

de Essen/Dublin, com um conjunto muito diversificado de investimentos em infra-estruturas

3 coOM(2007) 1 final
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rodoviarias, ferroviarias, portuarias e aeroportuarias em territério portugués e espanhol, ao
longo de trés corredores multimodais estruturantes das ligagdes de Portugal com Espanha e

o resto da Europa. Engloba as seguintes infra-estruturas
0 Linha ferroviaria La Coruia — Lisboa — Sines
o0 Linha Ferroviaria Lisboa — Valladolid
0 Auto-estrada Lisboa — Valladolid
o0 Novo aeroporto de Lisboa

Projecto Prioritario n® 16 - Ligacdo Ferroviaria de Transporte de Mercadorias

Sines/Algeciras-Madrid-Paris

Este projecto pretende vencer a barreira Pirinéus no que respeita as ligagdes ferroviarias da
Peninsula Ibérica ao centro da Europa. Inclui-se neste projecto o corredor Sines-Badajoz-
Madrid.

Projecto Prioritario n® 19 — Interoperabilidade da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade da

Peninsula Ibérica

Abrange as restantes linhas novas de alta velocidade com bitola europeia ou as linhas
adaptadas com dupla bitola na Peninsula Ibérica. O Corredor Norte — Noroeste, que inclui

Porto — Vigo — esta neste projecto prioritario
Projecto Prioritario n® 21 — Auto-Estradas Maritimas

Inclui a Auto-estrada da Europa Ocidental, que cobre o Arco Atlantico, desde a Peninsula

Ibérica até ao Mar do Norte e ao Mar da Irlanda (2010).
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Mapa 1
RTE-T - P Projectos Prioritarios Europeus com incidéncia directa em Portugal
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4.1 Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT)

O PNPOT estabelece as grandes opgdes com relevancia para a organizagao do territoério nacional,

traduzidas num modelo territorial que consubstancia o quadro de referéncia das politicas de

ordenamento e desenvolvimento territorial. Como tal, constitui o modelo territorial de referéncia para

o “Plano Estratégico de Transportes”, cujas directrizes este documento devera nao sé respeitar

como ainda contribuir para a sua viabilizagao.

Este modelo territorial corporiza o seguinte conjunto de designios e opg¢des estratégicas para o

ordenamento e desenvolvimento do territério nacional:

®  Um espaco sustentavel e bem ordenado

Preservar o quadro natural e paisagistico, em particular os recursos hidricos, a

zona costeira, a floresta e os espacos de potencial agricola

Gerir e valorizar as areas classificadas integrantes da Rede Fundamental de

Conservacao de Natureza

Articular o sistema de “espagos abertos” de natureza ambiental e paisagistica

com o sistema urbano e as redes de infra-estruturas

Estruturar nucleagdes que contrariem a tendéncia para a urbanizagao continua ao

longo da faixa litoral de Portugal Continental

® Uma economia competitiva, integrada e aberta

Reforgcar a integragdo do territério nacional através de uma organizagdo mais

policéntrica do sistema urbano

Valorizar o papel estratégico da Regido Metropolitana de Lisboa, da aglomeracgao
urbano-industrial do Noroeste, do poligono Leiria-Coimbra-Aveiro-Viseu e das
regides turisticas de valia internacional do Algarve, da Madeira e de outros pélos
emergentes de desenvolvimento turistico, para a afirmagéo internacional de

Portugal

Desenvolver redes de conectividade internacional que conjuguem as
necessidades de integracdo ibérica e europeia com a valorizagdo da vertente

atlantica e com a consolidacédo de novas centralidades urbanas

Estruturar sistemas urbanos-regionais de forma a constituir polos regionais de

competitividade, em particular no interior

" Um territério equitativo em termos de desenvolvimento e bem-estar
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= Definir o sistema urbano como critério orientador do desenho das redes de infra-
estruturas e de equipamentos colectivos, cobrindo de forma adequada o conjunto
do Pais e estruturando os sistemas de acessibilidades e mobilidades em funcéao

de um maior equilibrio no acesso as fung¢des urbanas de nivel superior

®  Promover redes de cidades e subsistemas urbanos locais policéntricos que, numa
perspectiva de complementaridade e especializagcao, permitam a qualificagao dos

servicos prestados a populagao e as actividades econdmicas

"  Valorizar a diversidade dos territérios e a articulagédo dos centros urbanos com as
areas rurais, garantindo em todo o Pais 0 acesso ao conhecimento e aos servigos
colectivos e boas condicbes de mobilidade e comunicacdo, favorecendo a

liberdade de opcao por diferentes espagos e modos de vida

Entendido como um dos vectores deste modelo territorial, o sistema de acessibilidades e

conectividade internacional é considerado, em conjunto com o sistema urbano (com o qual forma o

pilar “sistemas urbanos e de acessibilidades”), como “a espinha vertebral e uma estrutura

determinante da organizacdo do territério e da sua projeccado e competitividade internacional”, no

ambito do qual sdo seguidas as seguintes opgoes:

A construgcdo do novo Aeroporto Internacional de Lisboa, o desenvolvimento da rede
ferroviaria de alta velocidade e a criagdo de um corredor multimodal para mercadorias
que ligue o sistema portuario Lisboa/Setubal/Sines a Espanha e ao centro da Europa,
sdo elementos estratégicos na recomposicdo da rede de infra-estruturas de

conectividade internacional;

A estrutura das acessibilidades internas define malhas de diferente densidade, facilitando
o funcionamento em rede e a abertura ao exterior, articulando os diferentes modos de

transporte numa légica de complementaridade, especializagao e eficiéncia;

Para além dos principais polos e sistemas urbanos que organizam o espago nacional, as
novas acessibilidades podem conferir melhorias de centralidade a certas localizagdes-
chave (centralidades potenciais) em areas frageis do ponto de vista urbano, aumentando

a capacidade de projectarem a sua influéncia sobre o territério envolvente.
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Fonte: PNPOT

Mapa 2. Sistema urbano e acessibilidades em Portugal Continental

Apresentando o conjunto de objectivos estratégicos, objectivos especificos e medidas que
concretizam a estratégia e orientagdo tragadas para o ordenamento do territério, o Programa de
Accao do PNPOT (Programa das Politicas) estabelece os seguintes compromissos direccionados

para o sector dos transportes:
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Objectivos Estratégicos

1. Conservar e valorizar a
biodiversidade, os recursos
e 0 patriménio natural,
paisagistico e cultural,
utilizar de modo sustentavel
0S recursos energeéticos e
geoldgicos, e monitorizar,
prevenir € minimizar os
riscos

2. Reforgar a
competitividade territorial
de Portugal e a sua
integracdo nos espacgos
ibérico, europeu, atlantico e
global

Objectivos Especificos

1.9. Executar a Estratégia
Nacional para a Energia e
prosseguir a politica
sustentada para as
alteracdes climaticas

2.1. Afirmar a dimenséao
atlantica do Pais,
consolidando o papel
estratégico das Regides
Autébnomas como
plataformas intermédias
entre o continente europeu e
0S continentes americano e
africano

2.2. Melhorar os sistemas e
infra-estruturas de suporte a
conectividade internacional
de Portugal no quadro
ibérico, europeu, atlantico e
global

Medidas Prioritarias

Desenvolver planos de transportes urbanos sustentaveis, visando reforgar a utilizagéo do transporte publico e a mobilidade
nao motorizada e melhorar a qualidade do ar, nomeadamente em areas de grande densidade populacional

Regulamentar a utilizag&do de veiculos em meio urbano, tanto de transporte publico como individual, de passageiros ou de
mercadorias e mistos, definindo indices de emissdo admissiveis, através de medidas incidentes na aquisi¢céo e na
utilizagcao

Promover a certificagdo ambiental de empresas de transporte publico de mercadorias

Promover conexdes de ordenamento logistico continental com as Regides Auténomas, tirando vantagem da sua posi¢ao
geografica e das suas infra-estruturas portuarias e aeroportuarias

Promover e implementar medidas de minimizagdo das desvantagens da insularidade e da ultraperificidade,
nomeadamente a abertura dos portos e aeroportos a novos operadores, a continuidade e diversificagao de ligagcdes
eficientes com o exterior, a melhoria da eficacia econémica e da qualidade dos servigos portuarios e aeroportuarios e o
desenvolvimento equilibrado da cadeia logistica de transportes, com particular atengdo aos modos rodoviarios € maritimos

Desenvolver uma politica de transporte maritimo de mercadorias adequada as necessidades das Regiées Autdbnomas,
nomeadamente através de uma melhor distribuigido das escalas dos navios e da equiparagéo dos custos portuarios, que
permita uma melhor integragdo daquelas Regides nas suas areas geograficas tradicionais (sul da Europa, norte de Africa,
ilhas da Macaronésia)

Construir o Novo Aeroporto Internacional de Lisboa com condigdes operacionais adequadas em termos de seguranga e
ambiente, ajustadas ao desenvolvimento dos segmentos de negdcios estratégicos de passageiros e carga e a promogao
de conexdes e interfaces dos transportes aéreos com os transportes terrestres, como forma de garantir uma maior
coeréncia, integragéo e competitividade ao conjunto das infra-estruturas de transporte, enquanto factor determinante do
desenvolvimento econémico e social do Pais, bem como potenciar a inser¢éo do Pais na rede global de transporte aéreo,
através da captagao/distribuicao de trafego nas rotas entre a Europa, Africa e América do Sul

Consolidar o papel dos Aeroportos de Sa Carneiro, no Norte, e de Faro e Beja, no Sul, bem como nas Regides
Auténomas, assegurando boas articulagdes intermodais com as redes de transportes terrestres

Implementar uma estratégia de afirmagéo dos principais portos nacionais, integrando-os nas “auto-estradas do mar” no
espago europeu, e desenvolver, em particular, uma estratégia para os sistemas portuarios de Sines, Setubal, Lisboa e das
Regides Autbnomas, afirmando-os como portas atlanticas do Sudoeste Europeu no contexto dos trafegos maritimos a
escala mundial e inserindo os trés primeiros num grande corredor rodoviario e ferroviario de acesso a Espanha e ao
interior do continente europeu

Elaborar e implementar um plano de desenvolvimento do Sistema Nacional Maritimo-Portuario no Continente e nas
Regides Autdbnomas, que oriente as actuagdes dos organismos sectoriais e das Administragdes Portuarias, enquadre os
instrumentos de planeamento ao nivel local e promova os desenvolvimentos mais reprodutivos e o alargamento de
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Objectivos Estratégicos

3. Promover o
desenvolvimento
policéntrico dos territorios e
reforcar as infra-estruturas
de suporte a integragéo e
coesao territoriais

Objectivos Especificos

3.2. Estruturar e desenvolver
as redes de infra-estruturas
de suporte a acessibilidade e
a mobilidade, favorecendo a
consolidacéo de novas
centralidades urbanas e de
sistemas urbanos mais
policéntricos

3.4. Promover um
desenvolvimento integrado

Medidas Prioritarias

hinterlands em ambiente concorrencial, regulando a exploragao comercial de terminais de forma a limitar excessos de
poder de mercado

Concluir e executar o Plano Director da Rede Ferroviaria Nacional, articulando as solugdes de alta velocidade nas
deslocagdes internacionais e no eixo Lisboa-Porto-Vigo com a concretizagdo de um plano para a rede convencional,
refor¢gando a interoperabilidade segundo padrdes europeus, com destaque para a migragéo de bitola, eliminando os
estrangulamentos

Promover a integracao da rede ferroviaria do territorio continental nas redes ibérica e europeia de passageiros e
mercadorias, garantindo a possibilidade de transferéncia modal da rodovia para a ferrovia e reforgando, assim, a
competitividade nacional e o papel de Portugal como plataforma de elevada acessibilidade no espaco europeu e global

Promover acc¢bes dirigidas aos principais sectores industriais com capacidade e potencial exportador, suscitando ganhos
de competitividade nas cadeias logisticas através da introdu¢do de novas tecnologias e consequente adaptacéo dos
procedimentos de gestédo

Promover a execugao, no quadro do actual PRN do territério continental, das vias que asseguram as ligagdes entre
Portugal e Espanha, dando prioridade a conclusdo da Rede Rodoviaria Transeuropeia

Rever o desenho institucional e a gestdo do sector dos transportes nas Areas Metropolitanas, implementando autoridades
metropolitanas de transportes e melhorando quer a eficiéncia e coordenagao das politicas de transportes, quer a sua
articulagdo com as politicas de ordenamento do territério e do ambiente

Assegurar no planeamento da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade do territdrio continental, a articulagdo com o reforco e
modernizagao das linhas e servigos do caminho de ferro convencional e com o restante transporte publico e, quando se
trate de estagdes localizadas fora dos perimetros urbanos, a ligagao a rede rodoviaria fundamental (IP e IC)

Restringir o apoio do Governo a implantagéo de estagées de camionagem (interfaces rodoviarias) aos casos em que
existam planos de mobilidade, permitindo, nomeadamente, uma facil acessibilidade pedonal e uma articulagéo eficiente
com as carreiras do transporte colectivo urbano existentes

Rever o PRN no territério continental, numa perspectiva de integragao no sistema de gestao territorial em vigor

Promover o investimento na articulagao entre a rede rodoviaria de nivel superior (IP e IC) e as redes de hierarquia inferior,
através de vias com caracteristicas adequadas a fungédo a que se destinam, consolidando uma rede de itinerarios
regionais e integrando os programas de variantes e circulares a centros urbanos

Integrar no planeamento municipal e inter-municipal a dimens&o financeira dos sistemas e transportes e mobilidade,
programando os investimentos, os subsidios e a captagao de valor junto dos beneficiarios indirectos de forma a assegurar
a boa gestao e a sustentabilidade da exploragdo desses sistemas

Promover a elaboracdo de planos de mobilidade intermunicipais que contribuam para reforcar a complementaridade entre
centros urbanos vizinhos e para uma maior integracao das cidades com o espago envolvente e que contemplem o
transporte acessivel para todos

Promover o desenvolvimento de solu¢cbes inovadoras na organizacao de sistemas de transportes a escala local
(municipal/intermunicipal), no territério continental e, com as necessarias adaptagdes, nos territérios das Regides
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Objectivos Estratégicos Objectivos Especificos

dos territérios de baixa
densidade e das zonas rurais
ajustado a sua diversidade,

considerando em especial as

necessidades e a

especificidade das areas
mais vulneraveis e
despovoadas

4.1. Promover o
ordenamento das redes de
educacao pré-escolar, do
ensino basico e do
secundario, de formagéo
tecnoldgico/profissionalizante
e da educacao e formagéo
de adultos, e implementar
critérios de racionalidade no
ordenamento territorial do
ensino superior

4. Assegurar a equidade
territorial no provimento de
infra-estruturas e de
equipamentos colectivos e
a universidade no acesso
aos servicos de interesse
geral, promovendo a
coesao social

4.8. Desenvolver as redes de
infra-estruturas, de
equipamentos e de servigos
de suporte a acessibilidade e
mobilidade, reforcando a
seguranga, a qualidade de
servigo e as condicdes de
equidade territorial e social

Medidas Prioritarias

Auténomas, incluindo o recurso a frotas de automoéveis de gestao centralizada, que assegurem niveis elevados de
acessibilidade a todos os grupos da populagéo das areas rurais e de baixa densidade

Incentivar a criagdo de sistemas integrados de transporte que garantam, em meio rural e nos aglomerados urbanos, a
acessibilidade aos estabelecimentos de educacao incluindo por parte dos alunos com necessidades especiais no ambito
da mobilidade

Integrar nos planos de infra-estruturas viarias, as questdes da seguranca dos transportes e da mobilidade de todos os
segmentos da populagéo, incentivando o transporte acessivel, seja ferroviario (comboio ou metro) seja transporte colectivo
rodoviario urbano ou suburbano, e promover a eliminagao de barreiras fisicas existentes nas infra-estruturas dos
transportes ferroviarios e rodoviarios, facilitando a mobilidade dos cidadaos com deficiéncia

Implementar uma Politica Metropolitana de Transportes no territério continental, como suporte de uma mobilidade
sustentada, no quadro da organizagao e gestédo publica do sistema de transportes, promovendo modos de transporte
menos poluentes e mais atractivos para os utentes

Lancar programas para a plena integracao fisica, tarifaria e logica dos sistemas de transportes de passageiros, no territorio
continental e com as necessarias adaptacdes as Regides Autbnomas, garantindo informacéo acessivel relativa a oferta
dos varios modos, particularmente nas grandes aglomeragdes urbanas, promovendo a intermodalidade

Assegurar na revisao dos Planos Directores Municipais, em articulagdo com a elaboragéo de Planos Municipais de
Mobilidade, que as redes de transporte e mobilidade respondam a sua procura e aos processos de redefinicdo dos usos
do solo, favorecendo a acessibilidade das populagées em transporte publico aos locais de emprego, aos equipamentos
colectivos e servigos de apoio as actividades produtivas, bem como a circulagdo de mercadorias entre os locais de
produgéo e os de mercado

Executar os Planos Nacionais de Seguranga Rodoviaria, visando reduzir para metade em cada periodo de 10 anos o
numero de acidentes e mortes rodoviarios em Portugal e desenvolver inspecg¢des e auditorias de seguranga rodoviaria,
para todos os projectos de construgdo e conservagao de estradas, sendo essas auditorias realizadas, por entidade
independente ou, dentro da mesma entidade, em unidade organica distinta da do projecto, visando padrdes de seguranca
europeus
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4.2 OQOutros documentos de referéncia
4.2.1 Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel 2015

A Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel (ENDS), e o respectivo Plano de
Implementacdo (PIENDS), constituem um importante instrumento de orientagdo estratégica que
visa nortear o processo de desenvolvimento do Pais numa perspectiva de sustentabilidade,

assumindo como designio:

Retomar uma trajectéria de crescimento sustentando que torne Portugal, no horizonte de 2015,
num dos paises mais competitivos e atractivos da Unido Europeia, num quadro de elevado nivel

de desenvolvimento econdémico, social e ambiental e de responsabilidade social

Este documento estrutura-se em torno de sete objectivos que estabelecem as linhas de

orientagdo estratégica por grandes dominios:
1. Preparar Portugal para a “Sociedade do Conhecimento”
2. Crescimento Sustentado, Competitividade a Escala Global e Eficiéncia Energética
3. Melhor Ambiente e Valorizagdo do Patriménio
4. Mais Equidade, Igualdade de Oportunidades e Coesao Social
5. Melhor Conectividade Internacional do Pais e Valorizagao Equilibrada do Territorio
6. Um Papel Activo de Portugal na Constru¢ao Europeia e na Cooperagao Internacional

7. Uma Administragao Publica mais Eficiente e Modernizada

Numa analise direccionada para o dominio dos transportes e acessibilidades, resulta claro o
sentido da ENDS pretender contribuir para um territério valorizado, com forte conectividade e um
acesso facil a rotas de transporte de mercadorias e passageiros que permitam contactos faceis

com as regides do mundo em que se vai concentrar o potencial de crescimento a nivel mundial.

Dando corpo a estes intentos, o quinto objectivo da ENDS — Melhor Conectividade Internacional
do Pais e Valorizagdo Equilibrada do Territério — focaliza a necessidade de reduzir o impacto
negativo do posicionamento periférico de Portugal na Europa intervindo ao nivel da melhoria do
acesso as redes de comunicagao e transportes, do reforco do sistema urbano nacional e da
competitividade e atractividade das cidades e areas metropolitanas, assegurando uma melhor

articulacédo das politicas e instrumentos de ordenamento do territdrio conducente a salvaguarda
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do seu valor estratégico no longo prazo, ao mesmo tempo que se promovem padrbes mais

elevados de qualidade de vida em todo o territério nacional.

Ainda no quadro dos objectivos estratégicos da ENDS com incidéncia no sector dos transportes,
importa salientar a redugdo dos movimentos pendulares da populagdo nas grandes Areas
Metropolitanas, a experimentagcdao de novas solugdes de transporte em areas urbanas, as
inovagdes tecnoldgicas nos dominios dos combustiveis e das motorizagbes e as novas solugdes

organizativas na area dos transportes de uso colectivo.

Para concretizar estes objectivos, e respectivos vectores estratégicos que lhes subjazem, o
PIENDS estabelece um conjunto articulado de medidas publicas que, no dominio dos transportes

e acessibilidades, envolvem:

Prioridade Estratégica — Crescimento Econdmico mais Eficiente no Uso da Energia e dos
Recursos Naturais e com Menor Impacto no Ambiente, Designadamente nas Alteragbes

Climaticas (2.° Objectivo)

®  Vector “Mobilidade mais Sustentavel Contribuindo para Redugdo das Emissbes de

Poluentes Atmosféricos e do Ruido, Particularmente nos Centros Urbanos”

= Execucdo de intervencbes destinadas a melhoria da eficiéncia e
sustentabilidade dos sistemas de mobilidade nas Grandes Areas
Metropolitanas em que se verifiquem fortes movimentos pendulares,
envolvendo, a adopg¢do de um programa de incentivos financeiros aos
operadores de transporte publico, sejam privados ou publicos, com o objectivo
de em 2013 poder tornar obrigatéria a utilizagado de veiculos com motorizacéo
hibrida ou eléctrica, ou utilizando combustiveis mais limpos, na prestacéo

desses servigos no interior das grandes cidades;

®  Prosseguimento dos investimentos em curso em infra-estruturas de transporte
em modo ferroviario ligeiro e «metro» nas Grandes Areas Metropolitanas,

seleccionando com prioridade os que apresentem maior viabilidade econémica;

" |nvestimento na instalacdo de interfaces de transporte publico em Lisboa e
Porto, por forma a superar as limitagcdes das solugdes actualmente existentes,
designadamente, quanto a multimodalidade e demais facilidades para os
respectivos  utilizadores, nomeadamente acessibilidade, incluindo a
implementacdo de uma rede de parques de estacionamento publicos
estrategicamente colocados em pontos-chave de acesso aos grandes nucleos

urbanos das AM, visando a reduc¢ao do uso do automaével no seu interior;
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® Construcdo de plataformas logisticas nas AM, que sirvam de base a
implantacdo de actividades de distribuicdo e facilitem a racionalizagdo e
rendibilizacdo do transporte de mercadorias por operadores especializados

nessa fungdo, com reforco da intermodalidade.
® Medidas de Enquadramento e Intervengdes Complementares

® Aplicacdo das orientagdes comunitarias no sentido da liberalizagdo do
transporte de mercadorias por via ferroviaria, abrindo-o a entidades nacionais e

estrangeiras, a estas em condigdes de reciprocidade.

Prioridade Estratégica — Combate as Alteragdes Climaticas (3.° Objectivo)

® Vector “Desenvolvimento das Politicas e Medidas Preconizadas no Programa Nacional

de Alteragdes Climaticas”

" Expansdo da rede de metropolitano de Lisboa, metropolitano do Porto,
aumento da eficiéncia energética nos veiculos automdveis e promocio de

combustiveis alternativos.

Prioridade Estratégica — Melhor Conectividade Internacional do Pais (5.° Objectivo)

= Vector “Constituicdo de uma Plataforma Aeroportuaria e Portuaria de Valia Europeia e

Conectividade Global”

®  Construcdo de um Novo Aeroporto Internacional de Lisboa com condicbes
operacionais ajustadas ao desenvolvimento dos segmentos de negdcios
estratégicos de passageiros e carga com uma forte vertente de fungdes de
transito e adequadas a promocao de conexdes e interfaces dos transportes
aéreos com os transportes terrestres, como forma de garantir uma maior
coeréncia, integracdo e competitividade ao conjunto das infra-estruturas de
transporte, enquanto factor determinante do desenvolvimento econdmico e
social do Pais, bem como potenciar a inser¢do do Pais na rede global de
transporte aéreo, através da captacao/distribuicao de trafego nas rotas entre a

Europa, Africa e Américas;

= Refor¢o programado, em funcdo das perspectivas da procura, da capacidade
dos terminais especializados do porto de aguas profundas de Sines, criacao de
uma zona de actividades logisticas que possa funcionar como poélo de atracgao

de novas actividades industriais e melhoria das ligagbes terrestres a Espanha.
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= \ector
Mar”
u

= \ector

Desenvolvimento do corredor multimodal para mercadorias que ligue o sistema
portuario Lisboa - Setubal - Sines a Espanha e, através desta, ao centro da
Europa. Este corredor multimodal devera incluir a modernizagdo de ligagdes
ferroviarias existentes, bem como a construgcdo de novos trogos; na vertente
rodoviaria devera incidir na construcdo de novos trocos sobre o IC33 e o IP8,

que assegurem ligagdes a Espanha através do IP7, por Caia;

Aproveitamento do investimento em larga escala realizado recentemente no
Aeroporto Sa Carneiro, quer no respeitante a captacdo de novos passageiros,
incentivando o aumento da oferta de ligagdes aéreas a um maior numero de
destinos, quer no respeitante a distribuicao de carga, para toda a zona norte do
pais e noroeste da Peninsula em condi¢gées que atraiam operadores globais de

carga aérea e logistica;

‘Integracdo de Portos Portugueses na Rede Europeia de Auto-Estradas do

Adaptacao dos procedimentos dos portos nacionais ao sistema resultante do
Projecto Prioritario Europeu das Auto — Estradas do Mar, de modo a reforgar a
competitividade do Transporte Maritimo de Curta Distadncia (TMCD) no
comércio intra-comunitario e servindo a relacdo de importantes zonas de

actividade econdmica exportadora do Pais.

“Melhoria das Acessibilidades Rodoviarias, Ferroviarias e de Comunicacgdes a

Espanha, em particular as suas Regides Mais Dindmicas”

Construgdo de uma ligagao ferroviaria Lisboa-Madrid em Alta Velocidade
visando permitir um tempo de viagem inferior a 3h entre as duas capitais. Em
territério portugués, esta linha de AV devera servir o novo aeroporto
internacional de Lisboa. Num contexto em que o novo PEIT espanhol
abandona a opc¢ao exclusiva por ligagdes radiais tendo como centro Madrid, a
Rede de Alta Velocidade portuguesa devera entrosar com a rede homdéloga em
Espanha, providenciando outras ligagdes entre as principais cidades dos dois

paises;

Programacéo, no quadro do actual Plano Rodoviario Nacional, da execugéao
das vias que concretizam os Itinerarios Principais que asseguram as ligagdes
transversais que conectam o litoral de Portugal com os elementos homdlogos
do sistema rodoviario de Espanha, nomeadamente a construgao dos trogos do

IP5 entre Vilar Formoso e a Fronteira e do IP8 entre Sines e Vila Verde de
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Ficalho e a ftransformagcdo em auto-estrada do IP4 entre Amarante e

Quintanilha.

® Vector “Construcdao de uma Rede de Plataformas Logisticas para o Transporte e

Distribuicao Internacional e Doméstico de Mercadorias”

No quadro de um Plano Nacional de Ordenamento Logistico, construir-se-a um
sistema de grandes plataformas logisticas nas Areas Metropolitanas de Lisboa,
do Porto e em Sines, que facilitem o transporte e distribuicdo de mercadorias
transportadas por via maritima, ferroviaria e rodoviaria, com reforgco da
intermodalidade e da atractividade da sua envolvente para a instalagdo de

novas actividades econdémicas;

Desenvolvimento da rede de terminais rodo-ferroviarios regionais que
providenciem a cobertura do territorio, privilegiando os podlos geradores de

trafego e visando o reforgo da intermodalidade;

Implementacdo de um programa de incentivos financeiros a construgdo e/ou
modernizacao de instalacdes privativas para o transporte rodoviario e fluvial de
mercadorias, que viabilize transferéncias modais com reforgo da

sustentabilidade ambiental.

Prioridade Estratégica — Acessibilidades que Contribuam para a Coesao Territorial e para um

Modelo Territorial Mais Policéntrico (5.° Objectivo)

= Vector “Estruturacédo do Eixo Norte — Sul na sua Vertente Ferroviaria em Condi¢des de

Competitividade e Complementaridade com Outros Meios de Transporte”

Construgdo de uma nova linha ferroviaria de alta velocidade entre Lisboa e
Porto, articulando com a rede convencional nos seus terminais e estacdes
intermédias em Leiria, Coimbra, e Aveiro, com posterior extensdo ao aeroporto

Sa Carneiro.

=  Vector “Acessibilidades Regionais Estruturantes da Consolidacdo de um Modelo

Territorial Mais Policéntrico”

Investimento nas articulagbes entre rede rodoviaria principal (IP's e IC's) e
redes de ambito local ou regional através de vias com caracteristicas
adequadas a sua func¢do de distribuicdo, integrando programas regionais de
Variantes e Circulares urbanas e promovendo condi¢gdes para a criacdo de

investimento e fixagdo de novas actividades econémicas.
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Prioridade Estratégica — Cidades Atractivas, Acessiveis e Sustentaveis (5.° Objectivo)

®  Vector “Incentivos ao Desenvolvimento de Cidades Sustentaveis, Requalificadas e

com Memoria”

= Experimentacdo de novas formas organizativas de transporte publico - de uso
colectivo ou de uso individual - utilizando frotas de automéveis de gestdo
centralizada e solugdes inovadoras de acessibilidade e de motorizagao e
telematica (tipologia de intervencdo incluida no apoio a investimentos a
concretizar nas cidades individualmente consideradas e destinados a reforgar a

sustentabilidade do seu funcionamento).
4.2.2 Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN) 2007-2013

O QREN constitui o enquadramento para a aplicagdo da politica comunitaria de coesao

economica e social em Portugal no periodo 2007-2013, assumindo como designio estratégico:

A qualificacdo dos portugueses e das portuguesas, valorizando o conhecimento, a ciéncia, a
tecnologia e a inovagao, bem como a promocao de niveis elevados e sustentados de
desenvolvimento econdmico e sociocultural e de qualificacao territorial, num quadro de
valorizacao da igualdade de oportunidades e, bem assim, do aumento da eficiéncia e qualidade

das instituic@es publicas

Este designio, bem como as prioridades estratégicas que o objectivam (promover a qualificagdo
dos portugueses e das portuguesas, promover o crescimento sustentado, garantir a coesao
social, assegurar a qualificacdo do territério e das cidades e aumentar a eficiéncia da

governacgao), sao concretizados em trés agendas operacionais tematicas:
= Agenda Operacional para o Potencial Humano
" Agenda Operacional para os Factores de Competitividade

= Agenda Operacional para a Valorizagao do Territério

E no ambito da Agenda Operacional para a Valorizacdo do Territério que é estabelecida a
generalidade das intervengbes previstas para o sector dos transportes, enquadradas pelos
vectores de intervencdo “Reforco da Conectividade Internacional, das Acessibilidades e da

Mobilidade” e “Redes, Infra-estruturas e Equipamentos para a Coesao Territorial e Social”.
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As intervencdes enquadradas no primeiro vector visam melhorar as condigdes de mobilidade das
pessoas e a competitividade das actividades econdémicas do pais no contexto global e das
regides no quadro nacional, sendo estas intervengdes consideradas indispensaveis a valorizagao

da posicao geoestratégica do Pais. Neste dominio, foram eleitas como intervengdes prioritarias:

" Integracdo de Portugal na Rede Transeuropeia de Alta Velocidade Ferroviaria, com
particulares beneficios na melhoria das ligagbes entre Lisboa e Madrid e no eixo entre
o Porto e Lisboa, bem com os significativos aumentos de conectividade que seréo
proporcionados entre as grandes areas metropolitanas e importantes cidades

nacionais

" |ntervengbes potenciadoras do trafego de mercadorias — designadamente a
construcdo do Corredor Ferroviario de Transporte de Mercadorias Sines/Badajoz
(Projecto Prioritario n.° 16) —, com impactes muito relevantes em termos de
dinamizacgao do Porto de Sines pelo significativo alargamento do respectivo hinterland,
bem como as referentes a concretizagao das Auto-estradas do Mar, com custos e
niveis de servicos competitivos, contribuindo para a competitividade do sistema
maritimo-portuario nacional e, ainda, para a respectiva articulagdo em cadeias

logisticas integradas e eficientes

" Apoio a construgcdo do Novo Aeroporto de Lisboa, cuja relevancia para a
internacionalizagdo da economia e para viabilizar o aumento do fluxo de passageiros é
inequivoca, permitindo superar os constrangimentos que decorrem da incapacidade
das actuais infra-estruturas aeroportuarias de Lisboa assegurarem resposta as

solicitagbes de trafego

=  Refor¢o dos niveis de acessibilidades e mobilidade inter-regionais, designadamente a
conclusdo das principais ligagbes rodoviarias (ltinerarios Principais e
Complementares) susceptiveis de contribuir significativamente para a elevacdo dos
niveis de acessibilidade e mobilidade intra e inter-regionais. Revela-se na regidao de
Tras-os-Montes e Alto Douro a transformacéo do IP4 em Auto-Estrada no trogo Vila

Real — Braganga.

®  Superagdo dos principais constrangimentos dos sistemas de transporte de ambito
regional, metropolitano e urbano, sendo considerado essencial a actuagao selectiva na
qualificacdo e modernizacdo da rede ferroviaria, nomeadamente através do
desenvolvimento de sistemas ferroviarios ligeiros, bem como nas intervengoes

essenciais a promogao — designadamente em meio urbano — de uma mobilidade mais
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intensiva em transportes publicos, destacando-se neste ambito as dirigidas ao

desenvolvimento e integragdo modal das redes de transportes colectivos

® Ao nivel regional e metropolitano destacam-se as intervengdes para fechar malhas
rodoviarias e para melhorar as condigbes de circulacdo e seguranga em areas
fortemente congestionadas (com destaque para a conclusdo da Circular Regional
Interior de Lisboa — CRIL.

No que respeita as intervencbes em matéria de “Redes de Infra-estruturas e Equipamentos para
a Coesao Social e Territorial” é enfocado que estas enquadram intervengdes nos dominios das

infra-estruturas e equipamentos de transporte.

Importa ainda salientar a intervencao alicercada no estabelecimento e alargamento da rede
logistica nacional, integrada no dominio das “Redes e Infra-Estruturas de Apoio a

Competitividade Regional” — Agenda Operacional para os Factores de Competitividade.

4.2.3 Programa Operacional Valorizagédo do Territério (POVT) 2007-2013

Enquadrado pela Agenda Operacional Valorizagao do Territério, o POVT, em articulagdo com os
Programas Operacionais Regionais, deve contribuir para a prossecucdo dos objectivos de

natureza estratégica desta Agenda:

®  Atenuar a situacdo periférica do pais no contexto global, por via da melhoria da
conectividade internacional e da integracdo das redes nacionais as redes

transeuropeias de transportes;

®=  Consolidar as redes e infra-estruturas que estruturam o territério nacional, ao servigo

da competitividade e da coesao;

®  Promover o desenvolvimento urbano policéntrico, reforcando a articulagao das cidades

com as respectivas areas envolventes e a qualificagao dos espagos urbanos;
®  Preservar e valorizar os recursos naturais, a biodiversidade e o patriménio natural;
®" Qualificar os servicos ambientais, garantindo a sua universalidade e sustentabilidade;
" Prevenir, gerir e monitorizar os riscos naturais e tecnolégicos;

®" Promover a coesdo social, assegurando a equidade territorial no provimento de infra-

estruturas e de equipamentos colectivos.

Em matéria de estrutura operacional, este documento organiza-se em Eixos Prioritarios: (I) Redes

e Equipamentos Estruturantes Nacionais de Transportes; (ll) Rede Estruturante de
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Abastecimento de Agua e Saneamento; (lll) Prevencdo, Gestdo e Monitorizacdo de Riscos
Naturais e Tecnoldgicos; (IV) Redes e Equipamentos Estruturantes da Regido Auténoma dos
Acores; (V) Redes e Equipamentos Estruturantes da Regido Auténoma da Madeira; (VI)
Investimentos Estruturantes do Empreendimento de Fins Multiplos de Alqueva; (VII) Infra-
estruturas para a Conectividade Territorial; (V1) Infra-estruturas Nacionais para a Valorizagao de
Residuos Sdlidos Urbanos; (IX) Desenvolvimento do Sistema Urbano Nacional; (X) Assisténcia

Técnica.

Apresentam-se de seguida os Eixos Prioritarios, Objectivos e Tipologias de Intervenc¢ao definidos

no POVT para o sistema de transportes e acessibilidades.

No ambito do “Eixo Prioritario | — Redes e Equipamentos Estruturantes Nacionais de

Transportes”, mais precisamente no que refere ao intento de reforgco da conectividade do territério
nacional e da sua integragdo nas redes transeuropeias de transportes assume-se 0 seguinte

cenario para o perfil de conectividade do territorio no horizonte do QREN:

® QOperacionalizar algumas das liga¢cdes inseridas nas redes transeuropeias de
transportes (RTE-T), assegurando a interoperacionalidade da rede ferroviaria com a

Espanha e com o resto da Europa;

= QO reforgo da posig¢ao de Portugal como plataforma de acesso a Europa, com destaque

para a Peninsula Ibérica, no conjunto das principais rotas maritimas e areas;

= O aumento da atractividade territorial, nos diferentes contextos da sua insercao

nacional, ibérica e europeia;

" A resolugao de descontinuidades das redes de transporte no territério continental, das

insuficiéncias da organizacgao logistica e do desenvolvimento da intermodalidade;
® Uma melhoria da interoperabilidade da rede ferroviaria em articulagdo com Espanha;

= Uma maior sustentabilidade econdmica e ambiental no uso das infra-estruturas de

transporte

Para tal definiram-se os seguintes projectos/programas e objectivos especificos:

® Rede Ferroviaria de Alta Velocidade/Velocidade Elevada, de ligacdo a Espanha e
Europa (linhas Lisboa-Madrid, Lisboa-Porto e Porto-Vigo) — Objectivo Especifico:
Construir uma rede ferroviaria de AV/VE, interoperavel com as demais integradas nas
RTE-T;

" Desenvolvimento de uma ligagdo directa em ferrovia entre Sines e Elvas, para o

transporte pesado de mercadorias — Objectivo Especifico: Refor¢car a ligagao
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ferroviaria ao porto de Sines, tendo em vista o0 aumento da sua atractividade como
porta de entrada na Peninsula Ibérica, alargando o seu hinterland até Madrid e
articulando com outras ligagdes aos portos de Lisboa e Setubal. Esta ligacao podera
ainda promover a redugcido dos custos operacionais de transporte, a potenciagao de
ganhos ambientais por criacdo de uma alternativa de transporte sustentavel e o

reforgo de conectividade externa do territorio;

Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) — Objectivo Especifico: Construgdo do NAL, com
condicbes de operacionalidade susceptiveis de o colocar no ranking das infra-
estruturas aeroportuarias de tipo A+. Este projecto visa, em termos gerais, colocar o
NAL no conjunto dos principais hubs aeroportuarios europeus incluidos nas principais
rotas transcontinentais, garantindo niveis de acessibilidade ao NAL em modo
rodoviario e ferroviario semelhantes, e em condi¢cdes de custo generalizado nédo

superiores a 30 minutos de Lisboa;

Eixos rodoviarios de integracao metropolitana da regido de Lisboa — Objectivo
Especifico: Conclusdo da malha rodoviaria na area metropolitana de Lisboa de
itinerarios principais e complementares (fechamento das Circulares Regionais Internas
de Lisboa — IC17-CRIL e da Peninsula de Setubal — IC32-CRIPS), enquanto
elementos essenciais para garantir a coeréncia da rede rodoviaria metropolitana e a

conectividade da regiao capital as redes de ligacao internacional.

No que diz respeito as tipologias de intervengdo a apoiar no dominio de intervengao deste Eixo,

foram consideradas:

Construcao de novas infra-estruturas de ambito nacional e internacional (Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade), inseridas nos projectos prioritarios 3. (Eixo de
comboios de alta velocidade do Sudoeste da Europa) e 19. (Interoperabilidade

ferroviaria de alta velocidade na Peninsula Ibérica);

Construcdo do novo Aeroporto Internacional de Lisboa, inserido no projecto prioritario

8. (Eixo Multimodal Portugal/Espanha-resto da Europa);

Construir e modernizar linhas e trocos da rede ferroviaria convencional, interfaces e
ligacdes a portos incluidos, designadamente o inserido no projecto prioritario 16. (Eixo

ferroviario de transporte de mercadorias Sines/Algeciras-Madrid-Paris);

Construcao de elementos viarios (IC17 CRIL Buraca — Pontinha e 1C32 CRIPS

Funchalinho — Coina).
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Reconhecendo a importancia do sector dos transportes para o reforco da coesao econdémica e

social, o “Eixo Prioritario IV — Redes e Equipamentos Estruturantes na Reqgido Auténoma dos

Acores” define como objectivo estratégico “Melhorar os niveis de eficiéncia e de seguranca do

transporte maritimo no arquipélago”, sendo que para tal propde a seguinte intervengéo:

" A consolidagdo e modernizagdo do sistema de transportes maritimos nos Acgores,
pressupde um leque de medidas de investimento publico, em articulagdo com as
administragbes portuarias, em ordem a adaptar os investimentos a efectuar as
necessidades concretas diagnosticadas. Serdo realizados investimentos de
consolidacdo e requalificagdo das infra-estruturas, desde o reforgo de molhes de
protec¢do, a expansao do cais acostavel, modernizacdo dos meios e reordenamento
da estrutura portuaria, perspectivando a oferta de condi¢des para o perfil de cargas e

dos proprios volumes movimentados.

Por sua vez o “Eixo Prioritario V — Redes e Equipamentos Estruturantes na Regido Auténoma da

Madeira” considera, no dominio sectorial dos transportes, que:

® A construgcdo ou melhoria das infra-estruturas portuarias torna-se imprescindivel para
o desenvolvimento econémico e social da Ilha de Porto Santo, em particular, com o
objectivo de dotar o porto do Porto Santo com condi¢gbes para continuar a garantir o
regular abastecimento de mercadorias a llha, o regular transporte de passageiros
inter-ilhas e ainda vocacionar o Porto para a nautica de recreio, dada as condigbes

particulares da configuracdo da bacia portuaria;

®  QOs investimentos a realizar no contexto dos transportes maritimos e suas infra-
estruturas na RAM, visam desenvolver um modelo de gestdo célere, racional,
econémica de todo o sector. E fundamental a sua interligagdo com as demais infra-
estruturas portuarias nacionais e europeias, de forma a potenciar e desenvolver a
exploragado dos recursos turisticos, bem como a sua promog¢éao e dinamizagéo ao nivel
do sector de cruzeiros. Devera ser ainda referenciado a necessidade de uma politica
de transporte maritimo de mercadorias que se adeque as necessidades do
arquipélago e que permita uma melhor integragéo da Regido Autbnoma da Madeira na

geografia comercial;

" Arealizacdo de projectos de interesse comum no sector maritimo da RAM, assegura e
proporciona a coeréncia, o acesso, e a interoperabilidade a rede transeuropeia de
transportes. Relativamente a llha principal da RAM, as intervenc¢des a realizar atraves
deste instrumento sdo ainda direccionadas para a conclusdo do eixo rodoviario

principal de ligacdo aos pontos de saida da RAM (Aeroporto e Porto) e reforgo das
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condicbes de seguranca rodoviaria de modo a conferir a todo o territério regional
idénticos niveis de acessibilidade, o que constitui um factor determinante numa politica
de desenvolvimento sustentado, e donde para além da fluidez de circulagdo pretende-
se obter ganhos significativos em termos de melhoria da qualidade de vida das

populacdes e evidentes beneficios em termos de qualidade ambiental.

Para concretizar estes objectivos e prioridades sectoriais, este Eixo do POVT prevé como

tipologias de intervengéo:

Modernizacdo e ampliacdo das actuais infra-estruturas portuarias do Porto Santo,
designadamente a ampliagdo do molhe principal, instalagdo de quebra-mar e
terraplenos; construcdo de edificios operacionais, arruamentos e arranjos exteriores;
construgao de cais e rampa de salvamento; redes de aguas, esgotos e electricidade
no Porto do Porto Santo. Prevéem-se igualmente investimentos relativos a
reformulacao de todas as redes técnicas, de modo a adequa-las a realidade resultante
da referida reestruturagao portuaria do porto do Porto Santo; a construgao de infra-
estrutura de proteccao a futuras instalagbes de salvamento e de infra-estrutura para
acesso rapido das lanchas de salvamento ao mar e a aquisicdo de sistemas de

informacao;

Considerando que é necessario atenuar as distancias e melhorar a interligacdo da
rede de transportes terrestres da Regido Autbnoma da Madeira aos principais acessos
para o exterior (Porto e Aeroporto), e tendo em conta o principio da subsidiariedade,
prevé-se a construcdo de algumas vias rodoviarias, que visam uma utilizacdo mais
eficiente dos principais pontos de acesso ao exterior, nomeadamente do aeroporto da
Madeira, do porto do Funchal e das infra-estruturas portuarias do Canical. Isto significa
que o desenvolvimento destas ligagdes visam contribuir para atenuar os pontos de
estrangulamento da regido — insular, enclavada e periférica —, fomentando os niveis de
mobilidade inter — regional e por consequéncia a sua ligacao a rede transeuropeia de

transportes.

Tendo em vista o0 desenvolvimento de alguns projectos estruturantes com objectivos imediatos de

reforco da conectividade interna e externa do territério, com efeitos adicionais significativos em

termos de qualificagdo do territério e crescimento sustentado, o “Eixo Prioritario VII — Infra-

estruturas para a Conectividade Territorial” estabelece como objectivos e prioridades de

intervencgao:

Nos projectos de natureza rodoviaria, contemplando a continuacdo do Plano
Rodoviario Nacional através da conclusdo de Itinerarios Principais e Itinerarios

Complementares, privilegiando o interior do territorio, visa-se o aumento da sua
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competitividade e atractividade potenciando a instalacdo de novas actividades nas
regides servidas, a reducao dos custos publicos de contexto por facilitagao e reducao
dos custos generalizados (tempo e dinheiro) das deslocagdes, a melhoria do
ordenamento do territério por estruturacdo da rede viaria principal, a reducido da
sinistralidade rodoviaria, o reforco da conectividade interna e a hierarquizacdo do

sistema do sistema urbano constituido pelas cidades directamente ligadas;

® No sector rodoviario, apesar dos investimentos efectuados nos ultimos anos, subsiste
ainda a necessidade de requalificagdo (construcao/beneficiagdo) de alguns Itinerarios
Principais, fundamentalmente em nome da coesao territorial, destacando-se os casos
particulares do IP2 (que liga todo o interior do Continente, entre Bragancga-Portelo e
Faro), do IP4 (via transversal entre o Porto e Braganca-Quintanilha) e do IP8 (entre

Sines e Vila Verde de Ficalho);

" As auto-estradas maritimas constituem igualmente um projecto de grande relevancia
para o reforco da conectividade interna e externa do territério e, por essa via, para a
diminuicdo da situacado de relativa periferia da economia portuguesa face a Europa
Ocidental e enquanto factor alavancador do novo posicionamento geo-estratégico e de
uma nova centralidade euro-atlantica para Portugal, como porta de entrada Ibérica de
trafego internacional e servigos logisticos e como plataforma de servicos de valor
acrescentado no relacionamento intercontinental da Europa (particularmente com a

América, Asia e Africa).

Para concretizar estes objectivos e prioridades de intervencdo delinearam-se as seguintes

tipologias de intervengao:

"= No ambito das infra-estruturas de transportes considerou-se a requalificagao
(construgao ou beneficiagdo) dos elementos rodoviarios, visando quer a superagao de
estrangulamentos quer a melhoria da qualidade dos sistemas de transportes: construir

itinerarios principais da rede rodoviaria nacional;

" No ambito das infra-estruturas logisticas de apoio as auto-estradas maritimas
consideram-se as seguintes tipologias de intervencéo: implementacdo de terminais
com caracteristicas inovadoras adaptadas ao conceito das auto-estradas maritimas;
simplificacdo administrativa, reengenharia de processos administrativos e gestdo da
mudanga para implementar o conceito das auto-estradas maritimas; info-estrutura
aplicacional para a integragdo das cadeias logisticas nacionais nas auto-estradas
maritimas; estudos de concepc¢ao, avaliacdo comercial e implementagcdo de novos

servicos de auto-estradas maritimas; One-stop-shopping logistico; Implementacao de
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sistemas de seguranca e vigilancia adaptados aos requisitos das auto-estradas

maritimas.

Importa ainda referir a consideracéo, no ambito das solugdes inovadoras para problemas urbanos

(“Eixo _Prioritario 1X — Desenvolvimento do Sistema Urbano Nacional”), de projectos-piloto nos

dominios da acessibilidade e mobilidade urbana, com relevo para solugdes que actuem do lado

da procura de transporte.

4.2.4 Programa Nacional para as Alteragdes Climaticas (PNAC 2006)

O PNAC é o primeiro programa nacional desenvolvido com o objectivo especifico de controlar e
reduzir as emissdes de Gases com Efeito de Estufa (GEE), de modo a respeitar os
compromissos de Portugal no ambito de Protocolo e do Acordo de Partilha de Responsabilidades
no seio da UE, bem como antecipar os impactes das alteracbes climaticas e propor medidas de

adaptacgdo que visem reduzir os aspectos negativos desses impactes.

Este programa deve constituir o instrumento privilegiado de combate as alteragdes climaticas e a
primeira etapa dum longo processo, que envolve a sua regular revisdo e adaptagéo as evolugdes

internacionais, comunitarias e nacionais.

Das politicas e medidas apresentadas no PNAC 2006, realca-se as respeitantes ao sector dos

transportes:

®" Programa Auto-Oil: Acordo voluntario com as associagbes de fabricantes de
automoveis (Meta 2010 — Reducéo do factor de emissdo médio do parque de veiculos
novos vendidos — 2010: 120 gCO.e/vkm);

=  Expansao do Metropolitano de Lisboa (ML) — Extensdo das linhas Amarela, Azul e
Vermelha (Linha Azul: transferéncia modal para o ML — 2010: 94.538.447 PK; Linha
Amarela: transferéncia modal para o ML — 2010: 181.032.000 PK; Linha Vermelha:
transferéncia modal para o ML — 2010: 122.458.000 PK);

®  Construgdo do Metro Sul do Tejo (MST) (Transferéncia modal para o MST — 2010:
115.500.000 PK);

®  Construcdo do Metro do Porto (MP) (Transferéncia modal para o MP — 2010:
570.279.594 PK);

" Metro Ligeiro do Mondego (MLM) (Transferéncia modal para o MLM - 2010:
51.564.663 PK);
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Alteracdes da oferta da CP: redugdo dos tempos de viagem (Lisboa-Porto — 2010:
852.031.000 PK; Lisboa-Algarve — 2010: 177.900.000 PK; Lisboa-Castelo Branco —
2010: 70.000.000 PK);

Ampliacdo da frota de Veiculos a Gas Natural na CARRIS e nos STCP (Meta 2010:
substituicdo de veiculos diesel por veiculos a GN: 50 na CARRIS e 270 nos STCP);

Incentivo ao abate de veiculos em fim de vida (Meta 2010: abate de 4.200 veiculos

com mais de 10 anos, anualmente a partir de 2005);

Reducao das Velocidades Praticadas em auto-estradas (AE) interurbanas (Meta 2010:

reducao da velocidade média de circulacdo em AE para 118 km/h);

Directiva de Biocombustiveis (Introdugdo de biocombustiveis no modo rodoviario —
2010: 5,75%).

Como politicas e medidas adicionais para o sector dos transportes, o PNAC 2006 estabelece

ainda:

Reducao dos dias de servigo dos taxis (Meta 2010: maximo de seis dias de servigo por

semana — potencial de redugao de 3,9 Gg CO.e);

Ampliacdo da frota de veiculos a gas natural nos taxis (Meta 2010: alteragao em 200

veiculos — potencial de redugao de 0,2 Gg CO.e);

Aumento da eficiéncia energética do novo parque automével: revisdo do regime actual
de tributacdo sobre os veiculos particulares, em sede de Imposto Automovel (IA)
(Meta 2010: contribuicdo de 60% do factor de emissao de CO.e IA (a partir de 2008) —
potencial de redugao de 7,7 Gg CO.e);

Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa (Meta 2010: transferéncia modal
de 5% (PK) — potencial de reducéo de 245,4 Gg CO.e);

Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto (Meta 2010: transferéncia modal de
5% (PK) — potencial de redugéo de 101,5 Gg CO.e);

Programa de incentivo ao abate de veiculos em fim de vida (Meta 2010: aumento de

500 veiculos abatidos anualmente — potencial de redugao de 0,4 Gg CO.e);

Regulamento de Gestdo de Energia no Sector dos Transportes (Meta 2010: redugao
de 5% do factor de consumo no transporte de mercadorias — potencial de redugéo de
18,1 Gg CO.e);

56



® |igacao ferroviaria ao Porto de Aveiro (Meta 2010: transferéncia para o modo maritimo
de 1.553 milhares de toneladas de mercadorias, anualmente, a partir de 2007 —

potencial de reducao de 40,0 Gg COze);

" Auto-estradas do Mar (Meta 2010: transferéncia de 20% do trafego rodoviario
internacional de mercadorias para o modo maritimo — potencial de redu¢ado de 150,0
Gg COge);

®  Plataformas Logisticas

® Reestruturacao da Oferta da CP (Meta 2010: captagao de 261 milhdes de TK ao modo
rodoviario — inclui a renovacao do material circulante, novos horarios/frequéncias de
servigo, oferta de novas ligagcbes/servicos e electrificacdo — potencial de reducéo de
44,4 Gg COe).

Do esforco de reducdo das emissdes contido nestas politicas de combate as alteragdes
climaticas resultou o estabelecimento das novas metas de 2007 para as politicas e medidas dos
sectores da oferta da energia e dos transportes do PNAC 2006. A revisdo em alta das medidas
preconizadas neste documento determinou, no ambito do sector dos transportes, a alteracéo da
taxa de incorporacado de biocombustiveis, nos carburantes rodoviarios, de 5,75% para 10%, em
2010.

4.2.5 Plano Nacional de Acc¢éo para a Eficiéncia Energética (PNAEE)

Em Fevereiro de 2008 foi apresentado para discusséo publica o Plano Nacional de Acgao para a
Eficiéncia Energética. O documento constata a forte intensidade energética da economia
portuguesa, pesem embora as melhorias registadas nos Uultimos dois anos. Define por
consequéncia um conjunto de medidas classificadas em dois grupos: tecnolégicas e

comportamentais. Em relacdo as medidas de ambito tecnolégico o PNAEE identifica quatro

dominios de acgdo: Transportes, Residencial e Servigos, Industria e Estado. No dominio
Transportes sdo identificados 3 Programas: (i). Renove carro; (ii) Mobilidade Urbana; e (iii)

Sistema Eficiéncia Transportes.
Os 3 programas do sector dos transportes fixam um conjunto de metas, que se passam a expor:
0 Reduzir em 20% o parque de veiculos ligeiros com mais de 10 anos.

0 Reduzir em mais de 20% as emissbes médias de CO2 dos veiculos novos vendidos

anualmente (143g/km em 2005 para 110 g/km).

0 20% do parque automével com equipamentos de monitorizagdo (computador de bordo,

GPS, cruise control ou verificagdo automéatica de pneus).
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o Criagao de plataforma inovadora de gestao de trafego com rotas optimizadas por GPS.

o Criagao de planos de mobilidade urbana para capitais de distrito e centros empresariais

com mais de 500 trabalhadores.
o Transferéncia modal de 5% do transporte individual para colectivo.

0 20% do comércio internacional de mercadorias transferido do modo rodoviario para

maritimo.

Este Plano pretende alcangar, em 2015, uma poupanga de 9,8% no consumo de energia, meta
mais ambiciosa do que a europeia, que é de 8,0%. O contributo do sector dos transportes cifra-se
em 3,8%.

4.2.6 Planos e Programas de melhoria da qualidade do ar

O Decreto-Lei 276/99 define as linhas de orientagdo da politica de gestdo da qualidade do ar,
transpondo para a ordem interna a Directiva n.° 96/62/CE, do Conselho, de 27 de Setembro. Este
diploma estabelece os critérios de medida da qualidade do ar e remete para portaria a fixagao
dos limites de concentragdo de um conjunto de poluentes enumerados em anexo ao diploma. No
seu artigo 8.° prevé que as Direccbes Regionais de Ambiente deverdo “tomar as medidas
necessarias para garantir a observancia dos valores limite em todo o territério”, devendo
estabelecer “planos de acg¢ao imediata sempre que se verificar o risco dos valores limite e/ou do
limiares de alerta serem excedidos”. Estes planos poderao, entre outras medidas, suspender ou

limitar o trafego automaével.

O Decreto-Lei n.° 279/2007, de 6 de Agosto, altera o anterior, visando “optimizar a resposta
administrativa para a problematica da qualidade do ar” (Preambulo). Este diploma vem
estabelecer a obrigatoriedade das CCDR elaborarem Planos de Melhoria da Qualidade do Ar e
respectivos programas de execucgdo, destinados a fazer cumprir os valores limite hum prazo

fixado.

58



59



60



61



Um sistema de transportes que, de forma sustentavel e economicamente eficiente, satisfaz com
qualidade as necessidades de mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens e potencia os
objectivos nacionais de desenvolvimento econémico e social, de equidade, de ordenamento do

territério e de coesao territorial.

O sistema de mobilidade e acessibilidades que se espera existir no horizonte 2020 tera duas

caracteristicas principais:

e Contribui para quebrar a associagao historica entre o crescimento econdémico e o

crescimento da mobilidade motorizada;
e ¢é sustentavel do ponto de vista ambiental, financeiro e social.
E um sistema:
1. Que potencia o desenvolvimento econémico
a. Por estar baseado no funcionamento do mercado,

e Fundado em principios de liberdade de estabelecimento, de concorréncia,
de condicbes prévias claras de acesso ao mercado e na capacidade da

oferta se adaptar as necessidades das diferentes segmentos da procura;

e Com sistemas de pregos que se formam basicamente no mercado,
devendo assegurar a cobertura dos custos internos e externos de

funcionamento do sistema.

¢ Onde o sector privado devera ser chamado a participar no financiamento,
construcao, manutencao e exploragao das infra-estruturas de transportes,

seja por conta propria, seja através de parcerias com o sector publico.

b. Por as escolhas entre aplicagbes de recursos serem feitas numa perspectiva de

analise de alternativas de custos e beneficios, de forma a garantir a maximizagcao da
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utilidade econdmica e social de cada investimento em infra-estruturas ou em sistemas de

transporte.

c.Por promover a competitividade da economia nacional através dos efeitos multiplicadores

da actividade dos transportes, resultantes da promocdo de um sistema de transportes

eficiente a escala Nacional, Ibérica, Europeia e Global.

2. Onde o Estado tem um papel principal no planeamento, regulagao, fiscalizagdo, na supressao

de falhas de mercado no sistema e na coordenagéao integrada nas escalas regional e global.

a.

Compete ao Estado o planeamento e ordenamento global do sistema, garantindo:

Que a politica de ordenamento do territério e afectacdo do uso do solo
estara articulada com os principios da mobilidade sustentavel, promovendo
uma rede urbana equilibrada, de forma a minimizar as necessidades de

viagens motorizadas e promovendo a utilizagdo dos modos suaves'.

Que a acessibilidade esta organizada de forma a permitir a estruturagao e
funcionamento eficiente do sistema urbano nacional, e potenciando o papel

polarizador das cidades nas suas areas de influéncia.

Que a organizacdo e o funcionamento do sistema de transportes
asseguram os niveis de coeséo territorial a diferentes escalas espaciais,

adequados as caracteristicas e a diversidade territorial nacional.

Que a criacdo e manutencao das infra-estruturas viabiliza as articulagoes
modais mais eficientes na perspectiva do transporte e da economia

nacional.

Que a oferta estd baseada numa loégica multimodal integrada e articulada,

potenciadora das vocagdes de cada modo;

A articulagdo das politicas sectoriais de transportes com as politicas
territoriais, estando estas também articuladas entre os seus diferentes

niveis.

Que as dimensdes de ordenamento do territério e de desenvolvimento
espacial do sistema de transportes levam em linha de conta os espacos

adjacentes na escala ibérica e global.

4 Do francés modes doux, sdo designados por modos suaves as formas de realizar viagens que ndo implicam a
utilizacdo de veiculos motorizados. Os modos suaves compreendem, nomeadamente, a marcha a pé, o uso da bicicleta,

patins, etc.
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b. E responsabilidade do Estado assegurar as condicdes para o funcionamento

eficiente do sistema através de:

e Um quadro regulamentar adaptado as necessidades emergentes de um

mercado em permanente evolugao;

e Um sistema de regulacdo que garanta o funcionamento eficiente do

mercado, mesmo nas situacdes onde este nao é concorrencial;

e Mecanismos de fiscalizagdo que garantam a permanente defesa do

interesse publico;

e Fomento da participacdo de todos os stakeholders e da participagéo

publica nas grandes decisoes;

¢ Intervencao de forma a garantir a competitividade das empresas residentes

e dos empregos.

c.0 Estado monitoriza a evolugdo da oferta nos diferentes horizontes temporais e agir
proactivamente. Nas areas onde o mercado nao satisfaga ou possa dar sinais de nao vir a
satisfazer as necessidades minimas da procura, compete ao Estado criar as condi¢gdes para
a provisdo de uma oferta adequada de transporte, através de estimulo a criagcdo das
capacidades e competéncias necessarias no mercado de oferta, nomeadamente recorrendo
a parcerias publico-privadas e a contratualizacdo de obrigagbes de servico publico,
assegurando a competitividade da economia, condicbes de equidade social e territorial e a

sustentabilidade financeira do sector.

d. O Estado promove e apoia a inovagao, investigacdo e a sua disseminagao no
sector através do estimulo e da viabilizagdo nos diferentes horizontes temporais dos
objectivos definidos, quer através dos seus préprios servigos, quer em articulagdo com os

centros de investigacdo e as empresas, tanto a nivel nacional como internacional.

e. A nivel urbano ou metropolitano o sistema de mobilidade e acessibilidade é
regulado por entidades publicas de ambito local ou regional, a quem compete o
planeamento das redes, a contratualizagdo dos servicos de transporte e o financiamento da

componente social nao recuperavel pelos operadores através dos sistemas tarifarios

3. Onde se atingiram niveis de eficiéncia energética, ambiental e de seguranca do sistema

compativeis com os objectivos internacionais em geral e da UE em particular.

a. Os combustiveis fésseis perderam peso no balango energético do sector, devido
nomeadamente ao fomento de tecnologias de transporte mais eficientes e ao uso de

combustiveis alternativos.
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b. Para além da reducdo das emissdes, o0 desenvolvimento do sistema,
nomeadamente a decisdo sobre grandes infra-estruturas, acautela a preservacido do

ambiente.

c.As tecnologias e sistemas de seguranga contribuem para a reducéo da sinistralidade e

proteccao dos utilizadores do sistema.

d. Os métodos, técnicas e processos usados na exploragao do sistema de transporte
nas suas diferentes formas, utilizam as técnicas e tecnologias mais avancadas de
optimizagcdo massiva dos fluxos de pessoas e bens, através da combinagdo modal e de
infra-estruturas mais eficientes que proporcionam a cada momento os servicos mais

adaptados aos requisitos de mercado.
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6.1 Enguadramento: o quadro territorial

A posicao geografica de Portugal Continental na fachada Oeste-Atlantica da Peninsula Ibérica e
da Europa confere-lhe o estatuto de territério de charneira entre o continente europeu e o Oceano
Atlantico, no cruzamento de importantes rotas maritimas e aéreas que asseguram a ligagéao da
Europa a outros continentes, o que é potenciado pela inclusdo das Regides Autdbnomas da

Madeira e Agores no todo nacional.

Nesta perspectiva, a posicao geografica do territério nacional consubstancia um importante
posicionamento geoestratégico no quadro dos fluxos internacionais de passageiros e
mercadorias cuja valorizagdo potencia a afirmacdo da centralidade de Portugal no espaco
atlantico e, bem assim, como plataforma atlantica da Europa. A rede de plataformas logisticas
preconizada no Programa Portugal Logistico ou o Novo Aeroporto de Lisboa (o qual se pretende
que constitua um hub europeu nas rotas internacionais de transporte aéreo) apresentam-se como
projectos que procuram precisamente tirar partido desta posi¢do geoestratégica, contribuindo
para a afirmagcdo de uma maior centralidade de Portugal e, subsequentemente, para o seu

reposicionamento nos contextos intercontinental, europeu e peninsular.

A escala europeia, o territério nacional assume um caracter periférico relativamente ao centro
econdémico da Europa, tendo este afastamento sido agravado pelo recente alargamento da Unido
Europeia a leste, na medida em que tal induziu uma oscilacdo do “centro de gravidade” da
Europa no sentido deste quadrante. A melhoria das acessibilidades a Espanha e a Europa
(nomeadamente através dos projectos prioritarios consignados na RTE-T) constituem assim um
aspecto crucial na aproximagao relativa de Portugal face aos grandes mercados europeus, assim
como do estabelecimento dos elos que garantam a conectividade necessaria a efectivagdo da

vantagem competitiva decorrente da posi¢cao geoestratégica do pais no espaco atlantico.

A afirmacédo desta “frente atlantica” é ainda indissociavel do desenvolvimento da fachada litoral
do territério nacional, uma vez que a dotacdo infra-estrutural e a concentracdo de recursos
humanos e actividades econdmicas releva o papel das aglomeragdes de Lisboa e Porto no
ambito do espaco do Sudoeste Europeu. Por outro lado, a integragcdo econémica com os espagos

insulares desempenha papel preponderante na afirmacao desta mais-valia do territério.

Ao nivel do Continente, este desenvolvimento do litoral constitui uma marca indelével da
ocupagao e ordenamento do territério do pais, pautado por assinalaveis desequilibrios entre o
litoral e o interior, tendo o processo de urbanizagao e dinamicas territoriais firmados nos ultimos

decénios moldado um sistema urbano cujo retrato coloca em evidéncia:
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“‘Duas areas metropolitanas (Lisboa e Porto), com dinamismos e processos de
estruturacao interna diferenciados, que aliam uma grande dimensao (populacional e
fisica) em termos nacionais com uma fragil projeccdo funcional em termos

internacionais;

Uma extensa mancha litoral de urbanizagdo difusa onde emergem alguns sistemas
urbanos polinucleados e se destacam diversos centros urbanos de maior dimenséo e
dinamismo, embora sem o tamanho demografico de cidade média de acordo com os

padrdes europeus;
Uma urbanizacéo linear ao longo da costa algarvia;

Uma rede de pequenas e médias cidades no interior, nalguns casos configurando eixos

e sistemas urbanos multipolares.”*®

6.2 Perspectiva multisectorial

A evolucdo dos padrdes de ocupagao do territério, conjuntamente com a resposta que as

politicas

de infra-estruturacao e de oferta de transporte vém dando, a que acresce a mutagao de

valores culturais que tendem a prestigiar psicolégica e socialmente a posse e uso do automovel,

vem alterando profundamente os padrdoes de mobilidade e acessibilidade no territério nacional.

Entre1970 e 2006 a taxa de motorizagado cresceu de 49 para 405 automoéveis de passageiros por

mil habitantes (ver Gréafico 11). Esta evolugdo tem vindo a ser acompanhada por quedas

acentuadas no peso do transporte publico: se em 1970 o caminho-de-ferro, autocarros (urbanos e

inter-urbanos) e metro transportavam 54% do total (cerca de 8,7 mil milhées de PK) em 2006 os

trés transportes publicos apenas eram responsaveis por cerca de 18% do total (16 mil milhdes de

PK).
Quadro 7
Reparticio modal do transporte de passageiros
1970 1980 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
CF 3,55 6,08 5,66 4,81 4,03 3,99 3,93 3,75 3,69 3,81 3,88
Bus 4,36 7,60 10,30 11,30 11,82 11,16 9,94 10,54 10,81 11,00 11,10
Metro 0,93 0,74 0,67 0,53 0,53 0,55 0,55 0,77 0,85 0,85 0,99
Carro 7,50 22,50 27,50 40,90 57,70 59,60 63,10 64,70 67,00 70,00 72,00
total 16,33 36,92 44,13 57,54 74,08 75,30 77,51 79,76 82,35 85,66 87,96
CF 21,7% 16,5% 12,8% 8,4% 5,4% 5,3% 5,1% 4,7% 4,5% 4,4% 4,4%
Bus 26,7% 20,6% 23,3% 19,6% 16,0% 14,8% 12,8% 13,2% 13,1% 12,8% 12,6%
Metro 5,7% 2,0% 1,5% 0,9% 0,7% 0,7% 0,7% 1,0% 1,0% 1,0% 1,1%
Carro 45,9% 60,9% 62,3% 71,1% 77,9% 79,2% 81,4% 81,1% 81,4% 81,7% 81,9%

total

100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fonte: EU, Energia e Transportes em numeros, 2008ACAP, DGV

% In PNPOT, pg. 56
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Grifico 9
Passageiros transportados, por modo (mil milhdes de PK)

80,00
70,00
60,00
50,00
40,00
30,00
20,00
10,00

0,00

1970 1980 1990 199! 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

——CF —Bus Metro == Carro

Também no transporte terrestre de mercadorias se regista uma preponderancia nitida do

transporte rodoviario em relagao ao ferroviario, o qual apenas num ano (2004) representou cerca

de 95% do total — ver Quadro 8.

Quadro 8
Reparticio do trafego terrestre de mercadorias (milhées de TK)
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6.3 Sector rodoviario
6.3.1 Infra-estruturas Rodoviarias

O desenvolvimento da rede rodoviaria tem constituido um dos principais instrumentos de
estruturacdo do territorio, contribuindo para uma melhoria assinalavel das acessibilidades
internacional, inter-regional e interurbana. A aprovacgéo dos PRN 1985 e PRN 2000 reflectiu as
preocupagdes de construir um conjunto de vias que unissem as principais cidades do pais, de
ligar o litoral com o interior, de fechar a malha viaria e de assegurar ainda boas ligagdes aos
principais portos, aeroportos e fronteiras. Expressas na definicdo da rede rodoviaria nacional,

estas orientacdes reflectem-se na cobertura territorial e hierarquizagao da rede actual.

As infra-estruturas rodoviarias em Portugal tém a seguinte classificacdo: Rede Rodoviaria
Nacional sob administracdo do Estado constituida pelos Itinerarios Principais, Itinerarios
Complementares, Estradas Nacionais e Estradas Regionais (embora o PRN preveja a
possibilidade de integragcdo na rede municipal) e restantes vias municipais sob jurisdicdo das

Autarquias.

A extensdo prevista da Rede Rodoviaria Nacional é de cerca de 10.800 Km’s'’, segregada da

seguinte forma:
e ltinerarios Principais: 2.535Km’s
e ltinerarios Complementares: 3.358 Km'’s
e Estradas Nacionais: 4.911Km’s

A Rede Rodoviaria Nacional tem uma extensao total construida, com referéncia ao final de 2007,
de cerca de 8.500 km, integrando cerca de 2.200 km de lItinerarios Principais (IP), 1.400 km de
Itinerarios Complementares (IC) e 4.900 km de Estradas Nacionais (EN). As Estradas Regionais

(ER) tém uma extensao de cerca de 4.400 km.

As antigas Estradas Nacionais que foram desclassificadas pela publicagcdo do PRN2000, a
transferir para as Autarquias, tém actualmente uma extensido de cerca de 3.400 km (extensao

residual, ainda nao transferida).

A concretizacio da rede de IP e IC esta, portanto, em 61%, devendo ser destacado o facto de ja
estarem integralmente em servico, o IP1 (Valenga - Castro Marim), o IP3 (Coimbra - Chaves), o
IP4 (Porto — Braganca), IP6 (Peniche - Castelo Branco), o IP7 (Lisboa — Caia) e o IP9 (Viana do
Castelo - Vila Real), bem como os IC14 (Apulia — Braga), IC15 (Lisboa — Cascais), IC18 (CREL),

16 - . - T . L N -

O Plano Rodoviario Nacional constitui o principal instrumento regulador das infra-estruturas rodoviarias nacionais, optimizando as
condi¢des da ocupacao do solo e do ordenamento do territdrio, tendo subjacente a minimizagédo dos impactes ambientais, o interesse
publico e das populagdes em particular. O PRN 85 foi aprovado pelo D.L.n°380/85, de 26 de Setembro e o PRN2000, em vigor, foi
instituido pelo Decreto-Lei n.° 222/98, de 17 de Julho, alterado pela Lei n°98/99, de 26 de Julho e D.L. 182/2003, de 16 de Agosto.

17 Extenséo prevista em conformidade com a fase actual de desenvolvimento de estudos rodoviarios.
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IC19 (Radial de Sintra), IC20 e IC21. Vias Rapidas de Caparica e Barreiro, 1C22. Radial de
Odivelas, IC23 (CRIP) e IC25.

Quadro 9
Rede Rodoviaria

Fonte: Estradas de Portugal

Grafico 10
Evolucao da realizaciao de IP e IC 1996/2007
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Construide  N3o constadidao

Fonte: Estradas de Portugal

Mapa 3
Plano Rodoviario Nacional 2000

Conquanto os IP apresentem uma cobertura equilibrada do territério, os IC’s e restante rede
evidenciam uma maior densidade na franja litoral. Resultado da implementagdo do PRN2000,
esta cobertura reflecte a ocupacéo do territério nacional, pautada por um assinalavel contraste
litoral/interior, estando todavia assegurada a maior parte dos eixos viarios de ligagao ao interior e

a Espanha.
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Mapa 4
Isécronas a partir de Lisboa e Porto para ligeiros (1) e pesados (2)
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Mapa 5

Isécronas a partir das capitais de distrito para um ligeiro (1) e para um pesado (2)
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Relativamente as redes municipais, da responsabilidade das autarquias, estas asseguram uma
funcdo determinante nas acessibilidades a escala local, tanto nas ligagbes intra e inter-
concelhias, como na ligagdo a rede nacional. Nos Ultimos anos tém vindo a ser realizados
importantes investimentos nestas infra-estruturas (nomeadamente com recurso ao apoio de
fundos comunitarios) no sentido de assegurar a sua conservagao, 0os quais se traduziram em
melhorias assinalaveis no seu estado de utilizagdo. Contudo, a extensdo destas redes conjugada
com os custos associados a sua conservagao tém-se traduzido na prevaléncia de alguns
problemas mais ou menos localizados nestas infra-estruturas. Acresce que, nalguns casos, a
falta de articulagdo das intervengdes por parte das entidades responsaveis tem resultado em
descontinuidades qualitativas na malha rodoviaria, de acordo com as realidades dos diferentes

municipios.

A significativa melhoria das acessibilidades rodovidrias actuara inserida no ambito de uma
perspectiva do estabelecimento e desenvolvimento das redes transeuropeias no sentido de, por
um lado, proporcionar o bom funcionamento do mercado interno e o reforco de coesédo
economica e social e, por outro lado, garantir uma mobilidade sustentavel de pessoas e
mercadorias nas melhores condi¢gdes sociais, ambientais e de seguranga possiveis, integrando
um sistema multimodal de redes de infra-estruturas de transportes terrestres, maritimos e aéreos
que fomentara e facilitara o investimento nacional e estrangeiro, aumentando os niveis de
competitividade e desenvolvimento de Portugal. Todas as principais fronteiras terrestres
nacionais serao servidas por infra-estruturas modernas e de alta capacidade, maioritariamente
auto-estradas, assentando a componente nacional da Rede Transeuropeia, essencialmente na
Rede Nacional Fundamental. Actualmente, a componente nacional da RTE-T apresenta ja um

indice de realizagao da ordem dos 88%.
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Mapa 6
Estradas da RTE-T

ft: EP, SA

6.3.2 Modelo Organizacional do Sector Rodoviério

Decorrente da redefinicdo da intervencdo e do papel do Estado no sector das infra-estruturas
rodoviarias, foi concebido o novo modelo organizacional e de financiamento do sector, que o

permitira tornar-se auto-sustentavel e geracionalmente equitativo.

Um dos seus principais pilares passou pela empresarializacdo do sector, através da celebragao
de um contrato de concessao entre o Estado e a entidade responsavel pela gestao das infra-

estruturas rodoviarias, constantes do PRN, e que ainda ndao eram alvo de contratualizagao.
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Paralelamente, na reorganizacao das estruturas da Administragcao Publica, foi criado o InIR, I.P.,
tendo como missao regular e fiscalizar o sector das infra-estruturas rodoviarias e supervisionar e
regulamentar a sua execugao, conservagao, gestao e exploracdo. Neste sentido, as atribui¢cdes
da antiga da EP - Estradas de Portugal, E. P. E., foram, em matéria de supervisdo e planeamento

das infra-estruturas rodoviarias, transferidas para aquele Organismo Publico.

Desta forma foram clarificadas e segregadas as fun¢des de regulacéo e gestdo, garantindo a

eficiéncia, equidade e qualidade do servigo publico prestado ao utente.

Verifica-se assim, uma alteragao profunda na relagdo do Estado com a Administracao Rodoviaria,
consubstanciada na atribuicao a EP, S.A de uma concessao, para a qual foram fixados objectivos
publicos e contratuais no que se refere a qualidade de servico das infra-estruturas rodoviarias, a

reducdo de sinistralidade e a penalizacao dos efeitos ambientais.

O contrato celebrado entre o Estado Portugués e a EP — Estradas de Portugal, S.A., decorrente
da RCM n°® 174-A/2007, na sequéncia do DL 374/2007 de 7 de Novembro e do DL 380/2007, de
13 de Novembro que, respectivamente, cria a empresa e aprova as bases da concessao da EP-
Estradas de Portugal, S.A., atribuindo-lhe o contrato de concessao do financiamento, concepgao,
construcao, conservacao, requalificacao e exploragédo, da Rede Rodoviaria Nacional por 75 anos,

destacando-se como grandes linhas de orientacéo, as seguintes:

» Assegurar a sustentabilidade financeira do sector no quadro do modelo de

financiamento do sistema rodoviario;

» Prosseguir os objectivos de reducdo dos niveis de sinistralidade (priorizando
intervencbes nos distritos com indices de maior gravidade) e de sustentabilidade

ambiental contratualizados;
« Relativamente a construgcao de novas vias:

o0 Promover a expansao da rede viaria nacional prevista no PRN, num quadro
de conectividade nacional e internacional (promovendo as ligacbes ao
interior com prioridade para os distritos que tém concretizacdo do PRN

mais baixa, e as ligagdes aos portos e aeroportos);

o Contratualizar a rede viaria fundamental de ligagdo as capitais de distrito e

a rede de auto-estradas;

o Dinamizar a conclusao da rede de itinerarios complementares, promovendo

a reducao de tempos de percurso desta as sedes de concelho;

. Relativamente a Conservacéao e Exploracéo:
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o0 Prosseguir niveis de eficiéncia de custos de exploragdao e manutengao,

em linha com as melhores praticas;

o Disponibilizar a via aos utentes de acordo com os niveis de servigo

estipulados para cada tipo de estrada, nos termos contratualizados.

0 Alargamento dos sistemas ITS as areas metropolitanas e rede RTE-T,

garantindo a sua interoperabilidade.

O novo modelo de administragdo rodoviaria contribuird, ainda, para a integracdo de forma
eficiente nas redes de transportes ibéricas e europeias, dando-lhes coeréncia e condi¢cdes de
interoperabilidade, reforgando a competitividade nacional e o papel de Portugal como plataforma

logistica no espaco europeu e mundial.

Em cumprimento do disposto no Contrato de Concessado, a EP — Estradas de Portugal, S.A.
assegura a concretizacao do Plano Rodoviario Nacional de acordo com a programagao a

estabelecer pelo Estado (Concedente).

Figura 2
Nova estrutura institucional do sector rodoviario
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6.3.3 Transporte Rodoviéario
6.3.3.1 Transporte Individual

O parque de veiculos ligeiros de passageiros em circulagéo tem crescido desde 1997 a uma taxa
média anual de 4,2%, atingindo em 2006 mais de 4,2 milhdes de veiculos ligeiros e mistos, o que

correspondia a uma taxa de motorizacdo de 405 veiculos por mil habitantes.

Grafico 11
Evolucio da Taxa de Motorizacio, Portugal e média europeia (veiculos de passageiros ligeiros e mistos em
circulacio/1.000 hab.)
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Fonte: EU, Energia e Transportes em numeros, 2008ACAP, DGV

Quadro 10
Veiculos de passageiros em circulagéo
TX.
média
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006  crescim.
1997/200
6
Total 2.963.000 3.163.200 3.363.800 3.457.000 3.603.800 3.900.000 3.981.100 4.115.200 4.215270 4.305.000 4,24
Ligﬁ;‘c’fse 2.950.000 3.150.000 3.350.000 3.443.000 3.589.000 3.885.000 3.966.000 4.100.000 4.200.000 4.290.000 4,25
Taxa de
motorizag 296,61 315,65 335,08 337,20 347,25 374,29 379,54 389,39 398,13 404,75 -
ao

Pesados 13.300 13.200 13.800 14.000 14.800 15.000 15.100 15.200 15.270 15.000 1,35

Fonte: ACAP, ex-DGV
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6.3.3.2.  Transporte Publico de Passageiros

A tendéncia de urbanizagdo das populagdes que tem caracterizado a evolugdo do sistema de
povoamento do territério nacional, e que esta patente na concentragao de 3/4 da populagao
residente no Continente em areas predominantemente urbanas, origina que a mobilidade seja um

factor da maior importancia no nosso pais.

Verificam-se, simultaneamente, significativas transformacdes ao nivel da estrutura social, com o
envelhecimento da populagdo, o aumento da idade de inicio da vida activa, a reducdo da
dimensao das familias, o crescimento da imigragdo, a manuteng¢ao da taxa de desemprego, mas
ao mesmo tempo constata-se um aumento das distancias a percorrer, do numero de veiculos
automoveis em circulagdo e dos vendidos e, por consequéncia, o aumento do consumo dos

combustiveis pela intensa utilizacdo do transporte individual.

Nao obstante, nos ultimos anos tem existido em Portugal um avultado investimento no sector dos
transportes, quer em infra-estruturas quer em material circulante, assim como em sistemas
informaticos de apoio a gestdo das empresas e de informacdo aos utilizadores de transporte

publico.

Da mesma forma, tem-se continuado a processar o esforgo financeiro do Estado por
indemnizagcbes compensatorias as empresas publicas de transporte e, desde 2004, as privadas,

cujo montante ascendeu, em 2007, a mais de 199 milhdes de euros.

No entanto, este esforco financeiro ndo se tem ainda traduzido numa alteragdo dos
comportamentos por parte das populagdes que as levem a mudar habitos de mobilidade no
sentido de privilegiar a utilizacdo dos transportes colectivos. Algum crescimento da procura de TP
€ constatavel nos ultimos anos. Contudo, dado o crescimento dos precos dos combustiveis
fosseis, € cedo para afirmar que se trata de alteracbes de comportamento. Poder-se-a estar
apenas na presenga de uma adaptacao conjuntural, com retoma do Tl logo que os crescimentos

de preco dos combustiveis venham a ser eventualmente absorvidos pela inflagdo.

Com efeito, as condi¢des de funcionamento do mercado dos transportes variam constantemente,
verificando-se que em determinadas regides os fluxos de trafego assumem por vezes variagbes
significativas, quer pela redugao da oferta por deslocalizagdo ou encerramento das empresas ali
actuantes, quer por alteracdo das condi¢gdes econémicas das populagdes residentes, quer ainda
pelo desenvolvimento relevante de outros modos de transporte intensificando-se em certos casos

uma maior utilizagdo do transporte individual.

No que se refere as redes de transporte publico colectivo rodoviario de passageiros, estas

disponibilizam varios tipos de servigcos: expresso, carreiras de alta qualidade, inter-urbanas e
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urbanas. Nos ultimos anos o transporte colectivo rodoviario atingiu quotas iguais ou superiores a

70%, no conjunto dos modos.

6.3.3.2.1 Servicos de Transporte Urbano

Em 2005 eram disponibilizados servigos de transporte colectivo urbano de passageiros em 56
aglomerados, localizados sobretudo no eixo litoral a norte de Setubal, no Algarve e na Regido do
Vale do Tejo. No interior do territério continental, para além das capitais de distrito, a oferta

destes servigos ocorria apenas em 4 aglomerados: Elvas, Covilha, Gouveia e Chaves.

Quanto ao regime de prestagao destes servigos constata-se que:

" Em 62,5% dos casos (35 aglomerados) os servigcos de transporte eram assegurados
por empresas privadas em regime de concessao da Administracdo Central (4) e dos

municipios (31);

" Em 8,9% dos aglomerados (5 aglomerados) eram os proprios municipios que

garantiam o servigo através de servigos municipalizados de transportes;

®" A prestagcdo do servico através de empresas municipais constituia o regime de
prestacdo através do qual eram garantidos transportes colectivos urbanos em 6

aglomerados (10,7% dos casos);

®" Nos casos de Lisboa e Porto (3,6% dos casos) os servigos eram disponibilizados por

operadores com estatuto de sociedades andénimas de capitais publicos;

" Em 14,3% dos casos (8 aglomerados) nao existia contrato de concessao nem tinha
sido constituido um servico municipalizado para o efeito, sendo o servigo assegurado,

por exemplo, através de contratos de aquisi¢do de servicos.

6.3.3.2.2 Servicos de Transporte Interurbano

Para operar no transporte publico rodoviario de passageiros existiam 136 empresas licenciadas
com acesso a actividade, 120 das quais exerciam a actividade no ambito do transporte
interurbano utilizando uma frota de 7713 veiculos pesados e 151 ligeiros, tendo concessionadas

na totalidade cerca de 4 mil carreiras.

Estima-se que em 2006 trabalhariam nestas empresas 12 mil pessoas com uma média em geral
de 100 pessoas por empresas, numa relacdo de cerca de 1,5 pessoas por veiculo pesado.

Discriminando:

81



= As empresas de maior dimensao, representando 15,8% do numero total de empresas

totais, ocupavam 66.9% das pessoas e detinham 58,8% dos veiculos pesados;

®  As empresas de menor dimensao, representando 39,2% do total, ocupavam 5,6% das

pessoas e detinham 6,4% dos veiculos pesados;

=  As empresas de média dimensao, representando 45% do total, ocupavam 27,5% das

pessoas e detinham 34,8% dos veiculos pesados.

Quadro 11
Transporte publico rodoviario interurbano de passageiros — estrutura de actividade (2006)
Dimenséao da Empresas Veiculos licenciados Pessoal
empresa em Total Pesados Ligeiros
n® veiculos (a) % v.a. % v.a. % % v.a. %
v.a. v.a.

l1a9 18 15,0 131 1,7 95 1,2 36 23,8 156 1,3
10 a 19 29 24,2 432 5,5 400 5,2 32 21,2 519 4,3
20 a 49 28 23,3 896 11,4 881 11,4 15 9,9 1088 9,1
50 a 99 26 21,7 1856 23,6 1804 23,4 52 34,4 2207 18,4
100 a 199 10 8,3 1340 17,0 1334 17,3 6 4,0 2128 17,7
200 e mais 9 7,5 3209 40,8 3199 41,5 10 6,6 5911 49,2
TOTAL 120 100 7864 100 7713 100 151 100 12009 100

a) Ligeiros e pesados indicados pelas empresas

Fonte: DGTTF

Os proveitos da actividade de transportes publicos rodoviarios interurbanos de passageiros

representavam em média 84% dos proveitos totais das empresas.

O valor acrescentado bruto a custo de factores (VAB.cf) por empresa foi, em média, de 2,8

milhdes de euros, gerando a actividade de transportes em média por veiculo cerca de 65,2 mil

euros de receitas com um custo de 54,2 mil euros.
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Quadro 12
Transporte publico rodoviario interurbano de passageiros — caracteristicas do sector (2006)

(euros)
Dimensdo da empresa em n® de veiculos
total 1a9 10 a 19 20 a 49 50 a 99 100 a 199 200 e mais
Proveitos totais (A) | 682 671 925 18 322 312 26 494 794 75215855 135766 046 110 856 446 316 016 472
100,00% 2,68% 3,88% 11,02% 19,89% 16,24% 46,29%
Proveitos activ. 17 879 100 132
Transportes (B) 574 341 168 536 25 299 960 59 144 784 158 96 704 725 275 180 005
100,00% 3,11% 4,41% 10,30% 17,43% 16,84% 47,91%
(B/A) 84% 98% 95% 79% 74% 87% 87%
Proveitos 56 846 117 451 51 040 69 152 61 505 52 089 53 465
totais/pessoa
C.UStOS 52 502 45 336 17 931 61 093 30 370 45 617 64891
totais/pessoa
Proveitos
transportes/veiculo 65 245 110 368 44 511 54 811 54 531 68 488 73 477
)
Custos
. 54 194 111 590 44 575 47 336 43 299 56 744 59.527
transportes/veiculo
Proveitos 1,29 2,90 1,48 1,13 1,25 1,10 1,36
transportes/Km
Custos 1,07 2.94 1,48 0,98 0,99 0,91 1,11
transportes/Km
V.A.B.cf total 336.819.044 2.829.572 9.992.127 32.979.271 58.038.188 55.105.460 177.874.427
100%0 0,8% 3,0% 9,8% 17,2% 16,4% 52,8%
v.:r.an.::;s;;or 2.806.825 157.198 344556  1.177.831  2.232.238  5.510.546  19.763.825

(*) Veiculos Utilizados

Fonte: DGTTF

6.3.3.2.2.1 Servicos Expresso e Carreiras de Alta Qualidade

Estao autorizados 434 servicos Expresso, dos quais s6 418, e 2 carreiras de Alta Qualidade,

estdo em exploracdo. Estes servicos sdo explorados por 54 empresas, que com vista a uma

exploracdo mais eficaz e coordenada, praticam uma exploragdo conjunta, representando 64%

dos servigos Expresso.

Atentando nos servigos Expresso e carreiras de Alta Qualidade (2005), mais precisamente no

que respeita a sua distribuicdo espacial (servicos com paragem ou terminal nas capitais de

distrito), observa-se uma concentragdo dos servigos em Lisboa, Porto e Coimbra (onde

efectuavam paragem, respectivamente, 59%, 51% e 44% do total de servigos), seguindo-se a

cidade de Viseu (30,7%) e depois Guarda, Vila Real e Leira (cada uma destas cidades com cerca

de 90 servigos). As capitais de distrito com menor numero de ligagdes eram Portalegre, Aveiro,

Braganca e Santarém.
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Fonte: DGTTF, 2005

Mapa 7
Servigos Expresso e de Alta Qualidade por capital de distrito

Para além das capitais de distrito, destacavam-se ainda, pelo nimero de servicos, as localidades
indicadas no quadro seguinte, cuja oferta se deve a sua importancia e atractividade ou por

constituirem pontos de passagem.
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Quadro 13
Numero de Servigos Expresso e de Alta Qualidade
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Quanto a ligacdes directas entre capitais de distrito, é evidente a maior concentragéo de servigos

no eixo Lisboa — Coimbra — Porto, cabendo o maior numero de servigos a Coimbra — Porto (com

33), seguido de Coimbra — Leiria (com 31), Lisboa — Coimbra (com 22) e Coimbra — Viseu (com

21).
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Fonte: DGTTF, 2005

Mapa 8
Ligacdes Directas entre Capitais de Distrito por Expresso e Alta Qualidade

Os percursos efectivos e as paragens dos servicos Expresso e de Alta Qualidade estao
representados no Mapa 9, no qual constam as 485 paragens efectivas e os 1.199 diferentes
percursos utilizados por estes servigos. De destacar a distribuicdo dos servigos por todo o pais,
acompanhando as principais vias de comunicacdo, e com alguma concentragdo no eixo litoral,
em concordancia com a distribuicdo da populacdo. Em termos de paragens, estas também se
distribuem por todo o territério, com significativa concentracdo em pontos de atraccdo turistica,
como o Algarve ou a Costa Vicentina, ou em areas de forte densidade populacional, como seja o
noroeste de Portugal. Também nalgumas areas do interior se regista concentracdo de paragens,
consequéncia das proprias caracteristicas dos servicos explorados e das empresas que 0s

exploram, que sao simultaneamente concessionarias de carreiras nessas areas.
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Fonte: DGTTF, 2005
Mapa 9

Percursos e paragens dos servigos Expresso e de Alta Qualidade em exploragao
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6.3.4 O caso particular das Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto

Os inquéritos & mobilidade realizados nas Areas Metropolitanas de Lisboa e no Porto (AML e
AMP) em 1998 e 2000, permitem retratar fielmente o perfil da mobilidade, segundo os modos de
transporte utilizados num dia util. O quadro seguinte representa a reparticdo modal das viagens

dia/sentido que se realizam na AML e na AMP"8.

Quadro 14
Reparticdo Modal na AML e AMP
Modo de Transporte AML (1998) AMP (2000)
A pé 24.1% 24.,7%
Transporte Individual (TI) 43,5% 52,9%
Transporte Publico Colectivo (TPC) 27,1% 21,6%
Tl + TPC 1,6%

Outros 3,7% 0,9%

N° de Viagens/Habitante/dia 1,9 1,2

N° de Viagens Motorizadas/Habitante/dia 1,4 0,9

Fonte: IIMTT Inquérito a Mobilidade na AML1998 e AMP 2000.

Sublinhe-se a maior importancia relativa que as viagens em Tl assumem na AMP, face a AML,
embora o numero de viagens motorizadas por sentido seja superior na AML face a AMP: 1,4
contra 0,9 viagens/hab/dia. O maior peso das viagens em TI| tem, naturalmente, como
contrapartida que as viagens em Transporte Publico Colectivo (TPC) na AML sdo em numero

mais significativo que na AMP (+6 pp).

Esta situagao é confirmada pelos dados de mobilidade, recolhidos no dmbito do Censos de 2001,
que tém a vantagem de dar a perceber a evolugdo que a mobilidade dos residentes activos tem

experimentado nas principais areas metropolitanas, conforme se pode confirmar no Grafico 12.

Grifico 12
Evolucio da Reparticio Modal na AML e AMP (1991-2001)
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Fonte: INE, Movimentos Pendulares e Organizagao do Territério Metropolitano: AML e AMP 1991-2001

'8 Total de Viagens em Lishoa/dia/sentido: 4.798.000. Total de Viagens no Porto/dia/sentido: 3.365.050

88



A anadlise do grafico anterior permite perceber a importancia crescente do Tl na mobilidade
pendular em ambas as areas metropolitanas e a maior preponderancia que este atinge na Area
Metropolitana do Porto. Inversamente, na Area Metropolitana de Lisboa, o Transporte Publico
Colectivo configura, face a AMP, um maior peso na mobilidade regional (36% do total das

viagens realizadas diariamente), apesar da visivel redugdo que se observou na década.

A distribuicdo das deslocacdes pelos veiculos de transporte, permite uma aproximagao ao perfil
da mobilidade pendular dos activos residentes (activos empregados ou estudantes), segundo a
situagdo de cada um face ao modo de transporte que utiliza (condutor, acompanhante, modo de
transporte utilizado).

Grafico 13
Modos utilizados nas deslocacdes pendulares dos Activos na AML e AMP
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Automovel ligeiro - como condutor m Automdvel ligeiro - como passageiro Autocarro, eléctrico ou metropolitano
Comboio m Transporte colectivo da empresa ou escola m Motociclo ou bicicleta
mA pé Outro

Fonte: INE, Movimentos Pendulares e Organizagdo do Territério Metropolitano: AML e AMP 1991-2001

Para além da evolucdo da utilizagdo do TI, este grafico permite também observar os restantes

modos de transporte nas deslocag¢des pendulares diarias. Assinale-se:

® Que o Tl em Lisboa, é mais utilizado pelos residentes no papel de condutor do que de
acompanhante (7% das viagens em Tl, no Porto, € como acompanhante e, em Lisboa,
esse valor é de 5%);

® A maior importancia especifica que o comboio assume nas deslocagdes pendulares
da AML (10%);

= A reducdo das deslocacbes a pé entre 1991 e 2001, comum as duas Areas

Metropolitanas;

= QOs activos da AML sao maiores utilizadores do TC que na AMP.
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Quanto a eficiéncia do funcionamento dos sistemas de transportes, aquela pode ser medida pela
duracdo média (minutos) das deslocagbes. O Censo constréi esse indicador para a populagdo
residente empregada ou estudante por local de residéncia. Os valores médios para as areas

metropolitanas de Lisboa e do Porto constam do gréafico seguinte:

Grifico 14
Tempo Médio nas deslocacoes pendulares na AML e na AMP
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Fonte: INE, Movimentos Pendulares e Organizagédo do Territério Metropolitano: AML e AMP 1991-2001

A primeira nota a registar tem a ver com a melhoria observada na AML quanto a duragdo média
das deslocagdes dos activos (cujo valor médio, estava, em 2001, em 32 minutos, enquanto que
na AMP parece nao ter havido alteragbes na duragéo das viagens pendulares. A segunda nota,
diz respeito a propria diferenca que se observa na duragdo media das viagens (+5 minutos em
média, por viagem) na AML face a AMP, o que deve estar relacionada com as maiores distancias

que sao percorridas diariamente na AML.

Refira-se, por ultimo, em relacdo as deslocagdes pendulares que, ainda de acordo com o Censo
2001, cerca de 28% da populagao trabalha ou estuda noutro municipio, pelo que, dadas as
conhecidas caréncias de servigco de transporte colectivo fora das grandes areas metropolitanas
ou mesmo na sua periferia, se acentua a tendéncia para o recurso crescente ao transporte

individual, em detrimento do transporte colectivo.
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6.3.5 Transporte Rodoviério de Mercadorias

O desenvolvimento do transporte de mercadorias enquanto parte integrante do sistema de
transportes visa satisfazer as necessidades das populagcbes ao mesmo tempo que promove e
reforca a posicdo competitiva do pais em articulagdo estreita com os outros sectores de

actividade econdémica.
6.3.5.1 Transporte interno

Em 2006, no conjunto dos modos (rodovia, ferrovia e maritimo), foram transportadas no ambito
nacional 314 milhdoes de toneladas de mercadorias, mais 14,9% face a 1997, mas menos 14,4

milhdes de toneladas transportadas face ao ano precedente.

Permanecendo a tendéncia de anos anteriores, o trafego interno, por modos, manteve-se
particularmente favoravel a rodovia, com valores que em 2006 se expressaram em 92,9% do total
de toneladas de mercadorias transportadas. Por via maritima foram transportadas 4,3% das
mercadorias e sensivelmente 2,8% foram transportadas por via férrea. Trata-se de uma
distribuicdo que invariavelmente se verificou entre 1997 e 1999 e entre 2004 e 2006, periodos em

que foram publicados pelo INE dados sobre o parque por conta propria.

Pela rodovia, dos 291.9 milhdes de toneladas transportadas, 63.2% foram em trajectos até 50

quilémetros, com um percurso médio por tonelada de 9.8km.

Foi o caso de 77.9% dos “minerais brutos ou manufacturados, de 72.4% de “cimentos, cal e
materiais de construgdo manufacturados”, de 52.1% de cereais, de 49.5% de “madeira e cortiga”

e de 47% de “veiculos e materiais de transporte, maquinas, motores e pegas”.

Os percursos compreendidos entre 150 e 300 quildbmetros, concorrentes com a via-férrea,
representaram 8.6%, num percurso médio por cada tonelada de aproximadamente 244 km.
Seguindo a tendéncia de anos anteriores, em 2006 a quota do transporte interno de mercadorias
por conta prépria, foi de 53.2% da tonelagem total transportada e de 40% das

toneladas.quilémetro.
6.3.5.2 Transporte internacional

O modo maritimo continuou a assumir, em 2006, uma posigcdo dominante no conjunto da
importagcao/exportagcdo de mercadorias, registando uma quota de 61,4% num trafego total que
superou os 81 milhdes de toneladas. Neste trafego, o transporte rodoviario representou uma

quota de 35,3%, quando em 1997 nao ia além dos 27,6%.

91



O comércio intercontinental e os granéis, em especial os combustiveis, sdo transportados
necessariamente pelo modo maritimo. Expurgando estes movimentos do global, surge com clara

preponderancia o transporte de mercadorias pelo modo rodoviario

Centrando a analise nas exportacdes, afere-se da preponderancia do modo rodoviario neste
movimento de mercadorias. Atentando na evolugéao verificada entre 1997 e 2006, observa-se que
o transporte rodoviario passou de uma quota de 44,3% para 53,9%, em prejuizo do transporte
maritimo cujo peso relativo registou um declinio de 52,8% para 44,3%. Também o transporte de
mercadorias por via area e por via-férrea perdeu representatividade, situando-se as suas quotas

ligeiramente abaixo de 1% no ano de 2006.

Grifico 15
Evolucéo do trafego internacional — mercadorias exportadas por modos de transporte (1997-2006) — em
toneladas
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Quadro 15
Trafego internacional de mercadorias — Exportagao

Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes e Comunicacdes
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Em termos de valor, a rodovia atingia ja em 1997 uma quota de 63.8% a qual passou para 64.9%

em 2006, conforme se observa o grafico seguinte.

Grifico 16
Evolucio do trafego internacional — mercadorias exportadas por modos de transporte (1997-2006) — em valor
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Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes e Comunicag¢des

No que se refere a importagao de mercadorias, por via terrestre foi transportada, em 2006, 26% da
tonelagem total, a qual correspondeu 62,4% do total em termos monetarios. Face aos valores de
1997 verificou-se um acréscimo de 4 pontos percentuais no que respeita a tonelagem, ocorrendo

uma manutengao da quota dos valores monetarios.
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6.3.6 Segurancarodoviaria

De acordo com o livro branco da Comunidade Europeia, nas estradas europeias em 2000

registaram-se cerca de 41 000 mortos e de 1 700 000 feridos.

A redugado do numero de mortos nas estradas da Uniao Europeia constitui um objectivo central da
politica de transportes da Comunidade: até 2010, o objectivo a alcangar é o de reduzir a metade, o
n°® de mortos nas estradas em relacdo a 2000. Esse foi igualmente o objectivo definido pelas

autoridades portuguesas no Plano Nacional de Preveng¢ao Rodoviaria (PNPR) em 2003.

Quadro 16
Evolucio da sinistralidade grave em Portugal

Média Objectivo
1998 | 1999 | 2000 98/00 2001|2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 para 2010

Vitimas
mortais
Feridos
graves

1865|1750 | 1629 | 1748 | 1466 | 1469 | 1356 | 1135 | 1094 | 850 874

Geral
8177 | 7697 | 6918 | 7597 | 5797 | 4770 | 4659 | 4190 | 3762 | 3483 3799

Ft: PNPR

Grafico 19
Evolucio das vitimas mortais na rede nacional

=o= TODAS AS REDES
=O= REDE RODOVIARIA NACIONAL

Objectivo
2010

1990 1992 1994 1996 1998 2004 2006 2008 2010
e Dados: DGV

Ft:DGV
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Observa-se que entre 2000 e 2006, ndo obstante o crescimento do trafego rodoviario na rede, a
sinistralidade tem vindo a sofrer redugdes no numero de vitimas mortais de 51,4 e 51%,
respectivamente, em todas as Redes (Redes Municipais + RRN) e na RRN. Foi atingido o objectivo
estabelecido no PNPR para 2010 ja em 2006, em particular na RRN, tendo em consideragao o valor

de referéncia da média da sinistralidade grave verificada para o periodo entre 1998 e 2000.

Grafico 20
Circulacgio rodoviaria e nimero de vitimas
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De acordo com o Balango Intercalar elaborado pela Comissao Europeia (European Road Safety
Action — Programme — Mid Term Review), publicado em Fevereiro de 2006, relativo ao ano de 2005,
Portugal tem-se revelado como um dos Paises que maior contribuicdo tem dado para que se atinja

este objectivo comum.

Trés paises destacaram-se por terem apresentado redu¢des no numero de vitimas superiores as da
média europeia (14%) dos 25 Estados — Membros: Franga (32%), Luxemburgo (30%) e Portugal

(23%) — Portugal recebeu prémio PIN de Seguranga Rodoviaria.
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Grifico 21
Reducéo das Vitimas mortais em Portugal
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Apesar desta contribuicdo, no Relatério da Comisséo Europeia “Road Safety: How is your country
doing?” publicado em 2006 ¢ verificado um “deficit” na concretizagdo deste objectivo em cerca de
4.000 vitimas, para o conjunto dos paises da Unido Europeia, sendo recomendado que deve existir
um esforgo maior, no que diz respeito a politica de transportes a adoptar por cada pais, sob pena de

nao ser atingida a redugao de 50%.

O mesmo relatério coloca o nosso pais em 5° lugar nos paises que mais vidas pouparam em 2006

quando comparado com o numero de vitimas mortais em 2001.

Portugal é, aliads, o 2° pais com maior taxa de reducao de vitimas mortais na UE25, entre 2001 e
2006.

De acordo com a base de dados da CARE (Community data base on accidents on the roads in
Europe) a evolugao do numero de vitimas, por milhdo de habitantes, na ultima década, para os

paises da Unido Europeia € a apresentada no Grafico 22.
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Grifico 22
Vitimas mortais por milhdo de habitantes

Source: European Commission >
Transport - CARE database
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Ou seja, em 11 anos, Portugal deixou de ser o pais da EU a 25 com maior taxa de vitimas mortais
por cada milhdo de habitantes para se posicionar, em 2006, préximo da média, baixando de 271

para 91 vitimas mortais por cada milhdo de habitantes.

A reducgao sustentada do numero de mortos nas estradas portuguesas € um fendémeno continuo e
sistematico, para o que muito tem contribuido seguramente a melhoria significativa da qualidade das
infra-estruturas rodoviarias, bem como algumas medidas de politica de seguranga rodoviaria que

tém actuado como factores indutores da redugao da sinistralidade rodoviaria.

Note-se, porém, que no quadro comparativo com outros paises da UE, tais como os que fazem
parte do contexto europeu dos paises da Europa do Sul, Portugal apresenta ainda niveis de

sinistralidade significativamente superiores.

Este ultimo conjunto de indicadores, remete precisamente para a necessidade de continuar o
investimento neste sector, uma vez que ainda é significativo o numero de acidentes rodoviarios,

quer no contexto da Unido Europeia, quer em Portugal.

Com base no diagndstico da situacéo do pais e em conformidade com as Grandes Opg¢des do Plano
para 2008 (Lei n° 31/2007, de 10 de Agosto). A Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria
(ANSR), procedeu a elaboracado da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR) para o
periodo 2008/2015, com definicdo de objectivos operacionais, para os quais contribuiram
representantes de entidades oficiais e instituicdes da sociedade civil com responsabilidades nas

areas concorrentes para a seguranga rodoviaria.

99



6.3.7 Quadro regulamentar do transporte publico rodoviario

Em 1945 foi publicada a Lei de Coordenagédo dos Transportes Terrestres (Lei 2.008) que seria
regulamentada em 1948 pelo Regulamento de Transporte Automovel (Decreto-Lei 37.272). Estes
diplomas sao tipicos do regime de proteccionismo econdémico da época, desconfiado em relagédo ao
papel regulador do mercado. Partindo do principio que a actividade transportadora tende para o
monopolio natural, a concorréncia nao se considera possivel, fomentando-se por isso a
concentracdo. Define vocagdes modais e cria mecanismos, nomeadamente tributarios, para evitar a
concorréncia. Este sistema de diplomas funcionou com eficacia durante muitos anos; contudo, ele é
incompativel com o novo conceito de funcionamento do mercado dos transportes, pelo que foi
revogado em 1990 pela Lei de Bases do Sistema de Transportes (Lei 10/90 de 17 de Margo). No
entanto, o sistema de producgao legislativa portugués ndo se mostrou capaz de criar um verdadeiro
substituto da velha Lei de Bases. Muitos dos artigos do diploma de 1990 nao estdo ainda
regulamentados, pelo que se mantém em vigor disposicoes de 1945 e 1948, o que torna o sistema
incoerente e mal adaptado as necessidades actuais. Acresce que da Lei de 1990 até a actualidade
vem sendo criada uma legislagdo avulsa mais ao sabor de questdes pontuais do que de uma
estratégia consistente, o que contribui decisivamente para a falta de transparéncia do sistema e para

um certo caos legislativo.

Por exemplo, o Decreto-Lei 439/83, de 22 de Dezembro, cria a Taxa Municipal de Transportes que
visava resolver o problema do financiamento do transporte publico; nunca entrou em vigor. O
Decreto-Lei 8/93, de 11 de Janeiro, cria o conceito de titulo combinado; a sua aplicagdo deu origem
a uma “inflacdo” de titulos entre operadores que tornam os tarifarios das areas metropolitanas
totalmente opacos aos nao utilizadores, que sdo aqueles que se deveriam captar para o sistema de
transporte publico. O Decreto-Lei 268/03, de 28 de Outubro, criou as Autoridades Metropolitanas de
Transportes (AMT), elemento fundamental para a estruturacao da oferta de transporte publico, para
a melhoria da sua qualidade, para a criagdo de um sistema estavel de financiamento e para um
relacionamento adequado entre operadores e tutela. O DL 232/04 alterou o diploma anterior e
estabeleceu os estatutos das AMT. A Lei 1/2009, de 5 de Janeiro, altera o regime juridico das AMT
de Lisboa e do Porto. Contudo, seis anos apés a criagdo destas entidades, até ao presente ainda

nenhuma AMT esta a funcionar.
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6.4 Sector ferroviario
6.4.1 Infra-estruturas Ferroviarias

A Rede Ferroviaria Nacional apresentava, em 2006, uma extensao total de 3.613 km, dos quais
2.839 km encontravam-se em exploracdo. A cobertura territorial da rede ferroviaria coloca em
evidéncia uma maior densidade de infra-estruturas no litoral, com destaque para as Areas
Metropolitanas de Lisboa e Porto, sendo este dado indissociavel do ordenamento do territério
nacional. As ligacbes ferroviarias internacionais sdo asseguradas em Valenca do Minho, Vilar

Formoso, Marvao e Elvas.

As dinamicas econdmicas e sociais contrastadas entre a fachada litoral do territério continental
portugués e vastas areas interiores traduziram-se num importante processo de litoralizagdo. A perda
de vitalidade econdmica e demografica nalgumas destas areas, conjugadas com a melhoria da
dotacdo em infra-estruturas rodoviarias e com o aumento da taxa de motorizagao, resultou numa
diminuigdo dos volumes de procura do transporte ferroviario, a que se seguiu o encerramento de
linhas, ramais ou trogcos menos rentaveis num processo de racionalizacdo das redes que encontra
paralelo em varios paises europeus. Entre 2000 e 2006, a rede ferroviaria nacional em exploragao
diminuiu em extensdo, passando de 3.275 km para 2.839 km. No tocante a electrificagdo a rede
electrificada evoluiu de 447 km em 1998 para 1.447 em 2006.

Nas infra-estruturas ferrovidrias nacionais existem dois tipos de bitola: a Ibérica (1668 mm) e a
Métrica (1000 mm), esta ultima com uma extensdo de apenas 192 km. Apenas 570 km da rede

ferroviaria nacional sdo em via dupla, enquanto que a extensao de vias quadruplas é de 38 km.

Capacitada na sua quase totalidade para o transporte de mercadorias, a rede ferroviaria nacional
assegura actualmente a ligagao aos portos principais de Leixdes, Lisboa, Setubal e Sines. Com a
conclusdo da ligacao ferroviaria ao porto de Aveiro garantir-se-a que a totalidade dos principais
portos nacionais serao servidos por este modo de transporte. Quanto aos portos secundarios,

apenas o porto da Figueira da Foz é servido por ferrovia

A rede ferroviaria nacional encontra-se ainda dotada de um conjunto de terminais, distribuidos pelo
territorio nacional (cuja gestdo € maioritariamente da CP), nos quais se desenvolvem actividades de

integracao logistica com operadores complementares (via maritima ou rodoviaria).
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Fonte: Adaptado das Orientagdes Estratégicas Para o Sector Ferroviario, 2006

Mapa 10
Rede ferroviaria quanto a electrificagcao

Quadro 17
Terminais de mercadorias da rede ferroviaria nacional

(a) — As linhas de carga e descarga destes Terminais encontram-se sob gestdo da CP.
(b) — Gestéo privada.

Fonte: MOPTC - Orientagdes Estratégicas para o Sector Ferroviario
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A melhoria do grau de cobertura do territério, da qualidade da infra-estrutura e das ligacdes
nacionais as redes transeuropeias de transporte, especialmente nos espacgos-canal dos corredores
multi-modais de transporte, emergem como aspectos fundamentais a concretizar. Em particular, a
necessidade de responder a plena integragdo e modernizagao das redes ferroviarias com as redes
dos restantes Estados-membros. Neste dominio, a auséncia de interoperabilidade da rede
ferroviaria nacional com as redes europeias de transporte constitui um problema grave que importa

ultrapassar.

6.4.2 Servicos

De acordo com os dados da entidade gestora da rede ferroviaria (REFER, E.P.), em 2005, o nivel de
utilizacdo da capacidade instalada da rede ascendeu a aproximadamente 54% (cerca de 2.000
circulagdes diarias, representando o trafego suburbano de Lisboa e Porto mais de metade deste

numero).

Centrando a analise na capacidade disponivel, verifica-se que os principais constrangimentos ao
aumento da oferta de servicos ocorrem na Linha do Norte, onde nalguns trogcos (Alverca —
Azambuja, Entroncamento — Lamarosa e Aveiro — Gaia) sdo ja ultrapassados os limiares de

saturacao da infra-estrutura ferroviaria.

As dificuldades praticas de melhoria da oferta de servigos nesta linha (tanto em nimero como em
tempo de trajecto — designadamente no que se refere a redugéo das actuais 2h30m de trajecto para
0s servigos rapidos (alfa pendular) entre Lisboa e Porto), poderao ser suplantadas com a construgao

da linha de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto.

Os servicos a disponibilizar na linha de Alta Velocidade poderao libertar a Linha do Norte dos
servigos rapidos, o que permitira criar uma reserva de capacidade passivel de aproveitamento para

melhorar a oferta dos demais servigos (tanto de passageiros como de mercadorias).
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Mapa 11
Tracado da futura rede ferroviaria de alta velocidade

6.4.2.1 Servigo de Passageiros

A analise da oferta de servico de passageiros, no que respeita ao nimero mensal de circulagdes
(Maio de 2006), evidencia o peso dos servicos suburbano e regional no total de circulagcbes

realizadas (43.565 circulacdes), o qual se fixou em 67% e 27%, respectivamente.
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Grafico 23
Distribuicio do niimero de servicos mensais da CP por tipologia de Servico
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Fonte: MOPTC - Orientagdes Estratégicas para o Sector Ferroviario
Relativamente a cobertura dos servicos de transporte ferroviarios, o eixo litoral entre Faro e
Braga/Guimaraes apresenta a oferta mais diversificada, com servicos de alfa-pendular, inter-
cidades, regional e urbano. Para além deste eixo, a oferta de servicos inter-cidades assegura ainda
a ligagado ao interior do territério nacional, através dos servigcos Lisboa/Guarda, Lisboa/Covilha e
Lisboa/Evora-Beja. A distancia-tempo medida pelas is6cronas a partir das capitais de distrito tendo
em conta os servigos ferroviarios integrados e por tipo de servigo reflecte a cobertura territorial

destes servicos.
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Mapa 13

Is6cronas em servico ferroviario

Nao obstante os investimentos realizados em infra-estruturas e material circulante, o transporte

ferroviario apenas se revela competitivo, essencialmente, a escala urbana e suburbana (Areas

Metropolitanas de Lisboa e Porto), onde consegue competir com o modo rodoviario.

Por outro lado, importa salientar a persisténcia de lacunas ao nivel da intermodalidade dos servigcos

ferroviarios com os demais modos de transporte, sendo tal facto revelador da acuidade de promogao

de uma estratégia objectivada na melhoria das condigdes e numero de interfaces, bem como no que

respeita a coordenacao intramodal e intermodal ao nivel dos horarios e do sistema tarifario e da

bilhética.
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6.4.2.2 Servigco de Mercadorias

O transporte ferroviario de mercadorias tem pouco peso em relagcdo ao movimento total nacional,

embora nos ultimos anos apresente algum crescimento.

Grifico 24
Extensao das redes e mercadorias transportadas
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6.5 Portos e transportes maritimo
6.5.1 |Infra-estruturas Portuarias

O territério continental esta dotado de nove portos comerciais'®.Cinco constituem o sistema portuario
principal - Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines - administrados por Administragdes Portuarias
com o estatuto de sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos (AP’s). Os quatro

portos secundarios séo:

- Viana do Castelo e Figueira da Foz com o estatuto de sociedades andénimas de capitais
exclusivamente publicos, sendo o capital de tido pelo porto de Leixdes e pelo porto de Aveiro

respectivamente;

- Faro e Portimao administrados pelo Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos (IPTM).
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19 . . - L i . .
Nao sdo considerados os portos comerciais das Regides Autonomas dos Agores e da Madeira por serem da competéncia dos
respectivos Governos Regionais.
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Mapa 14
Sistema Portuario comercial do Continente

As isé6cronas (calculadas a partir de cada um dos portos do sistema portuario comercial do
Continente) mostram que, para um veiculo pesado, apenas as areas interiores do territério nacional
mais proximas de fronteira (entre os distritos de Vila Real e Beja) se encontram a uma distancia

tempo superior a 2 horas relativamente a um porto comercial.
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Mapa 15

Isécronas a partir dos portos do sistema portuario comercial do Continente para ligeiros (1) e pesados (2)

Foi introduzido o modelo de liberalizacdo da exploragao dos portos comerciais, concentrando as
Administra¢cdes Portuarias nas fungdes de Autoridade Portuaria e concretizando um modelo de
gestdo de Landlord Port, uma vez que a operagao portuaria de movimentagdo de cargas €, na sua
quase totalidade, exercida por privados.
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6.5.2 Movimento de Mercadorias
6.5.2.1 Movimento de Mercadorias em 2007

Em 2007 os principais portos do continente movimentaram cerca de 62.401 mil toneladas de
mercadorias. O Porto de Sines representou 42% deste movimento, sendo os portos de Leixdes,

Lisboa, Setubal e Aveiro responsaveis por 23%, 19%, 11% e 5%, respectivamente.

No tocante a distribuigdo do movimento de mercadorias por porto e por tipo de carga, verifica-se
que, na carga geral, os portos de Lisboa (34%) e Leixdes (29%) ocuparam as principais posicdes no
sistema portuario nacional. A analise por segmento de carga (carga geral) mostra, porém, uma

distribuicdo com posicionamentos relevantes das seguintes infra-estruturas portuarias:

o Na carga geral fraccionada os portos de Setubal (39%) e Aveiro (32%) ocupam as

posi¢cdes mais relevantes;

o No movimento de carga contentorizada os portos de Lisboa (44%) e Leixdes (35%)

assumem-se como 0s principais portos;

0 Na carga Ro-Ro destaca-se o porto de Setubal (92%).

Quadro 18
Movimento de mercadorias nos principais portos nacionais — 2007
Tipo de Carga Port(l de Portq de Po_rto de Portp de POI_'to de Total
Leixbes Aveiro Lisboa Setubal Sines
Carga Geral 4.298.126 1.400.433 4.997.239 2.183.068 2.015.132 14.893.998
Fraccionada 740.114 1.400.393 489.435 1.739.552 37.943 4.407.437
Contentorizada 3.535.006 40 4.502.921 118.264 1.977.169 10.133.400
Ro-Ro 23.006 - 4.883 325.252 20 353.161
Granéis Solidos 2.106.289 1.307.481 5.605.937 3.695.708 4.962.068 17.677.483
Granéis Liquidos 7.642.622 564.091 1.346.199 955.209 19.321.879 29.830.000
Total 14.047.037 3.272.005 11.949.375 6.833.985 26.299.079 62.401.481

Fonte: Administragdes Portuarias (AP’s) e IPTM, IP.

Nos granéis solidos, os maiores movimentos foram registados nos portos de Lisboa (32%), Sines
(28%) e Setubal (21%), enquanto que nos granéis liquidos se destacou claramente o Porto de Sines
(65%).

Quanto aos portos secundarios, nao obstante a sua importancia a nivel regional, apresentam
movimentos de mercadorias reduzidos quando comparados com os portos principais, nao indo além
de cerca de 2.027 mil toneladas no seu conjunto. Representando 59% do movimento de
mercadorias nos portos secundarios, o Porto da Figueira da Foz constituiu-se como o principal porto
secundario em termos de volume de carga. Seguiram-se os portos de Viana do Castelo (29%), IPTM
Douro (6%), Portimao (3%) e Faro (3%).
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Quadro 19

Movimento de mercadorias nos portos secundarios — 2007

. P_orto de _Portp da Porto de Porto de
Tipo de Carga Viana do Figueira da Faro Portimao IPTM Douro Total
Castelo Foz
Carga Geral 276.679 586.644 11.393 64.982 116.913 1.056.611
Fraccionada 275.982 456.984 11.125 30.982 116.913 891.986
Contentorizada 697,0 129.660 268 34.000 - 164.625
Ro-Ro - - - - - -
Granéis Sélidos 268.799 613.110 30.287 - - 912.196
Granéis Liquidos 47.309 - 10.908 - - 58.217
Total 592.787 1.199.754 52.588 64.982 116.913 2.027.024
Fonte: IPTM, IP

6.5.2.2 Evolucdo 2004-2007

A andlise da evolugdo da movimentagao de mercadorias nos portos do continente, no periodo 2004-

2007, permite concluir de uma tendéncia de crescimento no cobmputo da carga movimentada,

representando o movimento total registado no ano de 2007 (cerca de 62.428 mil toneladas), um
acréscimo de 2,77% face a 2006 e de 11,92% em relagao a 2004.

Quadro 20
Evoluc¢ao da movimentacio de mercadorias (2004-2007)
Tipo de Carga 2004 2005 2006 2007

Carga Geral 12.857.943 12.298.114 14.130.490 15.950.609
Fraccionada 5.008.893 4.240.991 5.098.490 5.299.423
Contentorizada 7.438.574 7.660.343 8.632.799 10.298.025

Ro-Ro 410.476 396.780 399.200 353.161
Granéis Solidos 17.518.855 18.782.429 18.566.887 18.589.679
Granéis Liquidos 27.188.117 30.199.863 29.992.128 29.888.217
Total 57.564.915 61.280.406 62.689.504 64.428.505

Fonte: Administragdes Portuarias (AP’s), IPTM, IP e INE.

Grafico 25

Evolucio da movimentac¢iio de mercadorias por segmento de carga nos portos do continente (2004-2007)
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Fonte: Administragdes Portuarias (AP’s), IPTM, IP e INE.

A variagcdo anual por segmento de carga mostra, porém, que, ndo obstante todos os segmentos

crescerem entre 2004 e 2007 (o movimento de carga geral cresceu 24,05%, enquanto que os

granéis solidos e granéis registaram acréscimos de 6,11% e 9,93%, respectivamente), ndo é

possivel aferir da prevaléncia de uma tendéncia nitida de comportamento devido as oscilagcbes

ocorridas. Ainda assim, verifica-se que o movimento de carga geral cresceu significativamente nos
periodos 2005-2006 (14,90%) e 2006-2007 (12,88%).

Quadro 21
Variacées Anuais em Percentagem da Carga Movimentada nos Portos (2004-2007)

Tipo de Carga 2004-2005 2005-2006 2006-2007 2004-2007
Carga Geral -4,35% 14,90% 12,88% 24,05%
Granéis Solidos 7.21% -1,15% 0,12% 6,11%
Granéis Liquidos 11,08% -0,69% -0,35% 9,93%
Total 6,45% 2,30% 2,77% 11,92%

Fonte: Administragdes Portuarias (AP’s), IPTM, IP e INE.

Os quadros seguintes apresentam a evolugdo do movimento de mercadorias nos principais portos

nacionais.

Quadro 22
Movimento de mercadorias 2004-2007 — Porto de Leixoes

Tipo de Carga 2004 2005 2006 2007
Carga Geral 3.305.807 3.315.458 3.675.405 4.298.126
Fraccionada 461.976 487.152 569.865 740.114
Contentorizada 2.833.511 2.819.198 3.088.067 3.535.006
Ro-Ro 10.320 9.108 17.473 23.006
Granéis Sélidos 2.378.270 2.302.441 2.150.199 2.106.289
Granéis Liquidos 7.298.609 7.713.004 7.404.130 7.642.622
Total 12.982.686 13.330.903 13.229.734 14.047.037
Fonte: APDL e INE.
Quadro 23
Movimento de mercadorias 2004-2007 — Porto de Aveiro
Tipo de Carga 2004 2005 2006 2007
Carga Geral 1.452.229 1.376.328 1.656.214 1.400.433
Fraccionada 1.452.201 1.376.328 1.656.167 1.400.393
Contentorizada 28 - 47 40
Ro-Ro - - - -
Granéis Soélidos 1.070.887 1.416.231 1.158.652 1.307.481
Granéis Liquidos 604.491 536.257 534.703 564.091
Total 3.127.607 3.328.816 3.349.570 3.272.005

Fonte: APA e INE.
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Quadro 24
Movimento de mercadorias 2004-2007 — Porto de Lisboa

Fonte: APL e INE.

Quadro 25
Movimento de mercadorias 2004-2007 — Porto de Setubal

Fonte: APSS e INE.

Quadro 26
Movimento de mercadorias 2004-2007 — Porto de Sines

Fonte: APS e INE.

A evolugdo da movimentacdo de mercadorias nos portos secundarios, no periodo 2004-2007, é
apresentada no quadro seguinte.
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Quadro 27

Movimento de mercadorias 2004-2007 — Portos secundarios

Tipo de Carga 2004 2005 2006 2007
Viana do Castelo 620.550 604.989 561.093 592.787
Figueira da Foz 998.564 963.428 1.107.492 1.199.754
Faro 81.852 40.627 39.828 52.588
Portim&o 72.716 54.086 50.595 64.982
IPTM Douro 143.503 83.545 143.124 116.913
Total 1.917.185 1.746.675 1.902.132 2.027.024

Fonte: IPTM, IP e INE.

6.5.2.3 Capacidades e taxas de utilizacdo

A andlise das capacidades instaladas e das respectivas taxas de utilizagdo nos principais portos do
continente, em 2007, permite constatar que o Porto de Lisboa apresenta a taxa de utilizacdo mais
elevada, com 63,29%, seguindo-se os portos de Leixdes (61,77%), Setubal (58,7%), Sines (58,44%)
e Aveiro (54,51%). Considerando que taxas entre 60% e 70% significam, de acordo com os padrées
internacionalmente aceites, um bom desempenho nas infra-estruturas existentes e taxas acima
daquele intervalo indiciam situagdes préximas do congestionamento, estes valores verificados

indicam um bom desempenho das infra-estruturas.

Quadro 28
Capacidade/carga/taxa de utilizagdo nos principais portos nacionais - 2007

: APDL APA APL APSS APS
ipo de Caraa Capac. Movim. U.Irl)|(IZ Capac. Movim. UEIi'z. Capac. Movim. U-[rl)|(IZ Capac. Movim. Uti)l(i'z. Capac. Movim. U-[rl)|(IZ
Carga Geral 9.200.000 5.199.066 56,51%  3.600.000 1.399.089 38,86%  10.015.410 6.206.817 61,97% 5.100.000 2.183.068  42,8% 3.100.000 2.015.132 65,00%

Fraccionada 3.000.000 740.115 24,67%  2.300.000 1.399.089 60,83% 700.000 489.434 69,92% 2.000.000 1.739.552  87,0% 37.943
| Ton 6.000.000 4.426.151 73,77% 0 9.653.410 5.712.500 59,80% 2.500.000 118.264 4,7% 3.000.000 1.977.169 65,91%
Contentorizada

| TEU 600.000 433.437 72,24% 0 950.000 5564.774 58,40% 250.000 12.425 5,0% 250.000 150.038 60,02%

200.000 32.799 16,40% 0 4.883 600.000 325.252 54,2% 100.000 20
Granéis Sélidos 5.000.000 2.106.289 42,13%  1.500.000 1.307.481 87,17% 7.786.000 5.605.937 72,00% 4.050.000 3.695.708 91,3% 8.600.000 4.962.067 57,70%
Granéis Liquidos 10.000.000 7.642.622 76,43% 900.000 564.090 62,68% 2.989.000 1.346.200 45,04% 2.500.000 955.209 38,2%  33.300.000 19.321.880  58,02%
24.200.000 14.947.977 61,77%  6.000.000 3.270.660 54,51%  20.790.410 13.158.954 63,29%  11.650.000 6.833.985 58,7%  45.000.000 26.299.079  58,44%

Fonte: Administragdes Portuarias (AP’s).

Esta analise mostra igualmente diferengas significativas na utilizacdo das capacidades instaladas
nas infra-estruturas portuarias por segmento de carga. Assim, no tocante a carga fraccionada, o
Porto de Setubal com uma taxa de 87%, comega a aproximar-se de uma situagcdo de
congestionamento, contrastando com o Porto de Leixbes que ndo vai além de uma utilizacdo de
cerca de 25% da capacidade existente. Por sua vez, no que respeita a carga contentorizada, as
taxas de utilizacdo neste porto ascenderam a valores da ordem dos 72%/74%, cabendo ao Porto de

Setubal as taxas mais baixas (cerca de 5%).
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Relativamente aos granéis solidos, os portos de Setubal (91%) e Aveiro (87%) destacam-se com as
taxas mais elevadas, indiciando tais valores uma utilizagéo proxima do nivel de congestionamento.
Com 42% de utilizacdo da capacidade existente na infra-estrutura portuaria, o Porto de Leixdes

averba a taxa mais baixa.

No que concerne aos granéis liquidos, Leixdes regista a taxa mais elevada (76%), cabendo a
Setubal (38%) a mais baixa taxa de utilizacdo da capacidade instalada para movimentagao deste

segmento de carga.
6.5.2.4 Navegacao maritima

A seguranga da navegacdo maritima na Unido Europeia, uma das grandes preocupagdes da
Comissao Europeia e dos Estados-Membros apds os desastres ocorridos com os navios Erika e
Prestige, foi, e esta a ser, objecto de um importante reforco de medidas legislativas. Estas
preocupacdes desencadearam medidas de reforco no acompanhamento da navegacgao, através de
instrumentos legislativos e investimentos em sistemas de informacao e de monitorizacao do trafego

maritimo.

No contexto europeu, compete a Agéncia Europeia de Seguranca Maritima (AESM) prestar
assisténcia técnica e cientifica a Comissdo Europeia e Estados-Membros no correcto
desenvolvimento e implementacdo do acervo comunitario/internacional sobre seguranga maritima,
protec¢cao maritima e prevengao da poluigdo marinha. Para tal uma das principais responsabilidades
da AESM reside no desenvolvimento da cooperagao com/entre Estados Membros em todas as

areas cruciais.

No que respeita ao acompanhamento da navegag¢ao maritima destaca-se:

6.5.2.4.1 Projecto SafeSeaNet (SSN) — Sistema Europeu de Intercambio de Informacdes Maritimas

Consiste num sistema europeu de intercambio de informacdes maritimas, que visa a melhoria da
seguranca da navegacao e protec¢cdo do meio marinho, bem como o reforgo da capacidade de
resposta a incidentes, acidentes e situagcbes problematicas no mar, nomeadamente em termos de

busca e salvamento e de detecgao, prevengao e combate a poluigao.

Em Portugal, o IPTM, IP, enquanto Autoridade Competente Nacional no contexto da Directiva
2002/59/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho de 27 de Junho de 2002, relativa a instituicao
de um sistema comunitario de acompanhamento e de informagdo do trafego de navios, é

responsavel pela implementagéo e gestao da interface nacional do SSN.

No contexto da operacionalizacao desta interface nacional, foi desenvolvida pelo IPTM, IP, a
aplicagao informatica de interface, quer com os Sistemas de Gestao Portuarios, quer com o sistema

central europeu do SSN, relativamente as mensagens de notificagdo portuaria e HAZMAT
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(mercadorias perigosas). Igualmente, as Autoridades Portuarias do Continente desenvolveram as

suas aplicagdes informaticas de ligagdo com o IPTM, IP.

O sistema de informagdo da interface nacional do SSN foi tecnicamente validado pela Agéncia

Europeia de Seguranga Maritima, tendo entrado em ambiente de produ¢ao em Outubro de 2007.

Durante o ano de 2008 esta previsto proceder-se a integragao da interface nacional do SSN na Base

de Dados Nacional de Navegagao Maritima, desenvolvida no ambito do Sistema VTS.

6.5.2.4.2 LRIT Centro Regional da Unido Europeia para o Controlo e Identificacdo de Navios

No Conselho de Ministros de Transportes de 2 Outubro foi aprovada uma Resolugdo que
determinou a criagdo de um Centro Regional da Unido Europeia para o Controlo e Identificacao de
Navios (UE LRIT). O LRIT constitui um requisito que foi tornado obrigatério através da Organizagao
Maritima Internacional e que permite aos Estados de Bandeira controlar os seus navios,
independentemente do local onde se encontrem, aos Estados de Porto controlar os navios que se
dirigem para os seus portos, e ainda, aos Estados costeiros controlar os navios que navegam a mil

milhas da sua costa.

O Conselho, nesta Resolugao, realga o objectivo do Centro Europeu LRIT que incluira a protecgao
maritima (security), busca e salvamento, segurangca maritima (safety) e proteccdo do ambiente

marinho.

6.5.2.4.3 Sistema VTS

A costa continental portuguesa € cruzada pelas mais importantes e movimentadas rotas maritimas
de e para o Mediterraneo, Africa e Asia, canalizando o trafego com o Norte da Europa. Muito do
trafego mundial de navios com hidrocarbonetos ou substancias perigosas atravessa diariamente a

costa portuguesa.

O risco de acidentes graves, acarretando o aumento da possibilidade de perdas para a vida humana
no mar e aumento dos riscos de poluicdo maritima é real, elevado e permanente, sendo a vigilancia

maritima uma questéao prioritaria nacional.

Neste contexto, o Sistema de Controlo de Trafego Maritimo (VTS) no Continente, recentemente
implementado?®, assegurara um maior controlo de todo o trafego maritimo ao longo da costa
continental portuguesa, contribuindo para a integridade do territério e das &aguas territoriais

portuguesas, para a melhoria das condigdes de seguranga e gestao do trafego maritimo, bem como

2 sistema de Controlo de Trafego Maritimo (VTS) no Continente entrou em exploragéo no inicio do ano de 2008 e tem como principal
objectivo a monitorizagéo da actividade maritima nas aguas ao longo da costa continental portuguesa, permitindo assegurar o controlo de
todo o trafego maritimo até 50 milhas nauticas da costa continental portuguesa, permitindo obter, em tempo real, informagéo sobre o
trafego maritimo, disponibilizando diversos meios tecnolégicos de forma a reforgar e auxiliar a navegagao e seguranca maritima, na dupla
vertente “safety” e “security”.
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para a preservacado do patriménio ambiental na zona costeira nacional. O sistema VTS permite o

controlo de trafego maritimo até 50 milhas nauticas da costa continental.

Como objectivos especificos mais relevantes do Sistema VTS Costeiro destacam-se:

Por

nas

Aumento da seguranga maritima nas aguas da costa portuguesa e nos Esquemas de
Separacao de Trafego (EST) do Cabo da Roca e do Cabo de S. Vicente;

Proteccdo e melhoria do ambiente nas aguas abrangidas pelo sistema VTS, e nas zonas
portuarias;

Melhoria da organizacao das operac¢des de busca e salvamento na costa;

Reducéao das intrusées e do desembarque de pessoal e actividades ilicitas na costa;

Melhoria do controlo e supervisao das actividades de pesca na costa;

Obtencéao de condig¢des para o efectivo cumprimento dos EST;

Servir de suporte a futuros desenvolvimentos em direccio a sociedade da informacéo.

sua vez, a componente do investimento nos Sistemas VTS portuarios contribuira igualmente,

respectivas areas portuarias, para além da preservagdo e melhoria do patriménio ambiental

nessas zonas, conforme ja mencionado, para os seguintes aspectos:

Melhorar as condi¢cdes de segurancga e assisténcia a navegacao portuaria (canais de acesso,
fundeadouros, canais interiores, bacias de rotacao, etc.), no interesse mutuo das autoridades

portuarias e dos utilizadores;

Facilitar a gestdao do trafego maritimo de forma a assegurar um fluxo de trafego eficiente
(através do controlo de entradas e saidas, nos portos, de navios comerciais e de embarcacodes

de pesca e de recreio);

Permitir a gestdo da informacao relacionada com a movimentagdo de navios e respectivas

cargas, incluindo o planeamento de estadia de navios comerciais nos portos;
Coordenar as operacdes em caso de acidente;

Fornecer informagé&o a outras actividades relacionadas com a actividade portuaria (comunidade
portuaria e organizagcbes nacionais e internacionais relacionadas com o sector maritimo-

portuario).

A riqueza da informagdo recolhida sobre navios, tais como registo e cadastro, carga, origem e

destino, sdo armazenados na Base de Dados Nacional de Navegacdo Maritima que, uma vez

disponibilizada a outras entidades quer nacionais quer estrangeiras, vai permitir, através do
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intercambio permanente de dados, aumentar de uma forma eficaz a seguranga das aguas

portuguesas e europeias?’.

Figura 3
Interfaces Externas do Sistema

SIFICAP
Centro SAR

VTS Espanha

Brigada
Fiscal

Sistema de HMI
Rreine, ~— pontrolo del (Opera§é~o,
Trafego Costeiro «————————— | Superviséao,
Maritimo Manuténcéo,
Portugal Administracao)

Enquadra-se neste contexto a integragdo da informacao do Sistema VTS Portugués no sistema
comunitario de acompanhamento e de informagédo do trafego maritimo, instituido pela Directiva
Comunitaria 2002/59/CE de 27 de Junho, transposta para o direito nacional pelo Decreto-Lei n.°

180/2004 de 27 de Julho.

21 0 sistema de Controlo de Trafego Maritimo (VTS) no Continente utiliza trés tipos de meios tecnolégicos de detecgdo, garantindo a
monitorizagéo do trafego de navios e das actividades maritimas ao longo da costa continental portuguesa e nos portos comerciais de
Viana do Castelo, Aveiro, Figueira da Foz, Portimao e Aveiro, designadamente sensores radar, VHF-DF e AlS. Dependendo do tamanho
do navio e do uso de um tipo ou de uma combinagdo de tipos de sensores, o sistema proposto fornece uma cobertura de deteccéo entre
95,3% e 100% para a area especifica a controlar.
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6.6 Sector Aeroportuério
6.6.1 Infra-estruturas Aeroportuarias

O sistema aeroportuario nacional é constituido actualmente por um total de 99 infra-estruturas

abertas ao trafego civil, a saber:
o0 5 Aeroportos Principais: Lisboa, Porto, Faro, Madeira e Ponta Delgada;

0 10 Infra-estruturas Complementares Insulares: Porto Santo, Lajes, Horta, Santa

Maria, Flores, Graciosa, Pico, Corvo, S. Jorge, 1 heliporto aprovado;

0 84 Infra-estruturas Complementares Continentais: 24 aerédromos certificados, 2

aerdédromos aprovados, 9 heliportos certificados, 49 heliportos aprovados.

Prevé-se a abertura ao trafego civil, sob responsabilidade da Empresa de Desenvolvimento do

Aeroporto de Beja, S.A. (EDAB), do aer6dromo militar de Beja durante o primeiro semestre de 2009.

Sete das infra-estruturas aeroportuarias existentes estdo concessionadas a ANA, Aeroportos de
Portugal, SA (Lisboa, Porto, Faro, Ponta Delgada, Horta, Santa Maria e Flores) e duas estéo
concessionadas a ANAM, Aeroportos da Madeira SA (Madeira e Porto Santo), empresa que
assegura a gestdo dos aeroportos da Madeira e Porto Santo, e que é maioritariamente participada
pela ANA (70%).

O territorio nacional esta ainda dotado de 11 bases militares, (entre as quais Beja, acima referida)

cuja localizacao se apresenta no Mapa 16.
6.6.2 Trafego aeroportuario

O trafego, em 2006, nos aeroportos sob gestdo da ANA e ANAM, ultrapassou os 24 milhdes de
passageiros, 266 mil movimentos de aeronaves e cerca de 142 mil toneladas de carga, estimando-
se um crescimento para cerca do dobro até 2025 no que se refere a passageiros e superior ao

dobro para a carga.

Os nove principais aeroportos nacionais tém registado incrementos significativos de trafego, quer
doméstico quer internacional, nalguns casos com crescimentos superiores aos registados no sector
aeroportuario a escala europeia. O volume de trafego aéreo processado nestes aeroportos, quando
comparado com o trafego da UE25, posiciona Portugal no 10.° lugar, acima de paises como a

Dinamarca, Austria ou Bélgica.

Em 2006, dos passageiros que utilizaram os principais aeroportos europeus, o Aeroporto de Lisboa,
como principal aeroporto do sistema aeroportuario nacional, surge em 20.° no ranking dos principais

aeroportos europeus.
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Infra-estruturas aeroportuarias existentes

(Fonte: MOPTC - Orientagdes Estratégicas para o Sistema Aeroportuario Nacional).

O volume de trafego de carga aérea processada nos aeroportos ANA e ANAM, em 2005, quando
comparado com o trafego UE25, posiciona Portugal igualmente no 10.° lugar.
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Grafico 26
Transporte aéreo de passageiros (milhares) — 2006
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Fonte: Eurostat.
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Grafico 27

Transporte aéreo de carga (milhares de toneladas) - 2005
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Quadro 30

Trafego comercial nos aeroportos ANA e ANAM - 2006

Fonte: ANA

Quadro 29
Passageiros nos principais aeroportos europeus — 2006

Fonte: ANA

T Trafego doméstico: total do trafego efectuado no Continente e nas
Regides Auténomas dos Agores e Madeira.

2. Trafego interior: trafego aéreo comercial efectuado no interior do
Continente, assim como dentro de cada uma das Regides Auténomas,
excepto em servigos de transito para o exterior.

3. Trafego aéreo territorial: todo o trafego que se realiza entre o
Continente e as Regides Auténomas ou entre as duas Regides

Auténomas.
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Dos cerca de 24 milhdes de passageiros que utilizam os principais aeroportos nacionais, 63% destes
tém origem/destino no Espaco Schengen (incluindo Portugal), 23% em paises da UE Nao Schengen
e 14% com origem/destino internacional. Dentro do Espago Schengen, o trafego doméstico, ou seja,
o trafego efectuado no interior de Portugal Continental e no interior de cada uma das Regides
Autonomas (Acores e Madeira), representa cerca de 35%, sendo 65% dos restantes paises
Schengen. De salientar ainda que em termos de trafego doméstico, o trafego interior (dentro do
Continente e de cada uma das Regides Autdonomas) tem um peso de cerca de 40%, sendo os
restantes 60% representativos do trafego territorial, ou seja, trafego com origem/destino nas Regides

Auténomas da Madeira e dos Acores.

No tocante ao trafego de transferéncia, o Aeroporto de Lisboa tem vindo gradualmente a reforcar a
sua posicdo de hub (plataforma de transferéncia de trafego), tendo este tipo de trafego

representando cerca de 22% do total de passageiros processados no Aeroporto.

No seu conjunto, os aeroportos de Lisboa, Faro, Porto e Madeira concentram, em 2006, cerca de
94% do trafego de passageiros que demanda os aeroportos nacionais. Destes, o aeroporto de
Lisboa é responsavel por 50% deste trafego, sendo os aeroportos de Faro, Porto e Madeira
responsaveis por 21%, 14% e 10%, respectivamente. Em termos de movimento de aeronaves, o
aeroporto de Lisboa apresenta uma representatividade no total de 50%, seguido dos aeroportos do
Porto (18%), Faro (14%) e Madeira (9%).

Quadro 31
Trafego comercial nos principais aeroportos nacionais — 2006

Trafego Lisboa Porto Faro Ponta Santa Horta Flores Madeira Porto TOTAL
Delgada Maria Santo
Movimentos
Schengen 96.925 38.258 12.794 10.430 1.564 4450 1.332 20.027 4.853 190.633
UE Nao Schengen 10.486 3.795 24.048 91 40 1 0 3.180 5 41.646
Internacional 25.047 5.014 589 863 1.437 14 0 480 5 33.449
Total 132.458 47.067 37.431 11.384 3.041 4.465 1.332 23.687 4.863 265.728
Passageiros
Domésticos 2.129.107 785.791 195.938 688.475  59.263 189.029 37.809 1.118.841 132.820 5.337.073
Interiores 708.770 516.843 195.419 265.698  53.842 103.123 37.809 97.730 97.731 2.076.965
Territoriais 1.420.337 268.948 519 422777  5.421 85.906 0 1.021.11 35.089 3.260.108
Outro Schengen 5.922.768 1.783.874  1.383.588 111.387 9 1 4 722.644 18.170 9.942.445
Schegen 8.051.875 2.569.665 1.579.526 799.862  59.272 189.030 37.813  1.841.485 150.990 15.279.518
UE Nao Schengen  1.116.090 430.434 3.415.423 7.889 0 0 0 470.397 6 5.440.239
Internacional 2.961.446 321.719 37.969 85.405 445 33 0 35413 0 3.442.430
Total Local 12.129.411  3.321.818 5.032.918 893.156  59.717 189.063 37.813  2.347.295 150.996 24.1652.187
Transitos 184.903 80.998 56.719 16.453 37.114 7.876 7 13.562 2.056 399.688
Total Comercial 12.314.314 3.402.816 5.089637 909.609  96.831 196.939 37.820 2.360.857 153.052 24.561.875
Carga (ton.)
Total 87.126 37.518 966 7.096 835 947 231 7.189 233 142.141
Fonte: ANA
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Relativamente a carga transporta em 2006, o destaque vai para o aeroporto de Lisboa que

processou cerca de 87 mil toneladas, seguido do aeroporto do Porto com 37 mil toneladas e dos

aeroportos da Madeira e de Ponta Delgada, com cerca de 7.000 toneladas, respectivamente. O

montante de carga processada nos restantes aeroportos nacionais nao tem expressao significativa.
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Carga movimentada nos aeroportos
(Fonte: ANA)

Quanto a capacidade das infra-estruturas aeroportuarias sob gestdo da ANA e ANAM, determinada
em termos de processamento de movimentos/hora e de passageiros/hora, o aeroporto de Lisboa
apresenta a maior capacidade instalada, com 36 movimentos/hora, em 2006, seguindo-se o
aeroporto do Porto com 20 movimentos/hora e o aeroporto de Faro com 22 movimentos/hora. No
que se refere a capacidade de processamento de passageiros, em 2006, a mesma é de 3.200
passageiros/hora no aeroporto de Lisboa, 2.200 no aeroporto do Porto e 2.400 passageiros no

aeroporto de Faro.
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Quadro 32
Indicadores dos principais aeroportos nacionais - 2006

Aeroportos dc(:eill):rceigg%ee e Gl Po_nta dc(:eill):rceigg%ee aldg d? P

Passageiros/Hora dle PEEEEEITS Movimentos/Hora El o EaE
Lisboa 3.200 2.929 36 44
Porto 2.200 1.230 20 19
Faro 2.400 2.705 22 25
Ponta Delgada 550 895 14 11
Santa Maria 200 230 12 6
Horta 260 260 12 8
Flores - - 6 6
Madeira 1.600 1.404 14 18
Porto Santo 450 279 12 6

Fonte: ANA

O principal aeroporto do sistema aeroportuario nacional, o aeroporto de Lisboa, regista

constrangimentos de capacidade face a procura.

Com uma capacidade instalada de processamento de cerca de 10/11 milhdes de passageiros e com
niveis de qualidade de servico aceitaveis face aos standards internacionais, processou, em 2006,

mais de 12 milhdes de passageiros.

O Plano de Expansao do Aeroporto de Lisboa, actualmente em curso e com finalizacdo prevista
para 2011, visa expandir a capacidade desta infra-estrutura até ao seu limite, ou seja, até atingir o
processamento de 40 movimentos/hora, o que, considerando o actual mix de frota, conduzira a um
processamento de cerca de 16/17 milhdes de passageiros, continuando a manter niveis de
qualidade de servigco aceitaveis face aos standards internacionais. Estima-se que este volume de
passageiros venha a ser atingido em 2012/2014, considerando taxas médias de crescimento anual,
entre 2006 e 2014, de cerca de 4%. O aeroporto de Lisboa tera de acomodar o crescimento de
trafego apds este periodo e até a entrada em operagdo do NAL, embora seja expectavel alguma

degradacao da qualidade de servico.

Até 2020 estao previstas interveng¢des nos aeroportos do Porto, Madeira e Ponta Delgada, que lhes
permitirdo responder a procura esperada. Os restantes aeroportos das Regides Autébnomas dispdem
de capacidade para acomodacao do trafego previsto, embora alguns destes possam vir a ser alvo

de ligeiras interveng¢des de adequacéo.

Relativamente ao aeroporto de Faro comegam a evidenciar-se alguns constrangimentos, pelo que

sera objecto de um plano de expansao.

Apresenta-se, seguidamente, uma analise sucinta da situagao actual dos aeroportos sob gestao da
ANA e ANAM, bem como a identificagdo dos principais constrangimentos e intervengdes previstas

nesses mesmos aeroportos.
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6.6.2.1 Aeroporto de Lisboa

O Aeroporto de Lisboa que tem baseada a principal companhia nacional — a TAP —, a qual é
responsavel por cerca de 56% do seu trafego de passageiros e 60% dos movimentos de aeronaves,
exerce e vem reforcando as fungbes de hub, ou seja, uma plataforma de transferéncia do trafego
entre a Europa e o Brasil e os Paises Africanos de expressao portuguesa, tal decorrendo da
estratégia de operagcado da TAP no contexto da alianga das companhias aéreas em que se insere
(Star Alliance). Constitui ainda um hub do trafego com origem/destino nas regides Autdbnomas da
Madeira e dos Acores.

O total de trafego processado no Aeroporto de Lisboa atingiu, em 2006, mais de 12 milhdes de
passageiros, 132 mil movimentos de aeronaves e 87 mil toneladas de carga, valores que se prevé
venham a atingir em 2020, cerca de 21 milhdes de passageiros, 194 mil movimentos de aeronaves e

150 milhares de toneladas de carga, num contexto em que se encontrara ja em operacédo o NAL.

O aeroporto de Lisboa serve uma catchment area” de 4 milhdes de pessoas, de acordo com os

pressupostos dos trabalhos desenvolvidos no ambito do NAL.
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Isocronas a partir dos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, ligeiros (1) e pesados (2)
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Area de influéncia de um aeroporto, que corresponde a populagéo residente numa area limitada pela isécrona dos 90
minutos.
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O aeroporto de Lisboa apresenta actualmente fortes constrangimentos de capacidade que se

identificam com:

o0 Insuficiente capacidade do sistema de pistas e caminhos de circulagdo para
processar o numero de movimentos horarios necessarios para responder a procura

nos periodos de ponta;

o0 Insuficiente capacidade de posicoes de estacionamento de aeronaves para responder

a procura nos periodos de ponta;
0 Espaco limitado para o processamento de carga;
o0 Insuficiente capacidade dos sistemas de bagagem.

Atendendo aos constrangimentos actuais estda em curso a execugdo de um Plano de
Desenvolvimento da Portela até ao limite da sua capacidade, que permitira, apos a sua conclusao

em 2011, a melhoria do servigo prestado as companhias aéreas e passageiros.

Por outro lado, a partir de 2017 devera entrar em funcionamento um novo aeroporto para servir a

capital e o pais.
6.6.2.2 Aeroporto do Porto

O Aeroporto do Porto dispde de uma nova aerogare, a qual veio aumentar a capacidade operacional
desta infra-estrutura aeroportuaria, estando apto a processar até 6 milhdes de passageiros por ano,
com elevados padroes de comodidade. Dispde ainda de um pista com um comprimentos de 3.480

metros, a que correspondeu, em 2006, uma capacidade declarada de 20 movimentos/hora.

A infra-estrutura revela, contudo, uma inadequacao dos caminhos de circulagdo que a médio prazo,

e mediante o crescimento de trafego esperado, podera significar um constrangimento.

Em 2006 processou cerca de 3,4 milhdes de passageiros, 47 mil movimentos de aeronaves e mais
de 37 mil toneladas de carga. A sua capacidade permite-lhe potenciar o aumento de trafego sem
necessidade de promover, a curto/médio prazo, qualquer investimento de expansao adicional

significativo.

Para 2020, prevé-se que o aeroporto venha a atingir cerca de 6 milhdes de passageiros, 66 mil

movimentos de aeronaves e 70 milhares de toneladas de carga.

No seu perfil de trafego predomina o trafego de negdécios e de emigragéo, tendo-se vindo a registar
um crescimento no trafego de turismo (inbound e outbound), assente essencialmente em operagoes
regulares, para as quais contribuem, por um lado, as companhias tradicionais do aeroporto mas, por
outro, o acréscimo bastante acentuado a que se tem vindo a assistir do trafego low cost, o qual, em
2006, foi responsavel pelo transporte de cerca de 15% dos passageiros utilizadores do Aeroporto do
Porto.
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O Aeroporto do Porto serve uma catchement area de 3,8 milhdes de pessoas, de acordo com 0s

pressupostos dos trabalhos desenvolvidos no ambito do NAL

6.6.2.3 Aeroporto de Faro

O aeroporto de Faro processou, em 2006, mais de 5 milhdes de passageiros, 37 mil movimentos de
aeronaves e 966 toneladas de carga, segmento com pouca expressao neste aeroporto, dada a

tipologia de trafego que o demanda.
A infra-estrutura existente apresenta um conjunto de condicionalismos dos quais se destacam:

0 Fendémenos de sazonalidade pronunciada que condicionam a gestdo optimizada dos
recursos, a capacidade disponivel e os tempos de processamento nos periodos de

ponta;

0 Escalonamento inadequado de slots diarios provoca, nos periodos do ano de maior

trafego, congestionamento de aeronaves e de equipas de handling;

0 Inexisténcia de RETs (Rapid Exit Taxiway) e falta de espaco para a constru¢cdo de um

segundo caminho de circulagao;
0 Contexto ambiental limitador de expansao para zonas adjacentes.

Para fazer face aos constrangimentos actuais da infra-estrutura, o aeroporto ird promover um plano
de desenvolvimento até 2012, o qual permitird responder ao crescimento expectavel do trafego.
Para 2020, prevé-se que o aeroporto de Faro venha a processar cerca de 8 milhdes de passageiros,

55 mil movimentos de aeronaves e 2 milhares de toneladas de carga.

O perfil de trafego do aeroporto de Faro é predominantemente turistico, sendo um aeroporto tipico
de trafego inbound, ou seja, entrada de turismo, uma vez que 95 a 98% dos passageiros sao turistas
chegados para visitar a regido e apenas 2 a 5% sao passageiros outbound (saidos). O aeroporto de
Faro tem vindo a aumentar o seu trafego regular, fruto do aumento do trafego das companhias low
cost, que representou, em 2006, cerca de 50% do total de passageiros do aeroporto. Serve uma

catchment area de 942 mil pessoas.

Actualmente o aeroporto € servido por acessos rodoviarios, sendo que uma parte consideravel dos
passageiros é transportada em autocarros turisticos ou automéveis alugados a empresas de rent-a-

car. Nota-se a falta de servigos de transporte publico colectivo ao aeroporto.
6.6.2.4 Infra-estruturas aeroportudrias da Regidao Autbnoma dos Acores

Existem 9 infra-estruturas aeroportuarias com capacidade disponivel na Regidao Auténoma dos

Acores (RAA), servindo uma populagao total de cerca de 241 mil habitantes.
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Os quatro aeroportos da Regido Auténoma dos Acgores concessionados a ANA (Ponta Delgada,
Horta, Santa Maria e Flores) movimentaram, em 2006, mais de 1,2 milhdes de passageiros, 20 mil
movimentos de aeronaves e 9 mil toneladas de carga, totais que, no horizonte 2020, e atingirdo

cerca de 1,8 milhdes de passageiros, 27 mil movimentos de aeronaves e 14 mil toneladas de carga.

O aeroporto de Ponta Delgada é o principal aeroporto do arquipélago, tendo processado, em 2006,
mais de 900 mil passageiros (cerca de 73% do total dos quatro aeroportos concessionados a ANA),
11 mil movimentos de aeronaves (cerca de 56% do total) e 7 mil toneladas de carga (78% do total).

Este aeroporto é base da SATA, dispde de ligagdes internacionais e actua ainda como hub insular.
Os principais constrangimentos deste Arquipélago que se reflectem nestas infra-estruturas incluem:

o Um numero reduzido de habitantes, distribuidos por 9 ilhas, com um poder de compra

abaixo da média nacional;

o0 Condigdes de navegacao dificultadas (e.g. clima e relevo).
6.6.2.5 Aeroportos da Madeira e de Porto Santo

O aeroporto da Madeira sofreu recentemente obras de desenvolvimento, tendo sido inaugurada em
2000 a nova pista com 2.781 metros e em 2002 o novo terminal de passageiros, estrutura viaria

circundante ao aeroporto e acessos a cidade do Machico.

O aeroporto da Madeira apresenta um perfil de trafego turistico, nacional, internacional e inter-
insular. Movimentou, em 2006, cerca de 2,4 milhdes de passageiros, 24 mil movimentos de
aeronaves e 7 mil toneladas de carga. Prevé-se que estes volumes evoluam para cerca de 3,2
milhdes de passageiros, 28 mil movimentos de aeronaves e cerca de 12 mil toneladas de carga no
horizonte de 2020.

O aeroporto de Porto Santo apresenta maioritariamente um perfil de trafego inter-insular. Em 2006,
o aeroporto movimentou 153 mil passageiros e 4,9 mil movimentos de aeronaves, total que se
espera ascendera a 242 mil passageiros e 6,7 mil movimentos de aeronaves em 2020. A carga tem

uma expressao diminuta.

Os aeroportos da Madeira e de Porto Santo apresentam actualmente capacidade disponivel e, a
manterem-se os actuais niveis de crescimento do trafego, ndo se espera que no horizonte do plano

esta capacidade se venha a esgotar.
6.6.2.6 Aeroporto de Beja

No ambito do acordo estabelecido em 1992 entre os Governos Portugués e Alemao, ficou
estabelecida a reversdo graciosa para Portugal de todas as infra-estruturas e respectivos
equipamentos ndo moveis da Base Aérea de Beja, até entdo gerida directamente pela Forgca Aérea

Alema. Neste contexto foi criada a Empresa de Desenvolvimento do Aeroporto de Beja, EDAB S.A.,
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actualmente maioritariamente detida pelo Estado Portugués, através da Direc¢cao Geral do Tesouro
(82,5% do capital).

O objectivo principal da EDAB, S.A. é a promocao da utilizagdo da Base Aérea de Beja para fins
civis, ao nivel do transporte aéreo e de outras actividades relacionadas com a aviacao civil, e a

criacao das infra-estruturas necessarias para essa utilizagao.

Encontra-se definido o tipo de aeroporto a criar, assim como as infra-estruturas a ele associadas,
estando a decorrer as obras inerentes a utilizagao civil desta infra-estrutura. A abertura do aeroporto

esta prevista para o 1° semestre de 2009.

6.6.2.7 Aerd6dromos e heliportos

Portugal tem uma rede de 31 aerédromos e de 59 heliportos que estdo vocacionados para fungoes
especificas e de utilidade publica em territério nacional (e.g. proteccao civil, emergéncia médica,
trabalho aéreo, aviagdo desportiva e educacional), e a sua gestdo corresponde a entidades
regionais, municipais e/ou privados. Estas infra-estruturas estdo certificadas ou aprovadas pelo
INAC.

A rede de aerédromos certificados apresenta uma boa distribuicdo pelo territério continental,
podendo receber voos Schengen sem necessidade de qualquer tipo de requisicdo ao INAC para o

efeito.

Dos 31 aerédromos, 5 estao localizados nos Agores e os restantes 26 no Continente (24 certificados
e 2 aprovados). Dos 59 heliportos, 1 esta situado nos Agores e os restantes 58 estao localizados no

Continente.

Existe um numero reduzido de aerédromos que actualmente acumulam fungdes de transporte aéreo

para aeronaves de pequena dimensao.

Adicionalmente, importa notar que cerca de 20% dos aerédromos estdo encerrados, e que mais de

50% do total dos aerédromos nao tém um piso de asfalto.

E de salientar que, em relagdo aos aerodromos certificados, nomeadamente a nivel local, verificam-
se restricbes quanto ao numero de recursos humanos qualificados e a exigéncia ao nivel dos

equipamentos.
Os principais constrangimentos dos aerédromos e heliportos sao:

o0 Alguns heliportos localizados em cidades encontram-se rodeados de obstaculos pelo

que dificultam as manobras de aproximacao e de descolagem;

0 Necessidade de melhorar a capacidade e a competéncia existentes em alguns

aerdodromos a nivel local;
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0 Equipamentos desadequados numa ou mais areas: comunicagdo, navegagao,

vigilancia, e seguranca.

6.6.2.8 Infra-Estruturas de Navegacao aérea

As infra-estruturas de navegacdo aérea existentes nos aeroportos do Continente séao
tecnologicamente evoluidas e bem adaptadas a dimensao do trafego e as condi¢gées de operagao,
sendo de um modo geral mais completas que as presentes nas Regides Autbnomas dos Acgores e
da Madeira. No entanto, as infra-estruturas de navegacao aérea estdo incluidas num plano de
investimentos para efeitos de renovagao e criacdo de infra-estruturas adequadas ao volume de

trafego e caracteristicas contextuais das quais fazem parte.

Os principais constrangimentos das infra-estruturas aeroportuarias em termos de navegacao aérea

incluem:

o0 Lisboa: As rotas de entrada e saida da infra-estrutura estdo condicionadas pelas

areas militares de Sintra, Montijo e Alverca e pelo aerédromo de Tires;

o0 Porto: As rotas de entrada e saida da infra-estrutura estdo condicionadas pelas areas

militares de Ovar e Monte Real;

o Faro: A area militar de Beja condiciona o trafego Norte da infra-estrutura. No entanto,
a distancia entre o aeroporto e a Base Militar podera permitir o redesenho das rotas,
de chegada e partida, das duas infra-estruturas, por forma a reduzir o conflito entre os

respectivos fluxos de trafego;

o Madeira: Existe um conflito entre as rotas de entrada e de saida da infra-estrutura,
assim como a impossibilidade de construir RETs e/ou caminhos de circulagao.
Adicionalmente existe a dificuldade acrescida devido a fendmenos naturais de

turbuléncia e wind shear.

6.7 Logistica

A evolugao das actividades logisticas pautou-se por um aumento significativo da procura de servigos
no decorrer da década de 90, tendo decorrido neste contexto a implantagdo no territério nacional
dos grandes operadores internacionais e um aumento consideravel do numero de empresas
nacionais de transitarios, de distribuicdo e de transporte, as quais alargaram a sua oferta de servigos

ao sector da logistica.

Foram, entretanto, criados os grandes centros logisticos associados aos grandes operadores
logisticos a operar em Portugal e surgiram algumas plataformas logisticas associados a operadores

de transporte nacionais, na continuidade da actividade portuaria e no transporte rodoviario. Foi
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igualmente constituida a rede de terminais monomodais de mercadorias da rede ferroviaria nacional,

maioritariamente gerida pela CP.

Esta evolugdo determinou, contudo, um panorama do sistema logistico nacional caracterizado por
uma acentuada dispersdo, pequena dimensao e localizagdo desordenada (designadamente em
terrenos baldios), com implicagdes a nivel do ordenamento do territério e do congestionamento
viario. Acresce que, a nivel quantitativo, prevalece uma oferta infra-estrutural claramente deficitaria
(dado agravado pelos desequilibrios na distribuigao territorial da oferta), com manifestas caréncias
no que respeita a instalagbes de segunda linha devidamente integradas e organizadas, que
possibilitem desenvolver fungdes complementares de apoio ao tratamento de mercadorias, criando
as necessarias condicbes de suporte ao desenvolvimento das potencialidades dos portos, do

caminho-de-ferro e dos aeroportos.

Por outro lado, os ganhos de eficiéncia das cadeias logisticas, correspondentes as reducdes das
perdas de tempo e dos custos de descontinuidade na cadeia de criagao de valor dos produtos tém
vindo a ser obtidos exclusivamente por accdo de operadores logisticos ao servigo de clientes de
média e grande dimensao e com impacte limitado no conjunto da economia nacional. A localizagao
de operadores logisticos concentra-se em areas de elevada acessibilidade as principais redes de
transporte internacional e aos centros de consumo nacionais mais importantes. Os canais
preferenciais de localizacdo no interior sdo, por isso, o IP5 e o IP3. A Sul ha uma preferéncia pelas
localizagbes ao longo do IP7. A area envolvente de Faro apresenta igualmente alguma

concentragao.

Todavia, como é referido no Plano Portugal Logistico, em termos organizacionais, a situacdo do

sistema logistico nacional apresenta assinalaveis diferengas que importa assinalar:

= O subsistema logistico de apoio ao consumo tem revelado um apreciavel desenvolvimento,
através da implantacdo de bases de distribuicdo vocacionadas para apoiar todo o territorio
nacional e com suporte em modernos sistemas de informagdo e gestdo. Como exemplos,
indicam-se as cadeias de distribuicdo com implantagdo nacional, cuja competitividade
assenta na sua capacidade para, a cada momento, colocar nos pontos de venda os produtos

que os consumidores procuram;

= Pelo contrario, o subsistema logistico de apoio a producéo apresenta como debilidade mais
notdria a falta de consisténcia traduzida em estruturas deficientes e pouco articuladas, o que
impede a obtencdo dos ganhos de competitividade propiciados por um funcionamento

correcto em rede.

Tal constitui, de um modo geral, o enquadramento sectorial em que foi aprovado o Plano Portugal
Logistico, o qual traduz o estabelecimento de um novo paradigma para o sistema logistico nacional,

definindo como principais eixos de actuacgao:

0 Racionalizar a Actividade Logistica: Ordenar o territério e contribuir para a atracg¢ao

de novos agentes de mercado;
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o Fomentar a Intermodalidade: Valorizar as estruturas e redes existentes, potenciar o

transporte ferroviario e o aproveitamento da capacidade portuaria instalada;

o Promover ganhos ambientais: Reduzir as emissdes poluentes e concentrar

actividades que se encontram dispersas e mal localizadas;

0 Contribuir para o desenvolvimento da economia nacional e de alguns espacos

territoriais especificos: Gerar emprego e novas formas de criacao de riqueza;

o0 Aumentar a competitividade: Promover estruturas que potenciem o desenvolvimento
da actividade de transportes, transformar em vantagem a nossa situagao periférica,
por uma aposta forte na nossa frente atlantica, com relevo, pelas suas capacidades

para os grandes portos nacionais.

A Rede Nacional de Plataformas Logisticas preconizada € constituida por 12 Plataformas,
complementadas com dois Centros de Carga Aérea (no Porto e em Lisboa) e agrupadas em quatro

categorias distintas:

o0 As Plataformas Urbanas Nacionais — Maia/Trofa, Poceirdo — cujos principais

objectivos sdo a dinamizagcao da actividade econdmica do Pais através da criacdo de
grandes centros de distribuicdo e o reordenamento logistico e dos fluxos de

transporte;

o0 As Plataformas Portudrias — Leixdes (Gatdes/Guifées e Gongalves), Aveiro (Porto de

Aveiro e Cacia), Figueira da Foz, Lisboa (Bobadela e Castanheira do Ribatejo), Sines
(pbélo A e pdlo B) — localizadas na proximidade dos portos nacionais, objectivam
potenciar a actividade portuaria e expandir a sua area de influéncia, nomeadamente
para Espanha, bem como fomentar a intermodalidade e a utilizacido do transporte

ferroviario;

0 As Plataformas Transfronteiricas — Valenca, Chaves, Guarda, Elva/Caia — cuja

vocagao primordial consiste em dinamizar a economia regional e a captagao de fluxos
e investimentos industriais, bem como estender a Espanha os actuais hinterlands

portuarios;

0 As Plataformas Regionais — Tunes — integradas numa estratégia de coesao da rede,

que tém como principal objectivo o reordenamento logistico e dos fluxos de

transporte.
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Tipologia das Plataformas Logisticas
(Fonte: Portugal Logistico, 2006)

Em termos de area, o Plano Portugal Logistico apresenta uma area ocupada de 736 ha e uma area
de expansao de 1.106 ha, sendo que a plataforma do Poceirao é a que apresenta a maior area total

com cerca de 600 ha, seguida das plataformas de Castanheira do Ribatejo e da Maia / Trofa.

Em relacéo a procura, e de acordo com os dados disponibilizados no Plano Portugal Logistico, as
plataformas com maior procura correspondem as plataformas localizadas no litoral Oeste do
territorio continental nacional (para o que contribui a sua proximidade relativamente as principais
aglomeragbes urbanas do pais e as principais infra-estruturas portuarias), cabendo as plataformas
urbanas nacionais de Poceirao e Maia/Trofa as maiores procuras. E, contudo, de assinalar a procura

da plataforma transfronteirica de Elvas/Caia, com valores relativamente elevados.
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Mapa 21

Indicadores de caracterizacio das plataformas logisticas
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Isécronas a partir das plataformas - pesados

Com o desenvolvimento da rede de plataformas, Portugal ira potenciar o sector da logistica,
servindo os principais trafegos de mercadorias com origem ou destino nacional, cobrindo mais de

93% da economia e da populagéo.
Como é referido no Plano Portugal Logistico, a Rede Nacional de Plataformas Logisticas permitira:

» Potenciar trafegos actuais e captagdo de novos trafegos, gerando um aumento de 16% na

actividade portuaria nacional;

» Potenciar o aumento da carga global movimentada no Pais em 3% (9,5 milhdes de

toneladas);

= Promover a eficiéncia e a produtividade dos operadores logisticos, permitindo uma redugéo
média de custos logisticos em cerca de 10% e um aumento da produtividade média nos

fluxos totais de carga de 15%;

» |nduzir a melhoria da competitividade da industria e comércio portugueses decorrente do

importante impacte na estrutura de custos das empresas;
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Globalmente, e alinhado com experiéncias internacionais, permitindo estimular a economia,

com a criacdo de mais de 1 mil postos de trabalho;

Criar condi¢cdes para atrair e fixar investimento industrial, desempenhando um papel

determinante na articulagcédo e reordenamento intermodal e territorial (logistico);

Alinhada com as orientagdes da Uniao Europeia, permitira criar ligagbes eficientes entre os
modos de transporte, fomentando a intermodalidade e reduzindo os custos ambientais

através da transferéncia do modo rodoviario para outros ambientalmente mais sustentaveis;

Associada & Janela Unica Logistica, decorrem evidentes vantagens que resultardo da
desmaterializagdo de papéis e da constituigdo de um unico sistema no qual sejam dados os
respectivos despachos e autorizacdes. A Janela Unica Logistica consiste na info-estrutura de
suporte do Portugal Logistico, que ligara todas as plataformas da rede e que, a semelhanca
do que se encontra previsto para os portos nacionais, procurara integrar as autorizagdes
alfandegarias a exportacdo e importacdo de mercadorias, bem como as restantes

autorizagdes administrativas a saida e entrada de bens no Pais.
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7.1 Lobgicada anélise SWOT

A analise SWOT consiste na apresentacao dos pontos fortes, fracos, oportunidades e ameacgas que
o sector enfrenta. Note-se que o potencial deste tipo de analise no contexto da preparagcao de
decisOes verifica-se somente quando resulta da comparag¢ao do Diagnéstico com a Visao do futuro.
O sector tera pontos fortes e fracos, identificados como situagdes internas ao sector que se
relacionam com a maior ou menor facilidade para atingir a situacdo desejada. Outras variaveis,
externas ao sector, tém também influéncia, positiva ou negativa (oportunidades ou ameacgas) para a
viabilizagao da Visao.

Figura 4
Logica da analise SWOT

positivo

0O S @+ —
OS5 = ®e~XxX o

negativo

A analise SWOT do paragrafo seguinte é feita segundo trés niveis territoriais € um transversal.
o Governancia
0 Relagdes intercontinentais e europeias
0 Relagdes nacionais/Interregionais/Interurbanas
0 Relacgdes nos espagos metropolitanos e urbanos

A logica da analise SWOT consiste em identificar os pontos fortes que importa manter e,
eventualmente, utilizar no aproveitamento de oportunidades, os pontos fracos que o PET devera
contribuir para ultrapassar e, sempre que possivel, transformar em pontos fortes, as oportunidades
que deverao ser aproveitadas e as ameacas, que sdo questdes envolventes que importa ter em

conta na definicdo de linhas de acgao
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7.2 Matriz SWOT agregada —uma viséo integradora
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Oportunidades

Ameagas

Governancia

Reformas institucionais no sentido da melhoria da
governancia do sector, de entre as quais sdo de
destacar:

(0]

Existéncia de 6rgdos com a fungéo
especifica de planeamento e regulagédo do
sector — IMTT, IPTM, InIR, ANA, INAC,
ANSR

Clarificagéo dos papeis do sector publico e
privado, com aumento da participagédo deste
ultimo no financiamento e gestao do sector
Concessao dos servigos de movimentagéo
de mercadorias ja concretizada nos
principais terminais portuarios

Redefinicdo do paradigma de
relacionamento Estado / Administragdo
rodoviaria, através da contratualizagao da
relagdo entre o Estado e os gestor da rede,
segregando as fungdes de regulagéo e
operagao.

Existéncia de Orientagbes Estratégicas para
os sectores tutelados — ferroviario,
aeroportuario, maritimo-portuério, logistico e
rodoviario — que pretendem promover
nomeadamente a eficiéncia de transporte,
energética e ambiental

Transposigao para o Direito interno de
normas europeias de protecgao e seguranca
relativos aos diferentes modos de transporte
e exploragao das suas infra-estruturas
Disponibilidade de fundos para financiar o
desenvolvimento planeado das infra-
estruturas

Disponibilidade de fundos e existéncia de
programas para a promogéao da I&DT do
sector

Integracéo crescente das questdes
energéticas, ambientais e de ordenamento
do territério no planeamento e
desenvolvimento do sector dos transportes

Reforma de enquadramento
legal do sector dos transportes
rodoviarios inacabada
Autoridades Metropolitanas de
Transportes ainda néo
operacionalizadas

A tarificagédo das infra-estruturas
néo tem sido potenciada
enquanto instrumento de gestéo
da procura

Fraca experiéncia do Estado na
contratualizagéo do servigo
publico com os agentes
econdmicos.

Tradigao de associagao do ciclo
de gestao das empresas de
Estado ao ciclo politico,
condicionando a continuidade
de projectos de
desenvolvimento

Auséncia de um sistema
coerente e credivel de
informagéo e estatistica e de
observagao do sistema de
transporte.

Debilidade das politicas publicas
de transportes em favor do TC e
modos suaves.

Excessiva dependéncia do
sector publico de receitas da
fiscalidade automével e
mobiliaria com impactos
negativos na ocupagao do
territério e na mobilidade.
Insuficientes qualificagdes e
competéncias nos varios niveis
da Administragao Publica e nos
operadores.

Insuficiente oferta formativa por
parte do sistema de ensino

Quadro Europeu de orientagbes baseadas em
investigacao técnica e cientifica e nas melhores
praticas, favoravel a introdugao de reformas na
governancia do sector dos transportes e suas
interfaces com o desenvolvimento urbano, energia e
sustentabilidade ambiental

Acordos internacionais (Quioto e discusséo sobre
pos-Quioto) e Comunitarios que criam um ambiente
favoravel a implementacéo de politicas para a
mobilidade sustentavel

Quadro europeu favoravel, nomeadamente através
de incentivos, ao desenvolvimento da
multimodalidade, com uso mais intenso dos modos
de transporte mais eficientes do ponto de vista
energético e ambiental

Nova legislagdo com requisitos de idade das frotas
de transporte rodoviario de mercadorias
Diferenciagao positiva da fiscalidade sobre os
combustiveis a favor do transporte publico

Novo regulamento sobre obriga¢des do servigo
publico

(0]

(o]

(]

Resisténcia de decisores politicos e
cidadaos:
a adopgéo de politicas de
mobilidade sustentavel;

a mudanga de comportamentos e

estilos de vida
Falta de recursos financeiros para
assegurar a sustentabilidade do
sistema de transportes.
Insuficiente avaliagdo dos impactos

das politicas sectoriais no sistema de

transportes
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Pontos Fortes

Pontos Fracos

Oportunidades

Ameagcas

Portugal -
relagdes
intercontinent
ais e
europeias

o

o

Posicionamento geoestratégico de Portugal
relativamente as principais rotas intercontinentais
com origem/destino na Europa.

Portugal esta presente em 5 dos 30 projectos
Prioritarios, assegurando a existéncia de
corredores multimodais de ligagdes
internacionais — rodoviarias, ferroviarias,
maritimas e aéreas

Elevada percentagem de realizagdo da
componente nacional da RTE-T (88%)
Importantes investimentos em curso, para além
dos Projectos prioritarios, na modernizagao e
expansao das infra-estruturas de transporte de
ambito internacional.

Desenvolvimento de infra-estruturas logisticas e
de transporte que potenciardo a integragéo
modal e o aumento da eficiéncia e da
competitividade das cadeias internacionais de
transportes.

Crescimento do trafego de transhipment com o
desenvolvimento do projecto Terminal XXI.

Boa penetragédo da companhia aérea nacional
em alguns mercados internacionais,
nomeadamente nos paises de lingua portuguesa
Sector de transporte rodoviario de mercadorias
exclusivamente baseado em operadores
privados em forte concorréncia, com
agressividade comercial e eficiéncia econdmica;

o

o

o

o

o

o

o

o

Posigao periférica de Portugal em
relagdo ao centro econémico da
Europa

Fraco nivel de intermodalidade do
sistema de transportes

Lacunas no sistema de infra-
estruturas logisticas e de integragéo
modal.

Dificil interoperabilidade entre as
redes ferroviarias ibéricas e entre
estas e as europeias

Fraca participagao dos
transportadores maritimos nacionais
nos trafegos internacionais

Atrasos registados na
implementacao dos Projectos
Prioritarios

Limitagbes ao desenvolvimento da
carga aérea internacional
Crescimento da quota de mercado
do transporte rodoviario de
mercadorias com impactes
ambientais e energéticos negativos
Posicionamento dos operadores do
transporte de mercadorias em
segmentos de baixo valor
acrescentado

Debilidade do tecido empresarial
Fraca competitividade dos portos
nacionais face a concorréncia
Fraca competitividade do Transporte
ferroviario

o

o

o

Crescente integragéo econémica com Espanha
Tendéncia para a internalizagdo de custos com
externalidades.

Potencialidades de desenvolvimento do trafego turistico
Boa penetragao da companhia aérea nacional em
alguns mercados internacionais, e a expanséao e
modernizagao dos principais portos portugueses,
permitem potenciar a posigao de Portugal como rétula de
articulagéo internacional, transformando o pais em porta
atlantica da Europa

Perspectivas de desenvolvimento do Porto de Sines e
constituicdo de um Hub no Transporte maritimo de
Contentores

Concretizagéo da rede de plataformas logisticas
nacionais e sua integragéo plena nas redes de
transporte

Potencial da utilizagéo dos ITS no sector

Forte apoio politico comunitario e nacional ao fomento
do papel do caminho-de-ferro no transporte de
mercadorias;

Liberalizagdo do transporte ferroviario de mercadorias
Crescente percepgéo dos operadores de logistica do
interesse em introduzir o caminho-de-ferro nas cadeias
internacionais de transporte

Redimensionamento das empresas de transporte
rodoviario de mercadorias através de fusdes e
integragbes, com melhoria de competéncias em matéria
de gestao — reforgco de quadros, renovagao de frotas
Aumento da procura e estabelecimento de novos
mercados em Espanha e na Europa.

Perspectivas de aumento do movimento portuario
intracomunitario por via das restricdes ao transporte
rodoviario.

Aproveitamento do impulso do transporte maritimo de
curta distancia e da implementacgéo das autoestradas-
do-mar.

Perspectivas de aumento do hinterland dos portos
portugueses na peninsula Ibérica

Persisténcia do ndo desenvolvimento da
economia portuguesa, com efeito
estagnador da procura de transporte;
Atrasos na concretizagéo dos
investimentos estruturantes do sector de
transportes e logistica

Dificuldades em diversificar clientes no
transporte ferroviario de mercadorias e na
concretizagao de novas parcerias
nomeadamente com operadores de
logistica. Barreiras a entrada de novos
operadores.

Concorréncia de operadores estrangeiros
e resisténcia a mudanga necessaria nos
transportes rodoviarios de mercadorias
(dificuldades em passar do veiculo a
organizagdo do servigo a prestar);
Dificuldade do mercado encontrar
alternativas a restrigdes mais fortes
impostas pela UE ao crescimento do
trafego rodoviario, por questdes
ambientais.

Perda da quota de mercado e
secundarizagéo dos principais aeroportos
portugueses no contexto Ibérico face a
estratégia de melhoria da oferta portuaria
de Espanha e a atrasos na concretizagéo
dos investimentos no NAL.

Aumento da concorréncia dos portos
espanhois.

N&o resolugao dos problemas de
integragdo modal, nomeadamente ao
nivel das acessibilidades terrestres.
Vulnerabilidade do trafego rodoviario
internacional de mercadorias aos conflitos
sectoriais ou a factores climaticos
adversos, na Europa, especialmente em
Espanha e Franga, com graves prejuizos
econdmicos.

147




Pontos Fortes

Pontos Fracos

Oportunidades

Ameacas

Relacdes
nacionais/Interregi
onais/Interurbanas

Boa cobertura territorial da rede
rodoviaria nacional existente
planeada, com uma extenséao
relevante de A.E.’s (30%). O PRN
2000 esta em fase adiantada de
realizagdo de IP’s e IC’s (61%) e
rede RTE-T (88%),

Existéncia de uma rede de infra-
estruturas aeroportuarias e
portudrias que asseguram uma boa
cobertura do territério nacional.
Rede ferroviaria modernizada nas
zonas de maior densidade
demografica, designadamente na
AML e AMP, e nos principais eixos
de longo curso. Programa de
eliminagdo de passagens de nivel.
Acentuada transferéncia do
transporte particular para o
transporte publico rodoviario de
mercadorias e boa cobertura
territorial deste tipo de transporte
Redugéo da sinistralidade rodoviaria
Boa competitividade dos servigos de
transporte publico rodoviario de
passageiros de média e longa
distancia associada a cobertura
territorial e a racionalizagéo da
exploragéo conjunta de servigcos
expresso de transporte publico de
passageiros

o

Subsisténcia de parcelas do territério com
fraca acessibilidade
Fraco nivel de intermodalidade do sistema
de transportes
Pouca expresséao do transporte fluvial de
mercadorias
Inadequada utilizag&o e rentabilizagao da
capacidade ferroviaria instalada
Persisténcia de passagens de nivel, apesar
do avanco do programa para a sua
eliminacao
Falta de resposta dos operadores privados
a liberalizagdo do mercado do transporte
ferroviario
Estrutura de mercado no transporte
ferroviario de mercadorias excessivamente
dependente de um numero reduzido de
clientes, fraca cultura de mercado e baixa
agressividade comercial. Deficiéncias de
material circulante, infra-estruturas terminais
e equipamentos de carga e descarga
Continuado desequilibrio modal a favor do
transporte rodoviario
Atomizagao de empresas de transporte
rodoviario de mercadorias, com peso
excessivo de micro empresas, resultando em
fraca organizagdo empresarial e baixo nivel de
gestao
Dimenséao ainda excessiva do peso do
transporte rodoviario de mercadorias por
conta prépria
Deficiente oferta de transporte publico no
acesso aos aeroportos nacionais.
Nivel ainda significativo de sinistralidade
rodoviaria
Excessiva quota de mercado do transporte
individual face ao transporte publico
colectivo.
Desadequagéao do quadro regulamentar do
transporte interurbano de passageiros, face
a necessidade de concessao de redes de
transportes e de implementacédo de novas
formas de prestacéo de servigos E
levada idade média das frotas de transporte
interurbano rodoviario de passageiros com
impacto, seja em termos de comodidade,
seja em termos de eficiéncia energética e
ambiental

[@]

[#]

Operacionalizagédo da rede de
plataformas logisticas e de mais
melhoramentos nas redes de infra-
estruturas;

Aplicacéo dos instrumentos de
ordenamento do territério - PNPOT
e PROTS;

Melhoria da eficiéncia energética e
ambiental por via do
desenvolvimento tecnolégico;
Desenvolvimento dos ITS.

Forte apoio politico comunitario e
nacional ao fomento do papel do
caminho-de-ferro no transporte de
mercadorias

Liberalizagéo do transporte
ferroviario de mercadorias
Internalizagao dos custos com
externalidades

Possibilidade de articular entre si os
projectos de infra-estruturas
estruturantes para o sector — alta
velocidade com aeroportos,
logistica e portos

Persisténcia do desenvolvimento lento da
economia portuguesa, com efeito estagnador da
procura de transportes

Dificuldades na promogao da intermodalidade
Dificuldade de contrariar os factores subjectivos
associados a utilizagdo do Tl

O eventual incumprimento do PRN2000
acentuara as assimetrias dentro do territério
nacional.

Excessiva litoralizagao do territério com ocupagéo
dispersa no restante, dificultando a organizagéo
da oferta de TC.
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0 Auséncia de interfaces e locais de espera,
atractivos, seguros, confortaveis e dignos
o Inexisténcia ou desadequacgéo da oferta de
servigos interurbanos, excessivamente
condicionada a procura do transporte escolar.

Pontos Fortes

Pontos Fracos

oportunidades

Ameagas

Relacbes nos
espagos
metropolitanos e
urbanos

o

o

Existéncia de Planos Directores
Municipais e de Ordenamento do
Territério em vigor

Sistemas ferroviarios ligeiros (Metro de
Lisboa, Metro do Porto, Metro do Sul
do Tejo) em expansao, e ferroviario
pesado suburbano, assegurando
tendencialmente niveis de servigo
satisfatorios.

Modernizagao das frotas de transporte
urbano de passageiros seja em termos
de comodidade, seja em termos de
eficiéncia energética e ambiental.
Existéncia de regulamentos proprios
sobre cargas/descargas na maior parte
dos centros urbanos;

Apreciavel grau de desenvolvimento do
subsistema logistico privado de apoio
ao consumo, contribuindo para a
racionalizagdo do sistema de
transporte de mercadorias.

Expansao e modernizagao das redes
rodoviarias de acesso e de distribuicdo
de tréfego nas areas metropolitanas
Construgéo de variantes em torno dos
principais aglomerados urbanos,
evitando o trafego de atravessamento

o Deficiente integragédo das questdes dos
transportes e da mobilidade sustentavel nos
instrumentos de gestéo territorial de diferentes
escalas.

o Impactos ambientais negativos nas areas
urbanas, maioritariamente devido ao uso
excessivo do Tl

o Incumprimento das normas regulamentares
(carga e descarga) em algumas cidades, por
deficiente fiscalizacéo.

o Persisténcia de frotas envelhecidas
proporcionando fraca qualidade de servigo em
algumas areas urbanas

o Deficiéncias das redes de estradas municipais
no que se refere a acessibilidade
proporcionada (cobertura territorial),
caracteristicas das estradas e estado de
manutengao

o Deficiente articulagéo das redes rodoviaria
nacional e regional com a rede municipal

b Deficiéncias das redes viarias urbanas e
suburbanas ao nivel da sua hierarquizagao e
capacidade e articulagdo com a conectividade

o Reduzido numero de variantes aos centros
urbanos com atravessamentos dos mesmos
por estradas nacionais e consequentes
problemas de sinistralidade e ambientais
(emissdes e ruido)

0 Excessiva quota de mercado do transporte
individual face ao transporte publico
colectivo, com repercussoes
nomeadamente ao nivel do
congestionamento.

o Elevada idade média das frotas de transporte
urbano rodoviario de passageiros com
impacto, seja em termos de comodidade, seja
em termos de eficiéncia energética e
ambiental.

0 Inexisténcia de redes de suporte as

deslocacdes em modo suave.

o

o

o

o

Aplicagéo dos instrumentos de gestéo
territorial

Maior sensibilidade a necessidade de
organizagao da logistica urbana e
micro-logistica;

Desenvolvimento dos ITS.
Plataformas regionais integradas
numa estratégia de coeséo da rede,
que tém como principal objectivo o
reordenamento logistico e dos fluxos
de transporte;

Diferenciagao positiva da fiscalidade
sobre os combustiveis, em favor do
transporte publico

Maior consciencializagéo dos
decisores locais em relagédo aos
imperativos da mobilidade sustentavel

Acentuar dos fendmenos de disperséo urbana e de
especializagao dos usos do solo

Agravamento dos custos associados ao
congestionamento

Crescimento da taxa de motorizagdo e numero de
viagens em TI.

Crescente desequilibrio da reparticdo modal a favor
doTC
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Inexisténcia de vias dedicadas — bus way —
para o transporte em autocarro no acesso as
grandes cidades e insuficiéncia de corredores
bus dentro das areas urbanas

Elevado numero de cidades sem transportes
publicos urbanos.

Inexisténcia de portagens nos acessos aos
centros das grandes cidades e de outras
medidas dissuasoras da utilizagdo do
transporte individual

Desadequagéo da oferta de servigos e
sistemas tarifarios as necessidades da procura
resultantes dos actuais padroes de deslocagéo
urbana

Diversidade das motivagdes das deslocacdes
quotidianas (actividades de formacao,
culturais, desportivas, compras, etc) que o TC
tem dificuldade de satisfazer e mesmo
viabilizar quando comparado com o TI.
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8.1 Introducao

Explicitada uma Visao para o sector dos transportes, que corresponde ao futuro que se deseja venha
a existir a longo prazo, e uma vez ponderada a situagao actual do sector (Ponto de Partida), com os
seus pontos fortes, fracos, oportunidades e ameacgas (analise SWOT), a estratégia devera integrar o
conjunto de intervengdes que terdo probabilidade maxima de “moldar o futuro na direc¢ao certa”, isto

€, de levar o sector da situagao actual até a situagdo desejada.

Este exercicio inicia-se com a enunciagdo dos Objectivos cuja prossecucdo materializarao a Visao.
Contudo, o sector dos transportes é apenas uma parte de uma realidade muito mais abrangente para

a configuracao da qual contribui mas da qual recebe influéncias determinantes.

A realidade tem vindo a mudar a grande velocidade nos ultimos anos, seja no dominio da Ciéncia e
da Tecnologia, oferecendo novas e melhores solugdes, seja nas grandes questdes de geopolitica e
de economia internacional, com novos e grandes espacos a integrarem-se a enorme velocidade na
economia global e alterando as relagbes de forca anteriores, nas questbes de sustentabilidade
ambiental do desenvolvimento, onde as emergéncias provocadas pelas comprovadas alteracdes
climaticas implicam alteragdes profundas nos padrdes comportamentais, na disponibilidade e preco
dos combustiveis fosseis, seja ainda no que se refere as grandes alteragdes de valores e atitudes
sociais e individuais. De tal forma que se torna impossivel afirmar uma necessidade (no sentido do

determinismo) na evolugéao dos caminhos do futuro.

Planear os transportes e as infra-estruturas pressupoe, portanto, para além de uma visao sobre o
futuro que se deseja para o sector (linha de desejo), dos objectivos que se pretende alcangar e da
consciéncia sobre os problemas actuais, que se estabelecam hipoteses sobre a evolugao da

realidade envolvente e se identifiquem os graus de liberdade para as acgdes a empreender.

Os métodos de previsao, que consistem na extrapolacao de tendéncias, pressupdem que aquilo que
determinou a evolugdo no passado continuara a influenciar com a mesma for¢ca o futuro. Em
ambiente de rupturas e grandes mudancgas (como é o actual) este método tende a falhar. Dai que se
tenha recorrido as técnicas de prospectiva como forma de construir um quadro de futuros possiveis
e a partir dai estabelecer alternativas (cenarios) que, assumindo um determinado padrdo de
comportamento de algumas variaveis exteriores ao sistema de transportes, estabelecam conjuntos
de accgbes sobre as variaveis susceptiveis de serem influenciadas que mais aproximem o futuro real

da situacao desejavel.

Estabelecidos os cenarios, 0 passo seguinte € assumir uma opg¢ao por um deles e toma-lo como

“pano de fundo” para a definicdo da estratégia do PET.

Este tipo de abordagem serve para relativizar o PET, isto &, tornar claro que a estratégia do PET so6
sera, de facto, eficaz (isto é, susceptivel de materializar a Visao) se determinados pressupostos se
realizarem. Assim se facilita a fungdo de Acompanhamento e Avaliagéo (Monitoring & Evaluation), ja

que passa a ser possivel alertar em tempo oportuno para a necessidade de proceder a revisbes do
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PET sempre que a realidade se afastar de forma significativa dos pressupostos do cenario

envolvente assumido.

Cada cenario sera caracterizado por um determinado comportamento de variaveis exteriores ao

sector dos transportes e por linhas de accdo no dominio dos transportes e suas infra-estruturas.
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8.2 Objectivos do PET

A construcao dos Objectivos baseou-se largamente no método do Quadro Légico. Trata-se de uma
metodologia que estabelece uma cadeia hierarquica e articulada de objectivos e acg¢des/projectos,
explicitando, para cada nivel hierarquico, os indicadores que melhor permitem a monitoragem dos
resultados de forma a viabilizar correcgdes oportunas e as hipoteses assumidas em relagdo aos
mecanismos de transmissdo ascendente na hierarquia. E esta explicitacdo de indicadores que
constituira a base para a criacao e funcionamento de um sistema de acompanhamento da execugao
do PET.

A estratégia do PET é integrada por um objectivo global nacional (fora do sector mas envolvendo-o),
reflectindo a Visdo, um objectivo principal para o sector e um conjunto articulado de objectivos de
desenvolvimento (componentes), os quais sdo decompostos até ao nivel da acgéo e do projecto. De
referir que apenas se referem projectos estruturantes, ndo se entrando no detalhe dos projectos
menores, embora as empresas onde o Estado tem controlo devam assumir, nas suas estratégias

préprias, a articulagao e dependéncia da estratégia sectorial.
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8.2.1 A pirdmide dos objectivos do PET

O Objectivo geral do PET é enunciado da seguinte forma:

nivel

europeu e mundial,

céomodo e seguro,

Sistema de transportes que contribua para a coesao social e

territorial, para uma economia nacional robusta e bem integrada a

ambiente e eficiente do ponto de vista energético

respeitador do

Este objectivo geral sera realizado através de quatro linhas de acg¢des (objectivos especificos).

Estas referem-se a trés escalas espaciais de acessibilidade e mobilidade — internacional, inter-

urbana e urbana — e a uma linha de acc¢do virada para a governéancia do sector. Trata-se de uma

decomposig¢do que cobre toda a realidade (abrangéncia) e que evita intersecgdes (independéncia)

que criariam dificuldades para a consequente afectagdo de projectos e acgoes.

Figura 5
Objectivos Especificos do PET

OBJECTIVO
ESPECIFICO 1

integrado nas

mundiais de

transportes

Portugal mais bem

cadeias europeias e

OBJECTIVO
ESPECIFICO 2

Melhor articulacéo
entre os centros
urbanos que
compdem 0s
diferentes  niveis
do sistema urbano
nacional e entre
cada centro e a
restante area de

influéncia

OBJECTIVO
ESPECIFICO 3

Mobilidade urbana
mais compativel
com uma elevada

qualidade de vida

OBJECTIVO
ESPECIFICO 4

Governancia,
qualidade e
seguranga do

sector melhoradas

Para cada um dos Objectivos especificos foram definidos objectivos operacionais.
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OBJECTIVO ESPECIFICO 1
Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de transportes

Figura 6
Objectivos Operacionais do PET

OBJECTIVO OPERACIONAL 1.1

A 4

Portos mais competitivos e articulados com o restante sistema de transportes

OBJECTIVO OPERACIONAL 1.2

Sistema aeroportuario com um aeroporto na Regido de Lisboa a funcionar como

\ 4

hub para as grandes rotas mundiais e articulado com uma rede de aeroportos
nacionais mais competitivos e articulados com o restante sistema de transportes

OBJECTIVO OPERACIONAL 1.3

\ 4

Ligacdes ferroviarias de Portugal com a Espanha e a Europa reforcadas em volume
de mercadorias e de passageiros

OBJECTIVO OPERACIONAL 1.4

Eixos rodoviarios prioritarios concluidos e em boas condi¢des de circulagéao,
nomeadamente, as ligagdes a portos, aeroportos nacionais e terminais ferroviarios,

entre capitais de distrito e as plataformas logisticas

OBJECTIVO OPERACIONAL 1.5

— 7| Plataformas logisticas de articulagdo com as cadeias internacionais instaladas e
interligadas de forma eficiente com o sistema de transporte de mercadorias até
2015
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OBJECTIVO ESPECIFICO 4

Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas

A 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.1

Legislagéo de enquadramento revista e adequada ao direito comunitario.

A 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.2

Sistemas de planeamento e gestéo da acessibilidade e mobilidade a nivel supra-municipal

instalados e oneracionais

A 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.3

Melhoria do nivel de qualificagéo dos activos do sector através de programas especificos de

formacao e qualificagéo profissional

\ 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.4

Planos de mobilidade a nivel municipal e supra municipal articulados, em vigor e

periodicamente revistos

\ 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.5

Institucionalizagédo de formas de articulagdo do planeamento de transportes com o

planeamento do territrio e com a politica energética e ambiental

\ 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.6

Seguranga e protecgao nos transportes e infra-estruturas aumentadas

A 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.7

Utilizagcdo generalizada das ITS nas redes e servigos de transportes

A 4

OBJECTIVO OPERACIONAL 4.8

Sistema de monitorizagéo e avaliagdo do sector em funcionamento
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8.3 O Quadro légico da Estratégia

A Matriz seguinte apresenta, em relagdo a cada objectivo, os indicadores que permitem medir no

tempo a sua realizagao.

Os indicadores estao classificados em fung¢ao do nivel do objectivo a que respeitam.

Figura

7

Estrutura de indicadores

Objectivo Geral

| ¥

Objectivos especificos

\ 4

Indicadores de Impacte

Objectivos operacionais

Projectos e acc¢des

\ 4

Indicadores de resultados

Indicadores de realizacéo

\ 4
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A classificacdo utilizada segue o Regulamento Geral do FEDER e Fundo de Coeséo, onde sado

apresentadas as seguintes definicoes:

o0 Indicadores de impacte: medem as consequéncias que decorrem de uma intervencéo para
além dos seus efeitos imediatos. Podem ser especificos, se medirem o efeito duravel sobre
os beneficiarios da intervengado, ou globais, se medirem o efeito estruturante sobre uma

populacdo mais vasta;

0 Indicadores de resultados: medem o produto material, ou output, gerado directamente pela

actividade da intervencgéao, podendo ser expresso em unidades fisicas ou monetarias;

0 Indicadores de realizacdo: medem o efeito directo e imediato do produto gerado por uma

intervencgao sobre os seus beneficiarios, podendo ter um caracter material ou imaterial;

Os indicadores de impacte globais medem, no caso, os efeitos do PET na sociedade e economia
portuguesa. Os indicadores de impacte especificos medem os efeitos globais a nivel da
mobilidade. Os indicadores de resultados sao indicadores de transportes do tipo “volumes de
trafego” ou “tempos de percurso” entre determinadas centralidades. Os indicadores de realizacdo

tém normalmente expressao fisica ou financeira (km de estradas construidos, por exemplo).
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Objectivos

Indicadores — chave para M&A e metas

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissao, alertas e riscos

Objectivo de desenvolvimento

Atingir um nivel e qualidade de vida superior ao da média
europeia num quadro de desenvolvimento sustentavel

Global

PIB per capita acima da média UE

indice de Desenvolvimento Humano (PNUD)
acima da média da UE

Emissdes de GEE dentro das metas dos
acordos UE

Objectivo Geral

Sistema de transportes que contribua para a coesdo social e
territorial, para uma economia nacional robusta e bem
integrada a nivel europeu e mundial, cémodo e seguro,
respeitador do ambiente e eficiente do ponto de vista
energético

Especifico

Numero (ou %) de pessoas com rendimentos
abaixo do limiar de pobreza que utilizam o
sistema de transportes ptblico aumentado
Dominuicéo dos tempos médios de acesso das
freguesias as sedes de concelho, destas as
cidades capitais de Distrito e destas as Areas
metropolitanas de Lishoa e Porto

VAB, emprego e produtividade do sector
acrescidos

Reducéo do nimero de acidentes com vitimas
e feridos graves (ENSR)

Criminalidade associada aos transportes
publicos diminuida

Diminuicéo absoluta das emissdes de GEE e
de poluentes de efeito local pelo sector dos
transportes

Mecanismos de transmissdo (do Objectivo Geral do
PET ao Objectivo de Desenvolvimento)

(i) O sistema de transportes é um factor viabilizador
(condigéo necessaria) do crescimento econémico; (ii)
contribuindo para a coesao e sendo respeitador do
ambiente, contribui para o desenvolvimento
sustentavel; (iii) o aumento da eficiéncia energética é
um dos factores criticos para o processo de
desenvolvimento; (iv) a comodidade e seguranca séo
factores de competitividade do transporte publico, em
relagdo ao privado, nomeadamente ao individual
Riscos:

O crescimento dos precos dos combustiveis podera
traduzir-se no crescimento real dos precos dos
transportes acima da inflacéo, o que pde em causa a
viabilidade do objectivo
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissio, alertas e riscos

Objectivo Especifico 1

Portugal mais bem integrado nas cadeias
europeias e mundiais de transportes

Mercadorias entradas e saidas, em
toneladas e em valor, (rodovia, ferrovia,
portos e aeroportos) por pais de origem
(comércio intra-comunitario e extra-
comunitario). Este indicador devera
mostrar tendéncia globalmente crescente.
Trafego comercial nos aeroportos
nacionais (passageiros transportados).
Este indicador devera mostrar tendéncia
globalmente crescente

Tempos de percurso nas ligacoes
terrestres as capitais europeias, diminuido

Mecanismos de transmissdo (do Objectivo Especifico ao
Objectivo Geral)

O modelo de desenvolvimento portugués passa pela sua
integracgo crescente na economia europeia e mundial, o que
pressupOe o crescimento sustentado do comércio externo (em
especial as exportacoes) e da mobilidade internacional de
pessoas.

A integracdo nas cadeias europeias e mundiais de transportes é,
portanto, uma condicdo necessaria para a prossecucéo do
Objectivo Geral

Pressupostos dos mecanismos de transmissao e riscos

Os transportes constituem uma condigdo necessaria mas néo
suficiente. Pressupde-se que a dinamica centrifuga se mantém e
reforca.

Objectivo Operacional 1.1

Portos mais competitivos e articulados
com o restante sistema de transportes

Tempos de operagdo médios por tipo de
carga (contentores, etc.) reduzidos
Tarifas de utilizacdo dos portos (navio,
carga, armazenagem...) competitivas,
transparentes e capazes de garantir a
sustentabilidade financeira dos portos
Todos os portos estdo ligados a rede
ferroviéria nacional.

N.° dias trabalhados / n,° dias trabalhaveis
aumentado

Mecanismo de transmissio

Os portos nacionais constituem a principal interface no
transporte internacional de mercadorias. A sua competitividade,
que é medida em termos de tempos e custos totais da operagdo e
de estadia dos navios, de facilidade e comodidade para os donos
da carga e de seguranga para as mercadorias, para as pessoas e
para o ambiente, constitui uma condicdo necessaria (embora nao
suficiente) para a integracéo de Portugal nas cadeias de
transportes.

Alertas

Qualquer indicador de competitividade apresentar tendéncia
contréria a prevista podera significar a inviabilizagdo do
objectivo

Riscos

Outros portos europeus assumirem mais rapidamente posicdes
no mercado

Objectivo Operacional 1.2

Sistema aeroportuario com um aeroporto
na Regido de Lisboa a funcionar como hub
para as grandes rotas mundiais e articulado
com uma rede de aeroportos nacionais

Entrada em funcionamento do NAL em 2017
NUmero de passageiros em transito e em
transfer no NAL aumentado

NUmero de passageiros das linhas
internacionais aumentado

Numero de ligacOes internacionais directas a
outros aeroportos aumentado

Mecanismo de transmissio

LigacOes aéreas eficientes permitindo as viagens para qualquer
ponto do mundo sdo uma condig&o necessaria para o pais
acompanhar o aprofundamento da globalizagao, facilitando a
competitividade das empresas portuguesas pela insergéo de
Portugal numa rede mundial de transportes.

Alertas

Atrasos na operacionalizagdo do NAL constituirdo um entrave
ao processo de desenvolvimento do pais.

Fraco crescimento do n.° de ligagOes aéreas directas ou em
articulagdo com operadores unidos em aliangas indiciara que os
objectivos do NAL ndo estdo a ser atingidos.

Riscos

Atrasos na decisdo e construcdo do NAL. Aeroportos europeus
assumirem mais rapidamente posi¢des no mercado. Perda de
importancia da alianga em que a TAP se insere.
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissio, alertas e riscos

Objectivo Operacional 1.3

Ligacoes ferroviarias de Portugal com a
Espanha e a Europa reforgadas em volume
de mercadorias e de passageiros

Km de via, por categoria, de ligagdo a
Espanha

Ton-km e pk transportados nas ligagoes
internacionais

Tempo de percurso entre 0s principais
centros urbanos nacionais e os centros
urbanos espanhdis servidos pela AV e pelo
comboio convencional

Mecanismo de transmissio

As ligacdes & Europa passam pelas ligagdes a Espanha, as quais,
por seu turno, constituem por si uma condi¢do para a integracéo
ibérica. As ligagGes ferrovidrias eficientes tém papel
fundamental para a sustentabilidade da mobilidade.

Alertas

Atrasos na realizagdo da AV Porto — Vigo e Lisboa — Madrid
alertam para a necessidade de revisao dos processos decisorios e
de execugdo.

Riscos

A procura ndo responder a transferéncia modal esperada

Objectivo Operacional 1.4

Eixos rodoviarios de ligacdo a Espanha
concluidos e em boas condicdes de
circulacéo

Km de rodovia, por categoria, de ligacéo
internacional

Nivel de servico oferecido por cada uma das
estradas do projecto prioritario TEN-R

Mecanismo de transmissao

O transporte rodoviario continuara a ter um papel importante na
integragdo ibérica, em especial na ligagdo dos portos,
plataformas logisticas e centros urbanos principais ao pais
vizinho.

Alertas

Fraco cumprimento do PRN 2000 na componente ligacdes a
Espanha indiciara dificuldades para integracéo ibérica.

Riscos

Crescimento excessivo da procura de transporte rodoviario

Objectivo Operacional 1.5

Plataformas logisticas de articulagdo com
as cadeias internacionais instaladas e
interligadas de forma eficiente com o
sistema de transporte de mercadorias até
2015

NUmero de plataformas com articulagéo
internacional a funcionar.

Numero de operadores instalados por
plataforma com articulacéo internacional
Toneladas de trafego internacional
processadas

Mecanismo de transmissio

As plataformas logisticas criam valor e optimizam a utilizagéo
das cadeias de transporte, contribuindo para a sustentabilidade
na medida em que promovem a utilizagdo de modos de
transporte mais eficientes em termos energéticos e ambientais
Alertas

Atrasos na construcdo das plataformas indiciardo dificuldades no
cumprimento do objectivo.

Riscos

Fraca interoperabilidade. Fraca atraccdo de operadores logisticos
para o0s trafegos internacionais
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissio, alertas e riscos

Objectivo Especifico 2

Melhor articulagdo entre os centros urbanos que
compdem os diferentes niveis do sistema urbano
nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

Construgdo das missing-Hnks ligacdes em
falta da rede rodoviaria

Tempo médio de acesso das sedes de
concelho as capitais de distrito e destas as
Areas Metropolitanas do Porto e de
Lisboa, diminuidos

Mecanismo de transmissao

Boas redes de transporte entre os centros urbanos dos
diferentes niveis constituem um factor critico de sucesso
para 0 aumento da sua competitividade, promovendo o
aumento do investimento no interior e a travagem da
tendéncia de mudanca das populaces do interior para o
litoral. Trata-se, portanto, de um objectivo que contribui
para a coesdo territorial.

Alertas

A ndo diminuicdo dos tempos de acesso entre cidades pde
em risco 0 aumento da coesao territorial

Riscos

Reparticdo modal continuar a privilegiar o T, anulando,
devido ao aumento do congestionamento, as vantagens
potenciais do esforgo de construcéo de infra-estruturas

Objectivo Operacional 2.1

Conectividade das redes de acessibilidades
nacionais e inter-regionais reforcada

Numero de ligagdes directas entre centros
urbanos, por cada modo, aumentado.
Tempo médio de percurso entre os centros
urbanos nacionais, diminuido

Objectivo Operacional 2.2

Redes e servigos de transporte pablico em
permanente adequagdo a dindmica da procura e
estruturados de forma a promover a cobertura
supra municipal e a utilizacdo dos modos de
transporte mais adequados as caracteristicas das
deslocaces

Reducéo do tempo médio de percurso em
TP, nas ligacGes de ambito regional
Aumento das ligagdes directas em TP entre
centros urbanos

Aumento do nimero de passageiros x km
transportados, por modo publico colectivo.
Aumento do peso do TP na reparticdo modal

Objectivo Operacional 2.3

Necessidades basicas de mobilidade satisfeitas,
em periodos de baixa procura e em éreas de
fraca densidade populacional

Numero médio de viagens realizadas pelos
residentes em freguesias predominantemente
rurais, aumentado

Criacéo de solucdes de sistemas de
transporte que respondem directamente a
procura e aumento do nimero de freguesias
onde estes sistemas estdo instalados

Objectivo Especifico 3

Mobilidade urbana mais compativel com uma
elevada qualidade de vida

Tempo médio dispendido em viagens
pendulares casa — trabalho e casa emprego
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissio, alertas e riscos

Objectivo Operacional 3.1

Redes de Transporte Publico urbano e
suburbano em permanente adequagdo a
dindmica da procura, assegurando boa cobertura
territorial e a conectividade das periferias entre
si e entre estas e 0s centros principais,
maximizando as ligagdes directas e potenciando
a intermodalidade e as vocacdes de cada modo.

Isécrona dos 30 minutos em TP ampliada
para todas as sedes de concelho dentro das
AM

Somatorio dos tempos médios de viagem em
TP entre as sedes de concelho, reduzido
NUmero de transbordos nas viagens em TP
entre as sedes de Concelho reduzido

Peso do TP na reparticdo modal aumentado

Objectivo Operacional 3.2

Servicos de TP facilmente inteligiveis,
acessiveis, seguros e comodos para o cliente

NUmero de sistemas tarifarios em vigor em
cada Cidade fortemente reduzido, tendendo
para o sistema Unico

Criagdo do Titulo de Transporte Unico
(TTU) de bilhética sem contacto para cada
regido metropolitana

Numero de terminais publicos com
informacéo automatica sobre a oferta de TP
NUmero de Clientes que utilizam um sistema
de informag&o sobre a oferta de TP,
aumentado

Reduc&o dos tempos de transhbordo nas
interfaces de transporte

Melhoria da comodidade no sistema de
transporte percebida pelos Clientes

Numero de casos de criminalidade no
sistema de TP diminuido

Acidentes com pedes e ciclistas reduzido
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissao, alertas e riscos

Objectivo Operacional 3.3

Reparticdo modal TI/TP mais equilibrada a
favor do transporte pablico, sem
congestionamentos de trafego significativos

Peso dos PK e TK em TP em relagéo aos totais das
viagens
Tempos perdidos em congestionamento

Objectivo Operacional 3.4

Acentuado crescimento da utilizacdo dos modos
suaves na mobilidade urbana

Extensdo das ciclovias existentes nos espagos urbanos
Extensdo das vias pedonais

Objectivo Operacional 3.5

Distribuigdo urbana de mercadorias
racionalizada

Numero de centros de distribuicdo urbana em
funcionamento

Taxas de ocupagdo média dos veiculos de distribuicéo
urbana de mercadorias aumentadas
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Objectivos

Indicadores — chave para M&E

Impacte

Resultados

Realizacio

Mecanismos de transmissio, alertas e riscos

Objectivo Especifico 4

Governancia, qualidade e seguranca do sector
melhoradas

Objectivo Operacional 4.1

Legislacéo de enquadramento revista e
adequada ao direito comunitario e as
necessidades emergentes

Publicacéo da Lei de Bases do Sistema de
Transportes revista e da sua regulamentagéo até
Dezembro de 2009

Objectivo Operacional 4.2

Sistemas de planeamento e gestdo da
mobilidade a nivel supra-municipal instalados e
operacionais

Criag&o das autoridades metropolitanas de
transportes

Criacéo de estruturas com funcdes de planeamento e
gestéo dos transportes e da mobilidade a nivel
regional e intra-regional

Objectivo Operacional 4.3

Articulacéo do planeamento de transportes com
o0 planeamento do territdrio e com a politica
energética e ambiental

Legislacdo que articule o planeamento do territério
com os transportes, a energia e 0 ambiente
produzida e em vigor

Objectivo Operacional 4.4

Planos de mobilidade a nivel municipal e supra
municipal articulados, em vigor e
periodicamente revistos

Tx cobertura do territério ou populagéo por Planos
de Mobilidade

Objectivo Operacional 4.5

Sistema de monitorizagéo e avaliagdo do sector
em funcionamento

Criacéo e operacionalizacdo de um Observatério da
mobilidade dentro do MOPTC, que constitua a base
para o sistema de monitorizagdo do PET e do
funcionamento geral do sector
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8.4 Parauma cenarizacdo: Exercicio de prospectiva
8.4.1 O método

O Exercicio de prospectiva que se apresenta tem por objectivo a construgdo da estratégia do sector

dos transportes para o periodo 2008 — 2020%.

A Figura 8 apresenta esquematicamente o método utilizado.

Figura 8
Metodologia da prospectiva

A partir da situagao inicial de um sistema, o futuro podera assumir varios estados. A situacao final
(futura), designe-se por S,, em que n representa o ano n, com n > 1 e onde 1 representa 0 momento
presente, sera o resultado de um conjunto de elementos que actuardo sobre a situagao inicial — S —
e sobre as configuragbes S; com 1<i<n. Ou seja, entre 0 momento 1 € 0 momento n o sistema vai
mudando em permanente interaccdo com os elementos que o determinam. Se perante uma
configuracao inicial se colocam, em cada ano seguinte, m alternativas, o numero de configuracoes

possiveis da realidade ao fim de n anos é m™™?, pelo que o sistema é hiper-complexo e largamente

2 Este exercicio segue de perto a metodologia usada no Departamento de Prospectiva e Planeamento do Ministério do
Ambiente, Ordenamento do Territorio e Desenvolvimento Regional
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indeterminado. Assumindo-se que os sistemas sociais sdo indeterministicos, ou seja, ndo existe uma
necessidade na passagem de i para i+1, conclui-se pela forte aleatoriedade das configuragdes

sucessivas do devir historico.

Contudo, é possivel fazer exercicios de prospectiva onde os elementos actuantes sobre a realidade
sdo classificados em funcdo do grau de dominio que exista sobre a sua ocorréncia e modo de
actuacdo, o que permite estabelecer cenarios de intervencdo que permitam caminhar-se, com

alguma probabilidade de sucesso, para situagdes tidas por desejaveis.

O inicio do exercicio passa por classificar os elementos que, sendo detectaveis hoje, tém influéncia

na configuragao do futuro.

Uns vém de tendéncias que ja se revelaram no momento 1 e anteriores e sobre 0s quais o poder de
actuacdo é escasso — sao os elementos pré-determinados. Outros sdo, de alguma forma,
controlaveis e, embora ndo haja certeza absoluta sobre os mecanismos de transmissdo (de que
forma e em que grau as variagdes num elemento impactam a situagao futura do sistema), podem ter
efeitos mais ou menos vincados sobre a evolugcdo do sistema: sdo as incertezas cruciais.
Finalmente, existem elementos cuja ocorréncia € completamente nao previsivel, e que poderao ter

efeitos determinantes nas configuracbes do futuro. Sdo os wild cards.
O exercicio de prospectiva consiste, portanto, nos seguintes passos:
1. Caracterizar a situagao inicial
2. Estabelecer a caracterizagdo de um futuro desejavel
3. ldentificar os elementos pré-determinados do sistema, os quais definem o contexto.

4. Determinar as incertezas cruciais e estabelecer hipoteses sobre o seu funcionamento no

contexto, isto é, sobre a forca dos efeitos e mecanismos de transmissao.
5. Identificar os wild cards.

6. Estabelecer cenarios contrastados onde os elementos cruciais, agrupados por clusters

mutuamente exclusivos (sem areas de sobreposi¢do), assumam valores extremados.

7. Estabelecer um cenéario de referéncia, ou seja, a combinagdo de clusters que melhor

corresponde ao futuro desejado.

8. Estabelecer a hierarquia de acgdes para viabilizar o cenario de referéncia: definicao de uma
cadeia hierarquica e articulada de objectivos, assumindo hipéteses sobre os mecanismos de
transmissado (objectivos principais < futuro desejavel, objectivos inferiores < objectivos
superiores) e sobre acgdes e projectos que viabilizam os objectivos. Nesta fase serdo
elencados os indicadores que permitirdo a verificacdo de resultados (intermédios e finais) e o

estabelecimento de sistemas de Monitorizacado & Avaliacdo (M&A).
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8.4.2 Os elementos pré-determinados

A realidade econdmica e social actual é extremamente complexa. Durante séculos o mundo
desenvolvido representou uma minoria da humanidade. Em resultado de processos historicos
especificos, esta minoria utilizou os recursos de outros espagos marginais como forma de sustentar o
seu proprio desenvolvimento. Contudo, o século XX| vem-se caracterizando pela ambi¢do das
sociedades, até ha pouco marginais, € que representam a maioria da Humanidade, entrarem de
pleno direito no processo de desenvolvimento. As ondas de choque desta nova fase séo intensas e
nao podem ser ignoradas. A competicdo pelos recursos energéticos ndo renovaveis, que se vem
traduzindo pela escalada dos pregos do crude, a perda de competitividade da industria e de muitos
servicos da Europa e dos Estados Unidos face aos novos espagos emergentes, com a consequente
deslocalizagdo e, portanto, desemprego de massas de trabalhadores enquanto ndo se viabilizam
eventuais vantagens competitivas dos espacgos tradicionais de desenvolvimento econdémico, sao
exemplos da nova realidade. Ao mesmo tempo, registam-se progressos extremamente rapidos no
conhecimento cientifico e nas aplicagdes tecnoldgicas, como sejam as biotecnologias, as

telecomunicagdes e a computacao.
Esta dinamica tem vindo a criar tendéncias de fundo, de entre as quais se destacam as seguintes.

PD1 — Alteracoes climaticas

Mesmo que medidas muito eficazes fossem postas em accdo imediatamente, 0 momentum ja
adquirido nao parece reversivel no curto ou médio prazo. Sera, assim, de esperar a continuacao do
aquecimento global, alguma subida do nivel dos oceanos e catastrofes climaticas maiores ou
menores, tais como furacdes, secas e inundagdes mais frequentes. As convencdes e acordos
mundiais no sentido da limitacdo das emissbes de GEE tenderdo a aumentar em cobertura do

planeta e em aperto de metas.

PD 2 — Globalizacdo

O sistema econdmico actual vem apresentando uma tendéncia de aprofundamento (mais actividades
progressivamente a ser incluidas no sistema mundial) e de expansao (mais areas a entrar no sistema
global). Nada permite prever um abrandamento da tendéncia. Pelo contrario, a China e a india
deverao continuar a conhecer processos de crescimento econémico acelerado, podendo a Russia e
o0 Brasil também vir a integrar o grupo de novos paises desenvolvidos (BRIC). Uma das
consequéncias deste quadro € o aumento da circulagdo de pessoas e mercadorias: a produgido de
cada produto tende a ser dividida em componentes cada uma das quais produzida num pais

diferente, posteriormente reunidos num outro pais.

PD 3 — Combustiveis fosseis

E hoje evidente que o oil peak ja foi atingido em muitas das areas de producéo de petréleo e ndo

existe certeza sobre em que momento a metade do total de recursos ja foi explorada. Os petrdleos
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xistosos e no off-shore mais profundo parecem ser ainda suficientemente abundantes, mas de
extrac¢ao progressivamente mais cara. A oferta entretanto continuard a sofrer a forte pressao da
procura, em especial da Asia, mantendo a tendéncia de fundo para o aumento do preco. Esta
situagcao constitui um importante estimulo para a revolugéo tecnolédgica e alteragbes de habitos no

sector dos transportes, que é actualmente o mais dependente dos combustiveis fésseis.

PD 4 — Revolucio informatica e das Telecom

Parece existir ainda forte potencial para a inovagéo tecnolégica, o que levara a continuagéo do
aumento de poténcia dos computadores e ao seu embaratecimento e consequente massificagdo. Os
sistemas de transmissédo de informagao (imagem, voz e dados) deverdo continuar a crescer em
capacidade e seguranca, pelo que a automacgao sera cada vez mais eficiente. Esta tendéncia tem
importantes efeitos no sector dos transportes ja que permite melhores sistemas de informacgéao ao
publico, melhores sistemas de informagdo para os operadores, sistemas de automacgdo mais

eficientes e melhor adequacao da oferta de transportes as necessidades da procura.

PD 5 — Energias alternativas

Sao actualmente canalizados recursos crescentes para as energias alternativas, cuja producéo tem
vindo a tornar-se progressivamente mais barata e mais eficiente — edlico, solar, geotermia, hidrico,
hidrogénio, co-geragédo, marés, etc. Esta tendéncia esta longe de esgotada, pelo que a sua utilizacédo
tendera a crescer. Nos transportes os bio-combustiveis vém assumindo peso crescente, embora nao
pareca que a longo prazo esta tendéncia seja sustentavel, dados os impactes negativos na
desflorestacdo e no aumento do preco de produtos alimentares. O hidrogénio tenderd a ser o
combustivel do futuro, com boas hipéteses de pela segunda metade da préxima década o seu uso

estar bastante generalizado.

PD 6 — Esperanca de vida

Os avancos da medicina e a valorizacao crescente dos “modos de vida saudaveis” traduzem-se no
crescimento constante da esperanca de vida nos paises mais desenvolvidos. Esta tendéncia devera
manter-se e tera, como corolario, os problemas da sustentabilidade da seguranca social, a qual
tendera a dar lugar a formas individuais de acautelar o futuro, e ao aumento do tempo de vida activa
(reforma tardia). Este quadro social tem impactes no sector dos transportes, ja que estes deverao
estar mais preparados para responder a uma procura com caracteristicas especiais — idosos,
pessoas com mobilidade reduzida, sistemas adaptados a uma oferta de transporte porta a porta, por

exemplo.

PD 7 — O mundo multipolar

Depois do mundo bipolar do tempo da Unido Soviética e monopolar da supremacia absoluta dos
Estados Unidos da América, a geopolitica esta a caminhar para um mundo onde os centros de

decisao e de poder estdo a aumentar. A China e a Russia sao actores da cena mundial, e a Unido
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Europeia tende para se assumir como espago de Unido Politica e, portanto, como centro de poder a

escala global. Esta configuragdo podera aumentar o potencial de conflitualidade.

PD 8 — Populacdo mundial e Portugal

A populacdo mundial esta a crescer, mas nas areas mais desenvolvidas a tendéncia é inversa. Em
Portugal as previsdes do INE apontam para o decréscimo demografico, podendo a populagéo vir a

contar, no cenario mais pessimista, apenas 8,5 milhdes na década de 2030.

PD 9 — Os excluidos

O aprofundamento da globalizacdo ndo tem conseguido absorver todos os espagos econémicos nem
todas as franjas sociais dentro de cada espaco globalizado. Pelo contrario, o numero de excluidos
tem vindo a aumentar, o que configura um sistema dual onde coexistem pessoas marginalizadas
dentro das sociedades desenvolvidas e paises e regides excluidos onde predomina a extrema
pobreza, falta de acesso a saude, educagao e servigos basicos. Esta tendéncia nao parece estar a

atenuar-se, nao se prevendo grandes alteragdes no médio prazo.

PD 10 — Familia e culto do individualismo

A Familia tradicional (casal com dois filhos, homem empregado e mulher em casa) esta a
desaparecer. Hoje predominam os agregados onde ambos os cbnjuges tém profissdo igualmente
absorvente, o numero de filhos reduziu-se e novas formas de organizagéo familiar se vém afirmando.
Por outro lado as atitudes individuais estdo em rapida mutagcdo, a cooperacdo tendendo a ser
substituida pela competitividade. A mulher tende a afirmar-se na esfera produtiva em igualdade com

o homem.

PD 11 — Urbanizacdo crescente

As populacdes tendem a viver em cidades, as quais vao sendo cada vez maiores. A nova
organizagao econdmica do campo nao permite a fixagdo de pessoas, pelo que estas procuram a
Cidade. Taxas de urbanizagao em Portugal da ordem dos 80 a 90% sao admissiveis para o médio

prazo.

PD 12 — Migracoes

Como corolario de PD 9 as populagdes das zonas mais excluidas procurarao mais intensamente
aproximar-se dos centros desenvolvidos, criando condigdes para a manutencéo de salarios baixos e

para conflitualidade social.

PD 13 — Integracdo Ibérica e integracdo europeia

Portugal e Espanha tém vindo a descobrir as vantagens de alguma forma de integracao regional que
permita uma afirmacido conjunta mais forte no espaco europeu e global. Esta tendéncia tende a

aprofundar-se.

PD 14 — Pessoas mais exigentes
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De forma geral o cidaddo tem-se revelado mais exigente enquanto consumidor ou utilizador dos
servicos publicos, de que os transportes fazem parte. Esta tendéncia, aliada ao crescimento do “foco

no individuo” (PD 10) devera conhecer formas mais fortes no futuro proximo.

PD 15 — Tecnologias de transporte mais eficientes

As tecnologias ligadas aos transportes tendem a desenvolver-se em diferentes direcgdes: por um
lado, motores mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental e, por outro, o uso de
tecnologias que permitem, por exemplo, sistemas tarifarios mais transparentes e de bilhética mais
comodos para o viajante e mais ricos na disponibilizagdo de informagédo para o operador e para o

cliente.

PD 16 — O fim de um paradigma de funcionamento da economia e a lenta afirmacdo de um novo

A grave crise que eclodiu em 2008, nascida no sector financeiro e que rapidamente se propagou a
economia real e a esfera social, tem contornos que, neste momento, estao ainda mal definidos,
nomeadamente no que se refere ao momento em que o ciclo se invertera. Contudo, parece hoje
claro que ela representa, de alguma forma, o fim de um paradigma que teve no fundamentalismo do
mercado a sua expressdao mais evidente. Durante cerca de vinte anos o pensamento dominante
confiou cegamente no mercado enquanto regulador de toda a actividade econdémica, forcando o fim
da regulacdo. Esta ressurge actualmente como uma necessidade que esta a reformar por dentro
todos os principios de governancia no sentido de um papel mais importante do Estado e das

agéncias reguladoras.

Quadro 33
Os elementos pré-determinados

Sintese

PD1 As alterac@es climaticas continuam a sentir-se, com medidas mais fortes e obrigatérias de preservacdao do ambiente, decididas
na cena internacional

PD 2 Aprofundamento da globalizagdo com a entrada de novas areas no sistema global

PD 3 A exploracgdo dos combustiveis fosseis faz aproximar-se a ocorréncia do oil peak, mantendo a tendéncia para 0 aumento de
preco

PD 4 Aprofundamento da revolugdo informatica e das Telecom

PD5 Continuagéo do desenvolvimento das energias alternativas

PD 6 Aumento da vida profissionalmente activa, acompanhando o aumento da esperanca de vida

PD7 Continuagéo da construgdo europeia que caminha para um espaco politico a afirmar-se como pélo de poder num mundo
multipolar — UE, USA — China — Russia — india

PD 8 Crescimento rapido da populacdo mundial, retrocesso e envelhecimento da populacéo portuguesa

PD 9 Os excluidos: dentro dos paises desenvolvidos e entre regides do mundo

PD 10 O novo conceito de familia e 0 acento no individual

PD 11 Crescimento da taxa de urbanizagéo

PD 12 Continuac&o dos fluxos migratérios para Portugal

PD 13 Intensificacdo das relagBes econémicas e sociais ibéricas

PD 14 Pessoas cada vez mais exigentes em termos de qualidade da mobilidade

PD 15 Evolucéo tecnoldgica acelerada no sector — maior eficiéncia

PD 16 O fim do fundamentalismo de mercado

176



8.4.3 As incertezas cruciais

IC 1 — Ordenamento do territério

Em Portugal a forma como as cidades tém respondido a procura crescente de residéncia é
desordenada, criando necessidades de deslocagdo mais frequentes e de maiores distancias. Esta
tendéncia pode ser contrariada por legislagao relativa ao uso do solo, pela ac¢ao ordenadora e
disciplinadora dos instrumentos de gestao territorial e por uma maior articulacéo entre o planeamento

territorial e dos transportes.

IC — 2 Politica de Cidades

Duas areas metropolitanas conheceram forte crescimento, mas desordenado, e as restantes cidades
dependem funcionalmente das duas areas metropolitanas, sem se terem afirmado como eixos
urbanos competitivos. Contudo, e de forma articulada com a politica de ordenamento do territério, &
possivel uma reestruturacdo do espagco das areas metropolitanas favorecendo a mobilidade
sustentavel e a afirmacado de uma logica policéntrica que articule as cidades de pequena e média

dimenséao entre si e com o interior.

IC 3 — Regionalizacdo e descentralizacdo administrativa

O aumento das competéncias do poder local eleito pelos cidaddos € um elemento importante de
aproximacao dos centros de decisdo ao cidadao. O poder local podera ter um papel central no
ordenamento da vida urbana. Este reforgco depende da vontade dos autarcas e de decisdo do poder

central.

IC 4 — Padrbes de especializacdo da economia portuguesa

Existem grandes incertezas sobre os padrdes de especializagdo futura da economia portuguesa. Os
sectores tradicionais estdo condenados devido a entrada de paises emergentes com pregos muito
competitivos. A aposta na inovacao e na qualificacdo, aliada a reformas estruturais profundas ainda
em curso e incompletas, podera dar frutos, e assim permitir a criacdo de vantagens competitivas em
actividades néo tradicionais. O turismo de elevado valor acrescentado surge cada vez mais como

uma das especializagdes possiveis da economia portuguesa.
A incerteza neste campo é grande.

IC 5 — Atitudes e valores

A sociedade portuguesa apresenta idiossincrasias muito préprias onde se poderao detectar em maior
ou menor grau caracteristicas como a excessiva dependéncia psicoldgica do Estado Providéncia,
alguma degradagao do sistema de valores tornando aceitaveis comportamentos mais ou menos
desviantes, uma ética do trabalho pouco consistente e um consumismo desfasado da realidade do

nivel de rendimento e produtividade, gerando o endividamento e a escassez de poupancas. Estes
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sao tracos que entram em conflito com um processo de desenvolvimento econémico e social e as

alteracdes de comportamentos compativeis com o imperativo da sustentabilidade.

IC 6 — Sindicatos e associacdes profissionais

Em consequéncia da valorizagdo do individuo em detrimento do colectivo, regista-se uma perda de
influéncia das formas de organizacao da sociedade civil, em especial das associagdes profissionais e

sindicais.

IC 7 — Apoio da UE a coesao e ao desenvolvimento

O alargamento da UE a espagos menos desenvolvidos veio criar novas urgéncias de mobilizagao de
recursos, pelo que, depois do actual QREN, é duvidosa a manutencdo da entrada de avultados

fundos em Portugal para apoio aos grandes investimentos mais estruturantes.

IC 8 — Reducdo da intensidade energética e desenvolvimento das energias alternativas

Gasta-se actualmente demasiada energia por unidade de PIB, e dessa energia a maioria € ainda
obtida a partir de fontes nao renovaveis. O esforco que presentemente se regista no sentido da
racionalizagdo dos consumos energéticos e do desenvolvimento das energias alternativas,
susceptiveis de diminuir a dependéncia das energias de origem fossil, podera continuar no sentido
de maximizar o aproveitamento dos recursos existentes. Para tal sera necessario investir recursos

abundantes que deveréo ter origem tanto publica como privada.

IC 9 — Regulacido econémica

As reformas mais profundas realizadas desde os anos 90, nas industrias de rede que disponibilizam
bens e servigos de interesse publico, (energia, agua, telecomunicacdes e transportes), promoveram
o desenvolvimento de novos quadros juridico-legais e de entidades de caracter regulador, visando
dar resposta e supervisionar as falhas de mercado e os monopdlios naturais que caracterizam as

referidas industrias.

Os desafios postos a regulagdo neste novo enquadramento, consistem em promover processos de
decisdo e de informacdo mais transparentes e previsiveis, promovendo nestas industrias a
disponibilidade de bens e servigos eficientes, seguros e de baixo custo e assegurando a viabilidade

econdmico-financeira dos operadores, bem como a atracgéo de novos investimentos.

Neste contexto, a atribuicdo através de contratos de concessédo, de direitos e obrigagdes para a
execugao, exploracdo e uso de infra-estruturas de transporte, deixa as entidades reguladoras a
fungao de supervisao da actividade, garantindo a natureza de bem publico da prestacao desses bens

€ servigos.

Os desafios das entidades reguladoras, no sentido de constituirem organizagdes inovadoras e

eficientes, passam por cumprir a missao de:

o Divulgar informagao relevante designadamente sobre politica de precos;
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0 Analisar a formagao dos custos e dos proveitos das empresas;
0 Assegurar a concorréncia pelo mercado ao nivel das concessdes de servigcos publicos;

0 Garantir o cumprimento de padrbes de desempenho das infra-estruturas e servigos de
transportes, designadamente em termos de regulacdo técnica de (seguranga, qualidade e

ambientais) e de eficiéncia econdmica e financeira (regulacdo financeira).

A afirmacédo do papel dos Reguladores tem revelado, em certas fases, dificuldade em atingir os
padrées de independéncia subjacentes a sua missao, existindo alguma incerteza sobre qual a sua
capacidade de afirmacgao no futuro. Contudo, o que se afirmou em relagéo ao elemento PD16 aponta

para um progressivo refor¢co do papel da regulagao.

IC 10 — Abertura do mercado e resposta do sector privado

Se o mercado é o regulador por exceléncia, devendo o Estado intervir apenas onde este falha, a
poupanca nacional, tanto no sector publico como no privado, ¢ insuficiente para financiar o processo
de desenvolvimento. Dai a importancia dos fundos estruturais da Unidao Europeia. O sector privado
podera desenvolver a sua capacidade para estabelecer parcerias com o Estado no financiamento de
infra-estruturas mas, para que tais parcerias sejam globalmente positivas, importa ultrapassar a
tendéncia de rentabilizar capitais a curto ou médio prazo, o que se traduz por sobrecargas

economicamente desadequadas sobre os consumidores.
IC 11 — I&DT

As mudancgas nos padroes de especializagdo da economia portuguesa estdo muito dependentes da
capacidade de canalizar recursos para a I&DT, tanto pelo sector publico como pelo privado. Embora
em crescimento, o peso da I&DT no PIB é ainda inferior a média europeia, pelo que um esforgo

adicional neste sector se torna importante.

IC 12 — Seqguranca

A ameaca do terrorismo global esta cada vez mais presente, condicionando a liberdade individual e
os modos de vida. Por outro lado, nos transportes, a inseguranga do cidadao perante assaltos € um
factor de afastamento do transporte colectivo. Nesta matéria, a nada se fazer, o transporte publico
colectivo esta condenado. Por outro lado, os acidentes, embora em retrocesso, continuam a implicar
um custo econémico pesado (perdas de vidas e hospitalizagdes). Nestas matérias a forma como se

actuar tem fortes consequéncias.

IC 13 — Peso dos movimentos migratorios

Os diferentes ritmos de desenvolvimento no espaco global continuardao a originar grandes
movimentos de pessoas em busca de melhores condigdes de vida. Em Portugal, o envelhecimento
da populagao residente podera ser compensado pelo afluxo de imigrantes. Se este movimento tem

vantagens em termos da disponibilizacdo de mao-de-obra que, noutras condigdes, tenderia a ser
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escassa, por outro lado ele é gerador de focos de conflitualidade social. A legislagdo comunitaria e os

acordos que nesta matéria se fizerem terdo grande impacte na modelacao do futuro.

IC 14 — Reforco da democracia participativa

Em Portugal os cidadaos ainda vivem bastante afastados dos processos de decisao quotidianos que
mais directamente afectam as suas vidas, remetendo o seu envolvimento na cidadania para os
momentos eleitorais. Contudo, a tendéncia europeia é para uma maior participacdo do cidadao a

escala local, e esta tendéncia podera vir a afirmar-se em Portugal.

IC 15 — Decréscimo da populacao residente

A tendéncia para o envelhecimento da populagdo portuguesa é um elemento pré-determinado.
Contudo existem politicas de imigracao e de incentivo ao rejuvenescimento demografico que poderao

ter alguma eficacia no contrariar da tendéncia.

Quadro 34
As incertezas cruciais
Sintese Cluster
IC1 Ordenamento do territorio e usos do solo TD
IC2 Politica de Cidades TD
IC3 Regionalizacdo e descentralizacdo administrativa GSC
IC4 Padrdes de especializacdo da economia portuguesa EM
IC5 Atitudes e valores sociais e individuais GSC
IC6 Importancia dos sindicatos e associagdes profissionais GSC
IC7 Apoios da UE a Coesao e ao desenvolvimento EM
IC8 Aposta forte na redugdo da intensidade energética do PIB e no uso das energias EM
alternativas
IC9 Regulagdo do sector GSC
IC 10 Abertura do mercado e resposta do sector privado EM
IC11 I&DT promovida pelo Estado GSC
IC 12 Seguranga GSC
IC 13 Peso dos movimentos migratoérios TD
IC14 Democracia representativa GSC
IC 15 Decréscimo da populagdo residente TD

8.4.4 Os wild cards

As tendéncias e as incertezas poderao ser totalmente postas em causa pela ocorréncia de situagdes

imprevisiveis mas de alto impacte na modelagéo do futuro.

Ha sinais preocupantes de “choque de civilizagdes”. O fundamentalismo religioso podera agravar o
terrorismo e os conflitos armados, com forte risco de generalizacdo face a um mundo onde os polos
de poder estdo a crescer e a armar-se progressivamente, com antagonismos que poderao constituir

a palha pela qual qualquer incéndio se pode propagar.

Também a questao climatica esta longe de conhecida. A paragem da corrente do golfo, por exemplo,

teria efeitos catastréficos que neste momento é impossivel prever.
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A Africa vive em permanente instabilidade, sendo possivel a ocorréncia e agravamento subito de
catastrofes humanitarias do tipo Ruanda ou Darfur, catastrofes que terdo como consequéncia vagas

de migracdes de refugiados incomportaveis pelos paises de destino.

Por outro lado os equilibrios econémicos no mundo desenvolvido sdo delicados. A profunda crise
econdémica que se iniciou em 2008 € muito preocupante, mostrando a fragilidade em que as relagdes
econdémicas assentam. Uma catastrofe econémica nao é de excluir, embora sejam cada vez mais
poderosas as forgas que actuam no sentido do equilibrio. As politicas activas postas em acg¢ao nos
Estados Unidos, nos paises europeus e nas economias emergentes, que em 2009 comegaram a dar

resultados positivos, parecem comprovar a afirmagao anterior.

Finalmente, nem todas as ocorréncias imprevisiveis sdo negativas. O ritmo de desenvolvimento da
ciéncia e da tecnologia permite pensar que descobertas que hoje sao ficgao cientifica podem ocorrer,
com sejam o dominio da energia a custo marginalmente zero ou formas muito eficientes de retirar da

atmosfera os excessos de GEE ou outros poluentes.

Quadro 35
Wild cards
Sintese

wC 1 “Choque das civilizagdes”

WC 2 Alteracdes climaticas bruscas e muito fortes

WC 3 Novas fontes de energia

WC 4 Tecnologia do hidrogénio

WC5 Oil peak

WC 6 Catastrofe humanitaria em Africa

wC7 Colapso do sistema econémico mundial
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8.4.5 Os clusters de incertezas cruciais

As incertezas cruciais foram agrupadas em 3 clusters para efeitos de cenarizagao, conforme exposto

no Quadro 36.

TERRITORIO E

DEMOGRAFIA

GOVERNANCIA E SOCIEDADE

ECONOMIA E

CIVIL

MERCADO

IC1

IC2

IC13

IC15

IC3

IC5

IC6

IC9

IC11

IC12

IC 14

IC4

IC7

IC8

IC10

Quadro 36
Clusters

Territorio e uso do solo
Politica de Cidades
Peso dos movimentos migratérios

Decréscimo da populagao residente

Regionalizacao, descentralizagdo e democracia participativa
Atitudes e valores

Sindicatos e associagdes

Regulagao econémica

I&DT

Seguranca

Democracia representativa

Padrdes de especializagdo da economia portuguesa
Apoios da UE
Redugao da intensidade energética do PIB

Abertura do mercado e resposta do sector privado
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8.4.6 Eixos de contrastacéo

Para cada um dos 3 clusters foram extremadas as forgas motrizes referidas nas incertezas cruciais

que integram cada cluster. A cada um dos extremos foi atribuida uma designacao.

A combinacdo destas 6 situacdes permitiria construir 2°=8 cenarios (ver Figura 9).

Figura 9

Eixos de contrastaciao

Eixo “Territorio e demografia”

Territorio bem estruturado

Policentrismo

Cidades que permitam a mobilidade de
proximidade

Reforgo da atractividade dos territérios
Capacidade de fixagao da populagao,
nomeadamente de quadros qualificados
A tendéncia para o decréscimo e
envelhecimento da populagao é
contrariada

A imigragéo é controlada

(=

Agravamento dos desequilibrios

e Macrocefalia das areas metropolitanas,

como destino preferencial de migragdes
internas

Crescimento urbano em mancha de 6leo
Assimetrias territoriais agravadas
Populacéo a envelhecer (decréscimo da
populacado jovem e aumento da populacédo
idosa)

Forte entrada de imigrantes, criando
desequilibrios sociais

Emigracéo, em especial de quadros
qualificados

Eixo “Economia e mercado”

Economia competitiva e eficiente

Diversificagdo da base produtiva com
especializagdo em sectores de maior
vantagem competitiva

e Aposta no turismo
e Eficiéncia energética e ambiental da

economia muito acrescida

Mercado como principal regulador da
actividade economica, com sector privado
fortalecido a escala global

Manutengao de formas de apoio da UE ao
desenvolvimento

e

Agravamento dos desequilibrios

Agravamento da crise nos sectores
tradicionais, sem emergéncia de novos
sectores competitivos a escala global
Manutengao da forte intensidade
energética do PIB e continuagéo da
dependéncia dos combustiveis fésseis

o Fragilidade do funcionamento do mercado
e Sector privado pouco competitivo
e Auséncia de apoios da UE ao

desenvolvimento

Eixo “Governancia e sociedade civil”
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8.4.7 Os cenarios para o futuro

O exercicio de cenarizagcao passa pela assumpcéao de hipéteses alternativas em relagao as variaveis
de enquadramento apresentadas no capitulo anterior e pela identificacdo de alternativas de

intervengdo no sector dos transportes.

Uma questdo importante relativa ao método utilizado neste exercicio de cenarizagdo respeita a
avaliagcdo de alternativas de accdo no sector dos transportes dentro de cada cenario de
enquadramento. De facto tal seria concebivel do ponto de vista tedrico, mas esta abordagem
conduziria a uma explosdo de alternativas que tornaria o exercicio hiper-complexo e de utilidade

reduzida.

Os trés cenarios retidos foram elaborados considerando duas situagcbes extremas e uma situagao

intermédia:

Alternativa 1 — Hipétese fraca: As variaveis de enquadramento correm num sentido desfavoravel,
as politicas exteriores ao sector (ordenamento do territério, por exemplo) nao estdo alinhadas com as
orientacbes do PNPOT e as intervengdes no sector dos transportes continuam o padrao das politicas
que tém caracterizado o passado — pouca visao sistémica do sector, pouca pré-actividade no sentido

da mobilidade sustentavel.

Alternativa 2 — Hipdtese forte: As variaveis de enquadramento correm num sentido favoravel, as
politicas exteriores estdo bem articuladas com as orientagdes do PNPOT e as opgdes de politica de

transportes sao estritamente balizadas pela problematica ambiental, procurando atingir as metas de

mobilidade sustentavel num muito curto espaco de tempo.

Alternativa 3 — Hipo6tese intermédia: Idéntica a alternativa 2 no que se refere as variaveis de
enquadramento, mas as medidas estruturantes no sector dos transportes tém um horizonte de maior

prazo a fim de evitar os efeitos perversos que as politicas da alternativa 2 implicariam.

Nos paragrafos seguintes descreve-se mais detalhadamente cada um dos cenarios.
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8.4.7.1 Cenario 1 — Hipétese fraca

Enquadramento

A saida da crise de 2008/2009 é lenta, mantendo-se um periodo de quase estagnacdo que podera durar 10 anos
("modelo" japonés dos anos 90).

As economias europeias perdem competitividade em relacdo aos espacos econémicos emergentes (China, india, Russia,
Brasil, nomeadamente). Mantém-se a tendéncia de fundo para o crescimento real do prego dos combustiveis fésseis
devido ao crescimento da procura internacional. Os desenvolvimentos tecnoldgicos no sentido da generalizagdo do uso de
energias alternativas no sector dos transportes (por exemplo, a pilha de combustivel a hidrogénio), tardam em afirmar-se.

A economia portuguesa ndo consegue um ritmo de crescimento que assegure a convergéncia com a média do espago
europeu. Mantém-se tendéncias estruturais negativas: o fraco nivel de formagéo e qualificacdo existente do lado do factor
trabalho e a fraqueza da gestdo das pequenas e médias empresas dificultam a especializagdo da economia em areas de
maior valor acrescentado; a produtividade do trabalho cresce pouco; mantém-se ao longo do periodo a ameaga
permanente de derrapagem do défice orgamental ja que, do lado das receitas, a economia ndo proporciona o crescimento
da matéria colectavel e, do lado das despesas, as politicas sociais mantém a rigidez no sentido da baixa. O desemprego
permanece elevado.

Nao sao desenvolvidas politicas activas de ordenamento do territério, mantendo-se a tendéncia para um ordenamento que
decorre fundamentalmente das dindmicas dos agentes fundiarios e imobiliarios privados, agravando-se a polarizagado do
crescimento populacional em torno das areas metropolitanas. Mantém-se a tendéncia para a “cidade espalhada” com
especializagao do uso dos solos e as cidades continuam mal articuladas com as suas areas de influéncia, com as capitais
de distrito e com as Areas Metropolitanas.

Esta situagdo a nivel do ordenamento ndo favorece a alteragdo dos padrdes de mobilidade, ou seja, mantém-se a
tendéncia para o aumento do numero e distancia média das viagens. Nao se pdem em pratica politicas activas de
transportes direccionadas para os objectivos da mobilidade sustentavel, mantendo-se a automével — dependéncia. Como
consequéncia, o crescimento real dos pregos dos combustiveis cria um ambiente de instabilidade social e fortes tensdes
inflacionistas, contrariadas por politicas de apertado controlo do crescimento da massa monetaria.

No dominio especifico dos transportes, nao se resolvem duas questées fundamentais:

1% — Regulagédo e Financiamento do transporte publico: mantém-se o financiamento do servigo publico (indemnizagéo
compensatoria) muito dependente das disponibilidades do Orgcamento de Estado; a inexisténcia ou fraco funcionamento de
uma entidade ordenadora do sistema ndo promove a eficacia e eficiéncia da oferta dos sistemas urbanos de transporte
publico

22 — De uma forma geral predomina a logica ofertista no sistema de transportes, sem que os avultados investimentos
canalizados para os modos de transporte de massas se traduzam em alterac¢des significativas na reparticdo modal.

CARACTERISTICAS DO CENARIO EM TERMOS DE CONSEQUENCIAS DAS OPCOES
ESCOLHAS DE INVESTIMENTOS

.. e - o Crescimento do congestionamento da rede viaria
o Falta de logica sistémica e estruturante nas opg¢des sobre

investimentos. o Excessiva ocupacao da paisagem com infra-estruturas

_— rodoviarias RA
o0 Obras publicas de Infra-estruturas de transportes

encaradas preferencialmente como geradoras de | 0 Predominio do transporte de mercadorias por via
emprego e crescimento econémico imediato em vez de rodoviaria

organizadoras da mobilidade e acessibilidades. - =
o0 Rede ferroviaria com fracas taxas de ocupagdo de

o Prioridade ao crescimento da rede rodoviaria, passageiros e mercadorias
privilegiando as entradas radiais nas areas

X 0 Manutengéo da reparticio modal favoravel ao transporte
metropolitanas.

rodoviario

o Investimentos estruturantes como as linhas de Alta
Velocidade (Lisboa — Porto e Lisboa — Madrid) realizam-
se mas os beneficios resultantes (poupangas de tempo, | o Fraco nivel de internalizagdo dos custos externos do
reducdes globais das emissdes poluentes, por exemplo) sistema de transportes

ndao compensam os custos econdmicos do investimento, . L B
devido & manutencdo de uma procura rodoviaria muito | © Crescimento das emissdes de GEE e acentuagdo da
elevada dependéncia de fontes de energia ndo renovavel

o Fraco nivel de intermodalidade
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8.4.7.2 Cenario 2 — Hipotese forte

Enquadramento

A crise de 2008/2009 é ultrapassda em 2010.

As economias europeias ganham competitividade em relagdo aos espagos econémicos emergentes (China, india, Russia,
Brasil, nomeadamente). O ritmo de crescimento do PIB sera, em média no periodo, superior a 3% ao ano. Mantém-se a
tendéncia de fundo para o crescimento real do prego dos combustiveis fésseis devido ao crescimento da procura
internacional, mas o sistema de transportes comega a tornar-se menos dependente deles devido a generalizagao de
veiculos movidos a energias alternativas e a acelerada transferéncia da procura de transportes para modos mais eficientes
do ponto de vista energético e ambiental.

A economia portuguesa consegue um ritmo de crescimento que assegura a convergéncia com a média do espaco europeu
como consequéncia de uma procura externa sustentada, de acg¢des de que resulta uma melhor qualificagdo dos
portugueses e de um dinamismo empresarial que promove a inovagado e a especializagdo em actividades de maior valor
acrescentado. O desemprego &, de forma geral, absorvido.

O dinamismo econdmico tem efeitos positivos nas finangas publicas ja que, do lado das receitas, aumenta a base de
tributagéo, permitindo o alivio progressivo da carga fiscal e, do lado da despesa, o fraco nivel de desemprego permite uma
redugao dos subsidios e outros custos sociais.

A politica de ordenamento do territério ganha uma forte intervencdo. Com um financiamento municipal menos dependente
das receitas das licengas de construgado, verificam-se as condigbes objectivas para que as cidades e, em especial, as
areas metropolitanas, se ordenem de uma forma mais favoravel a mobilidade sustentavel, com diminuicdo das
necessidades de deslocagao e da extensdo das viagens.

Entidades reguladoras e ordenadoras a nivel das principais areas urbanas asseguram um planeamento das redes de
transporte publico e o financiamento do servigo publico que tornam o transporte publico realmente competitivo em termos
de fiabilidade, seguranga e cobertura do territério, com o transporte individual.

Realiza-se uma forte aposta na intermodalidade através da criagédo de rétulas de articulagao eficientes entre modos (tanto
para passageiros como para mercadorias).

Uma politica que visa a rapida internalizacdo dos custos externos torna rapidamente o uso do transporte rodoviario, em
geral, e do transporte individual, em especial, muito caro, o que acelera a transferéncia modal para os modos mais
eficientes do ponto de vista energético e ambiental. As politicas publicas definem como meta atingir os padrdoes de
mobilidade sustentavel até 2015.

CARACTERISTICAS DO CENARIO EM TERMOS DE
ESCOLHAS DE INVESTIMENTOS

o0 Obras publicas de Infra-estruturas de transportes
encaradas preferencialmente como geradoras de uma
mobilidade sustentavel, tendo em vista o cumprimento de
acordos internacionais e uma melhoria da qualidade de

vida dos cidadaos.

o Prioridade ao crescimento e operacionalizagdo dos
corredores intermodais, privilegiando a boa articulagao
intermodal (tecnologias, horarios, tempos).

o Investimentos estruturantes como as linhas de Alta
Velocidade (Lisboa — Porto e Lisboa — Madrid) realizam-
se, atraindo a maioria da procura nestes corredores para
este modo.

o Planeamento das redes urbanas, servindo com qualidade
e por pregos acessiveis as diferentes necessidades de
acesso e movimentagao de pessoas

o0 Rapida internalizagdo dos custos externos dos
transportes através de medidas como sejam:
o0 Penalizagdo das entradas de Tl nas areas

metropolitanas
o Estacionamento muito restritivo em relagédo ao Tl

o Fortes desincentivos fiscais e restricbes a
circulagéao do transporte rodoviario de mercadorias

CONSEQUENCIAS DAS OPCOES
0 Reducgéao progressiva do congestionamento urbano

o Crescimento rapido do transporte ferroviario e maritimo
de mercadorias

0 Reducéao rapida das emissées de GEE

o Instabilidade social decorrente das medidas restritivas ao
uso do automovel

o Situagdo econémica muito dificil para os operadores de
transporte rodoviario de mercadorias

0 Possivel perda de competitividade dos transportadores
nacionais face aos outros operadores europeus
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8.4.7.3 Cenério de referéncia

O Cenadrio de Referéncia tem por base a Hipodtese forte, mas o caminho para a mobilidade
sustentavel procura fazer-se de forma gradual e progressiva, gerindo os equilibrios de curto prazo de

forma a nao criar desestabilizagdes perigosas no modelo econémico e social vigente.

O cenario de referéncia foi construido admitindo a manutencdo e aprofundamento de politicas
publicas que fagcam Portugal caminhar para as situacdes “Territério bem estruturado”, “Economia
eficiente e competitiva” e “Sociedade bem administrada e participada” tal como apresentadas nos
eixos de contrastacdo. Assume-se que a ocorréncia dos wild cards de incidéncia negativa tera
probabilidade baixa, na sequéncia do aprofundamento dos mecanismos equilibrantes, tais como
Quioto e pés-Quioto para as alteragdes climaticas, as Nagdes Unidas para os equilibrios politicos e
militares ou as organizagdes econdmicas e financeiras nacionais e multilaterais para a minimizagao

dos efeitos das crises econdmicas.

De entre as politicas publicas nacionais de enquadramento do sector para a viabilizagao do cenario

de referéncia destacam-se as seguintes, que se considera serdo pro-activamente desenvolvidas:

e Politica de ordenamento do territério que promova os equilibrios territoriais, cumprindo os
designios do PNPOT.

e Medidas eficazes tendentes a diminuirem a intensidade energética e carbonica do PIB.

e Medidas tendentes a aumentarem os niveis de poupanca publica e privada, como forma de

financiar o investimento produtivo.

e Esforco no sentido do fomento da Inovacdo e da Investigagdo e Desenvolvimento

Tecnoldgico.
¢ Melhoria da educagao e da qualificagdo dos portugueses.
e Fomento da participacao dos cidadéos nos processos de tomada de decisao.

e Politicas de internalizagdo dos custos externos do transporte prudentes que nao inviabilizem
as vantagens que hoje o transporte individual e o transporte publico rodoviario de

mercadorias apresentam.

O Cenario de referéncia tera entdo as caracteristicas descritas no quadro seguinte.
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Cenario de referéncia

1. O quadro global: demografia, economia e territorio

Portugal sera em 2020 um pais com uma populagéo préxima da actual, a residir maioritariamente em areas urbanas (cerca de 90%).
Para a manutengdo do actual nivel demografico contribui a imigracdo, contrariando a tendéncia para a redugéo e envelhecimento da

populacéo.

O nivel de desenvolvimento do pais, medido em PIB p.c. e em indice de desenvolvimento humano, é superior a média da Unido
Europeia (2,4% e 2,2%, respectivamente) e, para esse movimento no sentido da coesao, contribuiu a especializagdo em actividades
econdémicas modernas de elevado valor acrescentado e um crescimento forte da produtividade. Para tal sera decisivo que a populagao

caminhe para indices de formagao e qualificagdo superiores a média europeia.

O crescimento econémico € predominantemente no terciario com “... uma base territorial principalmente urbana, mas podera ser
ampliado e robustecido pela melhor articulagéo entre as cidades e os espagos rurais, valorizando o papel produtivo destes espagos no

quadro da sua renovada multifuncionalidade” (PNPOT, pg 130).

“A industria transformadora sera relevante para o crescimento econémico das areas ndo metropolitanas da faixa litoral e necessaria

para estruturar a base produtiva das regides do interior” (PNPOT, pg. 130).

A problematica litoral / interior leva a necessidade de desenvolver politicas pré-activas no sentido do reforgo da coesado, promovendo a

participacéo dos territérios mais frageis no processo de desenvolvimento e uma partilha mais equitativa dos seus beneficios.

“Os espagos metropolitanos de Lisboa e do Porto sdo estratégicos para o crescimento econémico e a insergdo internacional

competitiva do pais, pelo que a sua estruturagéo deve constituir prioridade” (PNPOT, pg. 130).

As cidades sede de distrito estdo bem articuladas, do ponto de vista econémico e social, com as duas principais areas metropolitanas
e com as suas areas de influéncia, assegurando equidade no acesso aos mercados e aos equipamentos de natureza social. Nas
grandes cidades a malha urbana estruturou — se de forma a promover a mobilidade de vizinhanga e a populagao participa activamente
nos processos de tomada de decisdo, em especial os de nivel local e regional. O peso da populacédo idosa e com necessidades de

mobilidade especiais aumentou em relagdo ao nivel actual.

A dependéncia de fontes de energia ndo renovaveis baixou para patamares inferiores @ média europeia. As energias renovaveis
(incluindo a hidrica) representam o maior peso no balango energético nacional (energia primaria). Agua e energia sdo utilizadas de

forma racional.

As Administragdes Central e Local desempenham de forma eficiente as fungbées que Ihes competem, na sequéncia da modernizagédo

de todo o sistema de governancia — modernizacgao legislativa e aumento da produtividade da administragao.

O desenvolvimento tecnolégico vai progressivamente disponibilizando veiculos de muito baixo nivel de emissdes, podendo a utilizagao

da pilha de combustivel (hidrogénio) ja ter ultrapassado a fase de demonstragéo.

As telecomunicagbes e sistemas de processamento de informagdo permitem formas muito eficientes de gestdo de sistemas de

transportes, de informagao ao Cliente e de adequacgéo da oferta a procura em tempo real.
2. Opcdes na politica de acessibilidades e mobilidade no modelo territorial do PNPOT

O PNPOT constitui a principal orientagdo para a estruturagdo dos objectivos do PET, sendo fundamental que estes estejam

perfeitamente articulados com as prioridades definidas naquele documento enquadrador.

O modelo territorial do PNPOT esta estruturado em torno de quatro grandes vectores de identificagdo e organizagédo espacial dos

recursos territoriais:

Riscos;
Recursos naturais e ordenamento agricola e florestal;

Sistema urbano;

O O o o

Acessibilidade e conectividade internacional;

O terceiro e o quarto vectores tém importancia determinante para a estruturagdo do cenario de referéncia no qual se baseia a
estratégia do PET, e surgem sintetizados nos mapas seguintes. O Relatério do PNPOT apresenta os seguintes comentarios que

explicitam as principais opgdes em relagédo a estes dois vectores:




“1°. Os principais motores da competitividade situar-se-do no litoral e estruturar-se-d0 em torno de pdlos urbanos articulados em

sistemas policéntricos:

L] O Arco Metropolitano do Porto, em que o Porto emerge como capital e como nicleo de um novo modelo de ordenamento

da conurbagéo do Norte Litoral;

L] O Sistema Metropolitano do Centro Litoral, poligono policéntrico, em que se destacam Aveiro, Viseu, Coimbra e Leiria, que

importa estruturar e reforgar como pélo de internacionalizagao;

L] O Arco Metropolitano de Lisboa, centrado na capital e respectiva area metropolitana, mas com uma estrutura complementar
crescentemente policéntrica, da Nazaré a Sines, com quatro sistemas urbanos sub-regionais em consolidagéo (Oeste,

Médio Tejo, Leziria e Alentejo Litoral, e prolongando a sua influéncia directa em direcgdo a Evora;

L] O Arco Metropolitano do Algarve, polinucleado e tendencialmente linear, projectando o seu dinamismo, segundo modelos

de desenvolvimento diferenciados, para o interior e ao longo da Costa Vicentina e do rio Guadiana.

2°. A construgao do novo Aeroporto Internacional de Lisboa, o desenvolvimento da rede ferroviaria de alta velocidade e a criagao de
um corredor multimodal para mercadorias que ligue o sistema portuario Lisboa/Setubal/Sines a Espanha e ao centro da Europa, sédo

elementos estratégicos na recomposicédo da rede de infra-estruturas de conectividade internacional.

3°. A estrutura das acessibilidades internas define malhas de diferente densidade, facilitando o funcionamento em rede e a abertura ao
exterior, articulando os diferentes modos de transporte numa légica de complementaridade, especializagéo e eficiéncia. Para além dos
principais podlos e sistemas urbanos que organizam o espago nacional, as novas acessibilidades podem conferir melhorias de
centralidade a certas localizagbes — chave (centralidades potenciais) em areas frageis do ponto de vista urbano, aumentando a
capacidade de projectarem a sua influéncia sobre o territério rural envolvente. No Modelo assinalam-se as seguintes centralidades

potenciais: Valenga; Ponte de Lima/Ponte da Barca/ Moncorvo; Coruche; Alvalade/Ermidas; Ourique/Castro Verde.

4.° Para incrementar a coeréncia do conjunto do sistema urbano e o seu contributo para a competitividade e a coesao territorial,
importa reforgar nos espagos ndo metropolitanos, nomeadamente no interior, a estrutura urbana constituida pelas cidades de pequena
e média dimenséo, privilegiando as ligagbes em rede e adensando uma malha de sistemas urbanos sub-regionais que favorecam a

criagao de pdlos regionais de competitividade.

5.° Em complementaridade das relagdes transversais litoral/interior, o aprofundamento das relagdes norte/sul baseadas em dois eixos
longitudinais interiores (dorsais) de relacionamento interurbano, ao desenvolver o potencial de interacgdo ao longo destes eixos
urbanos, constituira um factor importante de dinamizagdo de uma extensa area do interior norte a serra algarvia, que representa cerca
de 2/3 do territério nacional. As principais portas terrestres de acesso a Espanha e ao Continente europeu constituirdo um dos esteios

da dindmica induzida pelo eixo mais interior que flanqueia a fronteira leste do Pais de Norte a Sul”
A Estratégia do PET devera, portanto, apresentar respostas adequadas as seguintes questdes:

1. Organizagao e funcionamento do sistema de transportes nos principais polos urbanos e especial nas areas metropolitanas

de Lisboa e Porto.

2. Desenvolvimento de conectividade internacional através da construgéo e articulagéo de infra-estruturas, nomeadamente o

Novo Aeroporto de Lisboa, a rede Alta Velocidade e outras infra-estruturas integradas na RTE-T.

3. Potenciar a acessibilidade e a mobilidade nos centros urbanos de pequena e média dimensao e entre eles

4. Melhoria da acessibilidade nas ligagdes Norte — Sul e litoral — Interior como forma de reforgar a coeséo territorial e a
equidade.

5. Conseguir um aumento da racionalidade econdmica, energética e ambiental do sistema de transportes através de uma

aposta no desenvolvimento da intermodalidade, articulando e potenciando as vocagdes de cada modo.
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Mapa 23
Sistema Urbano em Portugal Continental

Ft: PNPOT

Mapa 24
Acessibilidades e conectividade internacional em Portugal Continental

Ft: PNPOT
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Mapa 25
Sistema urbano e acessibilidades em Portugal Continental

Ft: PNPOT
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9.1 Introducéao

As metas constituem a quantificacao dos objectivos. Para as definir importa seleccionar indicadores

que respeitem um triplo critério:
1° - Deverao ilustrar de forma adequada o grau de realizagcdo dos objectivos;

2° - Devera existir uma forte associacdo entre a manipulacdo de instrumentos de politica de

transportes e os valores desses indicadores; e

3° - Deveréo ser de quantificacdo, se nao facil, pelo menos possivel de acordo com certos critérios

explicitos.

Nao foi desenvolvido ainda em Portugal qualquer modelo matematico para as relagdes entre a
economia e a procura / oferta do sector dos transportes e, por muito que os modelos matematicos
sejam contestaveis, a sua inexisténcia constitui uma limitacdo objectiva ao exercicio de quantificagdo

que se apresenta.

Os indicadores que deverao quantificar os objectivos sdo os apresentados no Capitulo 8, no quadro

l6gico da estratégia.

Contudo, porque nem todos s&do actualmente quantificaveis, objectivo que esta endogeneizado no
préprio corpo da estratégia ao prever melhorias nos sistemas de informagcdo do sector,
seleccionaram-se aqueles em relacdo aos quais € possivel uma quantificagdo consistente, a
projecgdo de tendéncias e o estabelecimento de metas que deverao retratar os resultados das

politicas e a prossecucgéao de, pelo menos, alguns dos objectivos.

Os indicadores que, no limite, melhor caracterizam a eficacia do PET respeita as alteragbes da

reparticdo modal no transporte de pessoas e no de mercadorias.

E por isso que no presente capitulo se desenvolve a metodologia e os calculos para estabelecer

metas de crescimento da mobilidade e da reparticdo modal.
O método utilizado consistiu nos seguintes passos:

1° Estudar as tendéncias de fundo de evolugdo das variaveis num cenario em que aquilo que
determinou a evolugcio passada continuara a determinar o futuro. Trata-se de um cenario "nada fazer

de novo".

2° Quantificar os efeitos das politicas contidas na Estratégia no comportamento das variaveis.
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9.2 Passageiros * km transportados e reparticdo modal
9.2.1 O cenario “nada fazer” (business as usual)

No capitulo 6 apresentou-se a evolugcdo dos PK transportados, por modo, que se reproduz no
Quadro 37.

Quadro 37
Evolucio dos PK transportados, por modo, mil milhdes

CF Bus Metro Carro Total

1970 3,55 4,36 0,93 7,50 16,34
1980 6,08 7,60 0,74 22,50 36,92
1990 5,66 10,30 0,67 27,50 44,13
1995 4,81 11,30 0,53 40,90 57,54
2000 4,03 11,82 0,53 57,70 74,08
2001 3,99 11,16 0,55 59,60 75,30
2002 3,93 9,94 0,55 63,10 77,52
2003 3,75 10,54 0,77 64,70 79,76
2004 3,69 10,81 0,85 67,00 82,35
2005 3,81 11,00 0,85 70,00 85,66
2006 3,88 11,10 0,99 72,00 87,97

Assumindo um crescimento constante nos periodos entre 1970 e 1980, 1980 e 1990, 1990 e 1995 e

entre 1995 e 2000, a evolugao longa é a apresentada no Grafico 28.

Grifico 28
Evolucéo longa dos PK, por modo, mil milhdes
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Estas curvas mostram um crescimento rapido dos PK (4,8% ao ano). Contudo, foi o uso do
automovel individual (T1) que deu o maior contributo para o crescimento global, ja que os restantes

modos tém vindo a perder quota de mercado de forma permanente.

Enquanto os restantes modos seguem uma tendéncia linear, nalguns casos negativa, o crescimento

dos PK transportados em Tl tem um crescimento do tipo exponencial.
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O exercicio que se segue consiste em projectar tendéncias das séries cronoldgicas. Tal corresponde

a admitir que nada de novo se fara, que as forcas que determinaram os comportamentos passados

serdo as mesmas a actuar no futuro, ou seja trata-se de uma previsdo na qual ndo se incorpora
qualquer alteragao de politica. O método utilizado € o da regressao linear simples (método dos

minimos quadrados).

Os ensaios foram efectuados procurando maximizar o coeficiente de determinacdo (r’) dos

ajustamentos.

PK transportados no caminho-de-ferro

O ajustamento linear levou a seguinte equacgao:

PK =-0,023Ano, +50,7
r? =0,09
Ano, =1970,1971,...

Grifico 29
PK em ferroviario pesado - tendéncia

O comboio foi, até ao final dos anos 70, um modo de transporte bastante utilizado. Contudo, a partir

7,00 dai regista um decréscimo de

utilizacdo permanente, apenas

6,00
— /\ em 2005 e 2006 parecer estar a
5,00 = e
/ \*Y —— ocorrer uma ligeira recuperagéo.
4,00 =

¥
% 7 o A tendéncia de longo prazo é
> negativa. Por extrapolacdo de
2001 tendéncia, isto é, nada se
1,00 1 alterando nas razdes que
000 || explicaram a decadéncia anterior,

1970
1975
1980
1985
1990 ]
1995
2000
2005
2010
2015 |
2020

O numero de passageiros

Valores histéricos — — Ajustamento linear

transportados na ferrovia estaria,

em 2020, praticamente ao nivel actual.

PK transportados em autocarros

O melhor ajustamento obtido é o seguinte:

PK =0,2Ano, — 393,87
r’ =087
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Grafico 30
PK em BUS - tendéncia

Contrariamente a tendéncia

18,00

verificada em relacdo aos
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. . 14,00 -
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1079 PK Bus
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6,00

uma recuperacgao. A tendéncia de
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2,00

apontando-se, em 2020, para um
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Valores histéricos == == Ajustamento linear

relagdo ao nivel actual.

PK transportados em Metro

O ajustamento obtido é dado pela seguinte fungao

PK =0,2Ano, +12,98

r’=0,26
Grafico 31
PK em Metro - tendéncia
Embora a correlagao
1.20 seja baixa, é clara a
104 tendéncia negativa até
2080 | /‘/ 1995. Deste ano até
=0,
= 2000 o numero de PK
~ 0,60
o . ,
I esta estagnado,
S apresentando a partior
020 1 dai uma tendéncia
0’00 T e Y A Crescente. De realgar
o [Te) o [Te) o [Te) o [Te) o w0 o A
> > > > > > = = S S S| que este crescimento
— — — ~— — ~ o~ o~ o~ o~ o~
: - dos PK tem muito a ver
—PK Metro — — Dados ajustados - - -  Tendén+2006
com o crescimento da

rede do Metro de Lisboa, mantendo-se a tendéncia para a diminuicdo dos passageiros por estagao.
Considerando que a rede néao é extensivel indefinidamente, para efeitos de previsdo no cenario nada
fazer aplicou-se a tendéncia longa dada pela equacgao de regressao linear somada ao ponto (n.° de
PK) verificado em 2006. O sistema atingiria assim um total de cerca de 910 mil PK, ligeiramente
inferior ao nivel actual.
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PK transportados em Tl

O ajustamento linear levou a seguinte fungao:
PK =1,88Ano, —3386,85
r’ =097

Contudo observa-se que o crescimento dos PK transportados em automovel apresenta um

crescimento acelerado, pelo que se ajustou uma fungao do tipo LOGIT, a partir de dois pressupostos:
1°- O crescimento, até uma certa altura, é do tipo exponencial;

28- Contudo, a impossibilidade de crescer indefinidamente (congestionamento) impde a

existéncia de um limite superior para o crescimento.

Na funcao calculada ensaiaram-se diferentes limites superiores (assimptota) de forma a maximizar o

coeficiente de determinacgao.

A funcéo obtida é a seguinte:

PK — 145
- 14 e(—0,057—2006,6*Anoi)
r2 =0,975
Grafico 32
PK em TI - Historico e tendéncia LOGIT
O limite de 145 mil milhdes de
120,00

PK é o valor da assimptota que

maximiza a correlagao. 100,00 1 /
80,00

Projectando as tendéncias i

obtidas € possivel estimar o ; 60.00 1

total de PK transportados em = 4000 |

Tl no cenario “nada fazer”, o 20,00 1

que aponta para mais do que a 000

duplicagao. 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

—PK- Tl Histdrico — Ajustamento LOGIT

O total de PK transportados crescera entdo, neste cenario "nada fazer", dos actuais cerca de 88 mil

milhdes para 120 mil milhées em 2020, conforme se observa no Grafico 33.
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Grifico 33
PK transportados — projeccio de tendéncia
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9.2.2 Reparticdo modal na hipétese "nada fazer"

A extrapolagao de tendéncia no cenario "nada fazer" leva a reparticdo modal constante do Quadro
38. O Tl tendera a passar dos actuais 82% dos PK transportados para 84% enquanto todos os outros

modos perdem quota de mercado, a ritmo mais ou menos acelerado.

Quadro 38
Reparticio modal de passageiros no cenario '"'nada fazer"

CF Bus Metro Carro Total

1970 | 21,73% 26,68% 5,69% 45,90% 100,00%
1980 | 16,47% 20,59% 2,00% 60,94% 100,00%
1990 | 12,83% 23,34% 1,52% 62,32% 100,00%
2000 5,44% 15,96% 0,72% 77,89% 100,00%
2006 4,41% 12,62% 1,13% 81,85% 100,00%
2010 4,39% 13,45% 0,58% 81,59% 100,00%
2015 3,76% 12,73% 0,48% 83,03% 100,00%
2020 3,30% 12,29% 0,41% 84,00% 100,00%

9.3 Crescimento da mobilidade de passageiros e crescimento econémico

O Quadro 39 mostra as variagdes anuais dos PK e do crescimento da actividade econémica, medida

pelo Produto Interno Bruto, a pregos constantes.

Quadro 39
Variacées anuais do PIB e dos PK transportados

ANO TMCA TMCA
PK PIB

(real)

1998 52 4,8
1999 53 3,8
2000 54 3,9
2001 1,6 2,0
2002 2,9 0,8
2003 2,9 -0,8
2004 3,2 1,5
2005 4,0 0,9
2006 2,7 1,3

Apesar de a série cronoldgica ser curta, € detectavel alguma associagao entre estas variaveis.

O Grafico 34 mostra a nuvem de pontos correspondente as taxas de variacdo dos PK e do PIB. A
correlagdo entre estas variaveis esta quantificada no gréafico, apresentando um coeficiente de

determinacao de 52%.
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Grafico 34
Variacoes do PIB e dos PK transportados
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Os valores desta regressao permitem estabelecer o Quadro 40, que relaciona taxas de crescimento
do PIB e taxas de crescimento dos PK.
Quadro 40

Variacgoes do PIB e variacoes associadas dos PK,
segundo o modelo de regressio

VAR PIB VAR PK

(%) (%)
1 3.2
2 37
3 4,2
4 48
5 53

Constata-se que a tendéncia, tanto quanto a exiguidade da amostra o permite concluir, aponta para

um crescimento da mobilidade superior ao da actividade econdémica.

Repare-se que este valor é consistente com o cenario "nada fazer" desenvolvido no paragrafo
anterior. Com efeito, o crescimento médio anual do PIB registado entre 1998 e 2006 foi de 2%, e o
crescimento da mobilidade (PK) no mesmo periodo foi de 3,7%. A extrapolagdo de tendéncia no
cenario “nada fazer” deu, para o periodo de 2007-2020, um crescimento da mobilidade (PK) de 2,6%

ao ano o que, de acordo com a relacdo APIB<APK, implicaria um crescimento médio anual do PIB
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proximo de zero, que € uma das caracteristicas do cenario “nada fazer”: fraco nivel de cerscimento

real da actividade econdmica.

Este valor do crescimento dos
PK superior ao do PIB contraria
as tendéncias internacionais. O
Grafico 35 mostra a situacao
nos Estados Unidos, onde se
verifica que o crescimento da
mobilidade de passageiros
tende a ocorrer a ritmos
ligeiramente inferiores aos do
PIB. Ja no que se refere a
ritmo &

mercadorias, esse

ligeiramente superior.

Grafico 35
Ritmos de crescimento do PIB, TK e PK nos Estados Unidos
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9.4 Toneladas * km transportadas por via terrestre e reparticdo modal

9.4.1 O cenéario “nada fazer”

O Quadro 41 e o Grafico 36 mostram a evolugcdo das toneladas * km transportadas nos modos

terrestres, de 1995 a 2006.

Quadro 41

Milhoes de toneladas*km transportadas, modos terrestres

Rodo

—

33,28

35,98

38,91
40,20
40,82

2006 44,84

Ferro
0,91
1,23
1,67
2,02

2,25

2,18

Rodo Ferro Rodo Ferro

34,18 97,3% 2,7%

37,21 96,7% 3,3%

40,58 95,9% 4,1%

42,22 -0,7% 23,2% 95,2% 4,8%

43,07 2,7% 21,0% 94,8% 5,2%

47,02 5,2% 6,3% 95,4% 4,6%
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Grafico 36
Evolucio das TK em modos terrestres
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Ambas as séries (TK rodo e TK ferro) apresentam uma tendéncia crescente e linear, com o modo
rodoviario a transportar, em média, 95% do total. Constata-se, contudo, uma tendéncia para o

aumento do peso do modo ferroviario, que passa de 2,4% em 1995 para 4,6% em 2006.

As equacgdes obtidas por regresséo linear para cada um dos modos s&o as seguintes:

TK ., =1,04An0, — 204313
r’ =0,95

e
TK o = 0,135An0, — 270,4
r? =094

Usando-as para projectar a tendéncia obtém-se o Grafico 37. Em 2020 o total de TK atingiria os 63

milhées (mais 33% do que o valor de 2006, ou um crescimento médio anual de 2,1%).

O modo ferroviario representaria, neste cenario, 6,7% do total (ligeiro aumento do peso).
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Grifico 37
Projeccao de tendéncia do transporte terrestre de mercadorias

9.5 Crescimento da mobilidade de mercadorias (modos terrestres) e crescimento

econémico

Também em relagdo as variagbes anuais conjuntas do PIB e das TK (ver Quadro 42) se denota

alguma associacgdo, que se pode descrever pela equacao

TK i = 0,856P1B +1,41
r’ =0,47

A um crescimento média anual do PIB de 2% (valor real do periodo 1998-2006) corresponde, pela
equagao, um crescimento médio das ton*km de 3,1, valor proximo do verificado no mesmo periodo

(3,0% ao ano)

Quadro 42
Variac¢oes anuais do PIB e das TK
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Grafico 38

Variacio conjunta PIB e TK

9.6 As metas do PET

Um estudo de 2006 da Unido Europeia®* aponta uma taxa de crescimento médio anual do PIB, para

o periodo de 2011 a 2020 e para a média dos 25 Estados-membros, de 2,2%. Para Portugal, o

mesmo estudo arrisca 2,4%, o que aponta para a convergéncia.

No Cenaério de Referéncia assumui-se que Portugal convergira para a média europeia, pelo que a

aceitacao da hipotese de crescimento de 2,4% ao ano é aceitavel. Contudo, o periodo de crise que

se atravessa pressupde alguma retraccéo no curto prazo, pelo que a hipotese de crescimento do PIB

€ a apresentada no Quadro 43.

Quadro 43
Variacao provisional do PIB
ANO | Var PIB
2007 1,9%
2008 0,3%
2009 -1,0%
2010 1,0%
2011 2,0%
2012 2,2%
2013 2,4%

2 Carone, G., et all. Long-term labour productivity and GDP projections for the EU25 Member States: a production function framework,

Economic papers, Directorate-general for Economic and Financial Affairs, August 2006.
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2014 2,4%
2015 2,4%
2016 2,4%
2017 2,4%
2018 2,4%
2019 2,4%
2020 2,4%

Com estas taxas de crescimento do PIB, e considerando as relagées deduzidas nos paragrafos
anteriores, teriamos um crescimento anual tendencial (cenario “nada fazer”) dos PK de 3,8% e de TK
de 3,3%.

O exercicio de estabelecimento de metas para os objectivos consiste em quantificar os resultados
das acgbes definidas na estratégia, contrariando ou reforgando tendéncias que vém de periodos

anteriores.

A dissociacao da ligagao historica entre crescimento econdmico econémico e mobilidade € um dos
principais objectivos do PET. Trata-se de diminuir a intensidade de transportes implicita no PIB e
para tal fim as acgbes ligadas ao ordenamento do territério em geral e das cidades principais em
particular constituem o principal instrumento de politica. Estas ac¢bes estao identificadas no PNPOT

e, como tal, estdo em curso, esperando-se resultados a breve prazo no campo da mobilidade.

As metas nesta matéria consitem em fazer o ritmo de crescimento das viagens (PK e TK) aproximar-
se do padrao internacional: crescimento das viagens de pessoas um pouco abaixo do crescimento do

PIB e das mercadorias um pouco acima.

Quadro 44
Metas de crescimento annual do PIB, PK e TK
PIB PK TK

2007 1,9% 4,0% 2,5%
2008 0,3% 2,0% 2,0%
2009 -1,0% 1,5% 1,5%
2010 1,0% 2,0% 2,5%
2011 2,0% 2,5% 2,5%
2012 2,2% 2,5% 2,5%
2013 2,4% 2,5% 2,5%
2014 2,4% 2,5% 2,5%
2015 2,4% 2,2% 2,5%
2016 2,4% 2,2% 2,5%
2017 2,4% 21% 2,5%
2018 2,4% 2,0% 2,5%
2019 2,4% 2,0% 2,5%
2020 2,4% 2,0% 2,5%
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Grafico 39
Metas de crescimento anual do PIB, PK e TK
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Exogeneizando a mobilidade, os instrumentos de politica de transportes (a estratégia) devera actuar

na reparticao modal.
9.6.1 PK, ferroviario

O cenario tendencial ndo tem em conta a entrada em funcionamento da rede de alta velocidade.
Admite-se que na tendéncia ja estardo reflectidos os melhoarmentos previstos para a rede
convencional. Com efeito, no passado utilizado para projectar ocorreram beneficiagdes e expansoes
da rede pelo que novas melhorias da rede convencionaal ja deverdo estar traduzidas no crescimento
projectado dos PK neste modo de transportes. Contudo, a rede de alta velocidade é um facto novo,
pelo que os passageiros que se espera que esta nova oferta de transportes ira capturar ou gerar

deverdo ser acrescidos as tendéncias vindas de tras.

A linha de Alta Velocidade Lisboa — Porto, com 290 km, devera estar operacional em 2015, a linha
Lisboa — Madrid, com 206 km dentro do espago nacional, devera iniciar a operagao em 2013 e a

linha Porto — Vigo, na sua primeira fase, assegurara as ligacoes a Valenga (55 km) em 2013.

De acordo com os estudos da RAVE, as linhas de TGV terdo as datas de entrada ao servigo e de

procura apresentadas no Quadro 45.

Quadro 45
Pressupostos sobre o TGV
Linha Extensao N.° Data de
(km) Viagens inicio
Lisboa — Porto 290 6,1 2015
Lisboa — Madrid 206 21 2013
Porto - Melgago 55 0,9 2013

Ainda de acordo com a RAVE o total dos PK do sistema de Alta Velocidade devera atingir 4,2 mil

milhdes de PK, com a reparticdo por linha exposta no Quadro 46.
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Quadro 46
Percentagem dos PK na rede TGV

Lisboa - Porto 28%
Lisboa —Madrid 26,70%
Porto — Vigo 2%
Efeito Rede 30,70%

Acrescentando estes PK a tendéncia, obtém-se os valores de procura constantes do Quadro 47.

PK no modo ferroviario, com o efeito TGV (mil milhdes)

Quadro 47

Tend Ef TGV

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

4,45
4,42
4,40
4,38
4,35
4,33
4,31
4,28
4,26
4,24
4,22
4,19
4,17
4,15

4,45
4,42
4,40
4,38
4,35
4,33
5,51
5,49
6,64
7,91
7,89
7,86
7,84
7,82

9.7 PK,BUS

Aceita-se que o crescimento dos PK neste modo de transporte venha a crescer 10% acima da

tendéncia, pelo que as metas assumidas sao as constantes do Quadro 48.

Quadro 48
Milhares de milhoes de PK em BUS

PK BUS
2007 14,09
2008 14,31
2009 14,54
2010 14,76
2011 14,98
2012 15,21
2013 15,43
2014 15,65
2015 15,87
2016 16,10
2017 16,32
2018 16,54
2019 16,77
2020 16,99
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9.8 PK, Metro

As previsbes dos PK transportados no sistema Metro ndo contam com a entrada recente em
funcionamento pleno do Metro do Porto, do Metro do Sul do Tejo e do programado Metro do

Mondego.

Em relacao ao Metro do Porto, ele entrou em funcionamento em 2003 e o nimero de PK tem vindo a

aumentar, com crescimento muito rapido nos anos em que se inauguraram novos trogos — ver
Quadro 49.

Grafico 40-Evolucio dos PK do Metro do Porto

Quadro 49 300.000
Evolucao dos PK no Metro do Porto™ 50000
PK TCMA 2000
2003 26.476 <
2004  46.506 75,7% ER
2005 95.978 106,4% 100000
2006 202.473 111,0% 50,000
2007 254.921 25,9%
2008 259.361 1 ,7% ’ 2003 ‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008
—PK

A rede actual tem 59,6 km, e devera ser ampliada

em mais 43km até 2018, e mais 12 km até 2022, com o seguinte faseamento:

22 Fase (até 2018) - 43 kms; 49 estacdes

- Extensao da linha amarela entre S. Jo&do de Deus e Laborim em trés fases. Conclusdo: 2012.
- Estadio do Dragao-Cabanas. Conclusao: 2010

- Extensao da linha entre ISMAI e Trofa. Concurso: inicio de 2009. Conclusao: 2012

- Linha do Campo Alegre - entre Matosinhos Sul e S. Bento. Conclusdo: 2014

- Linha de Sdo Mamede - entre o Pélo da Asprela e Vasco da Gama. Conclusao: 2016

- Campanha-Gondomar/Valbom. Conclusao: 2018

3% Fase (2018-2022) -12 kms; 12 estacoes

- Campanha-Faculdade de Letras. Conclusdo: 2020
- Faculdade de Letras-Laborim-Vila d’Este, com nova ponte sobre o Douro. Conclusao: 2022
- Linha da Boavista (em estudo)

- Ligacado H. S. Joao - Maia - Verdes (em estudo)

Nestes termos sera de esperar, pelo menos a duplicacdo dos PK até 2020.

% Ft: Relatério e Contas da Metro do Porto, 2008
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Em relagdo ao Metro do Sul do Tejo a informagdo de exploragédo disponivel é escassa, apenas
existindo a perspectiva afirmada pela empresa concessionaria de transportar 98 mil PK durante o
primeiro ano de exploragdo. Admitindo este niumero e fazendo-o crescer em fungdo da entrada em

funcionamento das fase 2 e 3, chega-se a triplicagcao dos PK até 2020.

Finalmente, em relacdo ao Metro do Mondego, os estudos apontam para 73 milhdes de PK no

primeiro ano de actividade, que sera em 2014.

Juntando estes dados, obtém-se as metas do Quadro 50.

Quadro 50
Sistemas de Metro — Tendéncia e metas (Mil Milhées PK)

Grafico 41
Sistemas de Metro — Tendéncia e metas
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9.9 Quadro de Metas para a mobilidade de passageiros (PK)

De acordo com a metodologia seguida, fixaram-se metas para o total de viagens (PK), para o

caminho-de-ferro pesado, para os autocarros e para os sistemas de Metro e metro ligeiro. Assim, o

total de PK em automovel fica endogeneizado, obtendo-se por diferencga.

Quadro global de metas de passageiros

Quadro 51

CF  BUS METRO CARRO TOTAL Tg;ﬁ'-
2007 445 14,09 1,34 7161 9149 9165
2008 442 14,31 1,34 7324 9332 9450
2009 440 1454 1,40 7438 9472 97,34
2010 438 14,76 1,40 76,07 96,61 100,16
2011 435 14,98 145 7825 99,03 102,95
2012 433 1521 148 80,49 10150 105,72
2013 551 1543 152 8158 10404 10845
2014 549 1565 1,65 83,85 106,64 111,14
2015 664 1587 1,69 8478 10899 113,78
2016 791 16,10 1,74 8564 11139 116,36
2017 789 16,32 183 8760 11373 118,89
2018 7,86 16,54 1,95 89.64 116,00 121,35
2019 784 16,77 2.07 9165 11832 12375
2020 782 16,99 2,21 93,67 12069 126,08

Quadro 52

Metas para a reparticio modal de passageiros

REPARTIGAO MODAL

CF BUS METRO  CARRO
2007  4,9% 15,4% 1,5% 78,3%
2008 4,7% 15,3% 1,4% 78,5%
2009 4,6% 15,3% 1,5% 78,5%
2010 4,5% 15,3% 1,5% 78,7%
2011 4,4% 15,1% 1,5% 79,0%
2012  4,3% 15,0% 1,5% 79,3%
2013  5,3% 14,8% 1,5% 78,4%
2014  51% 14,7% 1,5% 78,6%
2015 6,1% 14,6% 1,6% 77,8%
2016 7,1% 14,5% 1,6% 76,9%
2017  6,9% 14,4% 1,6% 77,1%
2018 6,8% 14,3% 1,7% 77,3%
2019 6,6% 14,2% 1,7% 77,5%
2020 6,5% 14,1% 1,8% 77,6%
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9.10 Quadro de Metas para a mobilidade de mercadorias (terrestre) (TK)

De acordo com o exposto as metas para o transporte terrestre de mercadorias séo as constantes dos

Quadros 53 e 54.

Quadro 53
TK transportadas, por modo terrestre (milhdes)

Quadro 54
Reparticio modal das TK terrestres
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10.1 Introducéo

De acordo com a Visado 2020 e os Objectivos do PET, todas as acgbes e projectos a empreender e a

financiar pelo Estado e suas agéncias deverao estar balizadas pelos seguintes principios:

o O sistema de transportes devera garantir o direito a boa acessibilidade e mobilidade a todos
os cidadaos, independentemente da area geografica em que reside e das suas condi¢des
sécio-econdémicas (sistema inclusivo) e devera facilitar o funcionamento da economia. Devera
privilegiar a seguranga, o conforto e a rapidez das deslocagdes de cada origem ao destino
final.

0 Os transportes deverdao promover um ordenamento do territério de acordo com o conceito e

orientacbes contidas no PNPOT.

o0 Os ftransportes tém de reduzir os seus impactes ambientais negativos, nomeadamente as
emissdes de GEE e poluentes com incidéncia local, de acordo com a responsabilidade que

Portugal assumiu no quadro de Quioto.

O PET privilegia uma visdo global e integrada da mobilidade / acessibilidade, colocando os diversos
modos ao servico de uma racionalizagao global, seja em termos de ordenamento do territério, que

potencia e a que responde, seja em termos econdmicos, energéticos, ambientais e sociais.

O PET tera de se traduzir, fundamentalmente, numa reparticdo modal, seja no que refere a pessoas,

seja mercadorias, que respeite os objectivos da sustentabilidade e da racionalidade econémica.

Existem, portanto, linhas de accdo que sao transversais a todo o sector e que deverdo ser

respeitadas nas orientagdes especificas para cada um dos modos de transporte.

Esses eixos transversais sao os identificados nos paragrafos seguintes.

10.2 Eixos prioritarios da politica de transportes
10.2.1 Eficiéncia econdmica e social
O planeamento e a gestao do sistema de transportes valorizam a racionalidade do uso dos recursos

e a eficiéncia da sua gestao.

1. Em relagéo ao planeamento das infra-estruturas e sistemas de transportes estabelecem-se

0s seguintes principios de base:

a. Os Investimentos deverdo ser justificados, antes do mais, segundo critérios de

rendibilidade financeira na perspectiva microecondmica do gestor da infra-estrutura.
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b. O investimento planeado devera ainda ser justificado de acordo com a analise
econdémica e social (custo-beneficio). Uma rendibilidade, na perspectiva do custo-
beneficio, inferior a um limite a definir anualmente pelo Estado, inibira a realizagdo do

investimento.

c. A avaliagdo econdémica (custo-beneficio) devera assegurar uma analise adequada do
custo de oportunidade, isto &, devera comparar cada solugdo com as suas
alternativas, op¢ao que tendera a privilegiar a optimizagado do rendimento social com

minimizag¢ao dos custos econdmicos (nomeadamente ambientais e energéticos).

d. E aceitavel a realizagdo de investimentos de menor rendibilidade financeira desde que
a avaliagcao correctamente quantificada dos seus impactes em termos econdmicos

(custo-beneficio) o justifiquem.

Em relagdo a construcdo e exploracdo das grandes infra-estruturas de transportes, o

Estado define como principios orientadores os seguintes:

a. Compete ao Estado a identificagdo dos grandes investimentos tendentes a assegurar

uma dotacao adequada de infra-estruturas de transportes.

b. O Estado promovera o estabelecimento de parcerias com o sector privado para a

passagem da responsabilidade pela construgao efectiva, como forma de:

i. Libertar recursos publicos para investimentos onde a fungdo do Estado ndo é

substituivel pela iniciativa privada.
ii. Assegurar uma maior eficiéncia de gestéao
iii. Promover o sector privado enquanto gerador de emprego e de riqueza.

c. Na contratualizagdo da construgcdo e exploracao de infra-estruturas de transportes

com o sector privado o Estado respeitara os seguintes principios orientadores:

i. O sector privado devera rentabilizar os capitais investidos de acordo com o
custo de oportunidade do capital, fundamentalmente através da tarificagao do
uso das infra-estruturas pelos seus utilizadores, de acordo com o principio do

utilizador-pagador.

ii. Poderao ser excepgao ao principio da tarificagdo situacées onde critérios de
desenvolvimento regional ou de gestdo de trafego aconselhem a que seja a
comunidade, como um todo, através do Orgamento de Estado, a co-financiar

esses custos.

iii. O sector privado ndo devera beneficiar de situagbes de monopdlio criadas

pelos préprios contratos de concessao, praticando pregcos que se afastem do
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que seria o funcionamento do mercado, se este existisse (custo de

oportunidade do capital).

iv. Para obviar a esta eventual distorcdo, o Estado promovera o papel de

Reguladores Econdémicos Independentes.

3. Em relagdo a exploracdo dos servicos de transporte, sdo grandes orientagdes as

seguintes:

a.

C.

d.

A exploracdo de servicos de transporte é responsabilidade preferencial dos

operadores privados.

Nos casos em que o mercado, por razdes conjunturais ou estruturais, ndo funcione,
compete ao Estado (central e local) assegurar directa ou indirectamente a prestagao
dos servigos minimos que garantam a coesdo e a equidade dentro do territério
nacional. Esta garantia passara pela contratualizagdo de servigco com o sector privado,
assumindo o Estado a componente social dos custos de funcionamento, mediante
critérios transparentes e devidamente fiscalizados de apuramento de custos e

resultados.

As tarifas que remuneram os servicos de transporte serdo estabelecidas de acordo
com o funcionamento de um mercado de concorréncia, competindo ao Estado, através
dos Reguladores Independentes, prevenir distor¢des decorrentes de situagbes de

monopdlio.

As tarifas praticadas ndo poderao ser inibidoras do uso do transporte publico pelas
camadas da populacdo menos favorecidas, competindo ao Estado estabelecer formas

de o garantir

10.2.2 Coeséo / equidade

a. O sistema de transportes e acessibilidades devera garantir condi¢cdes equitativas de acesso

de toda a populagédo aos equipamentos sociais e a oportunidades de emprego e melhoria das

condi¢des e qualidade de vida.

b. Neste sentido sera dada especial atencao

A criacdo de alternativas de transporte publico onde estes ndo existam, mediante a

contratualizagcao de servicos onde o Estado assuma, como custo social, o financiamento

do servico publico.

A melhoria da acessibilidade e mobilidade das populacdes mais isoladas, seja através da

melhoria da acessibilidade (dotacao de infra-estruturas), seja pela adequacao da oferta de

servicos as necessidades da mobilidade que se vao manifestando, seja ainda através de
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politicas tarifarias que ndo excluam os cidaddos mais carenciados do sistema de

transportes.

iii. Nas areas de mais baixa densidade populacional e em relagdo a franjas da populagdo
com necessidades especificas de transportes serao desenvolvidos sistemas de transporte

publico com uma oferta flexivel, capaz de responder a diversidade da procura
10.2.3 Intermodalidade

a. O planeamento e gestdo publica do sistema de transportes coloca especial enfoque na
perspectiva sistémica, o que impde uma visdo integrada e integradora dos diferentes meios e

modos de transporte.

b. O sistema de transportes devera garantir as deslocagbes de mercadorias de uma origem a um
destino final, minimizando os custos e as perdas de tempo associados as rupturas de carga, para

o que tera um papel fundamental:
i Uma inter e intra operabilidade técnica eficiente;
ii. Sistemas de acondicionamento e manuseamento de carga adequados a transferéncia modal

iii. Sistemas de informacao que viabilizem o acompanhamento permanente da situagdo e

localizagao das cargas

iv.  Agilizacdo de procedimentos burocraticos, homeadamente através de “janelas Unicas” que

facilitem o relacionamento do sistema de transporte com o cliente final

c. O sistema de transporte publico de passageiros deverd promover a densificagdo das redes,
disponibilizando combina¢des multiplas de modos de transporte que assegurem uma ampla
variedade de OD’s. Para tal sera dada especial atencéo a articulagcdo modal e intermodal através

da integracgéo fisica e de servicos, nomeadamente ao nivel de

i. Infra-estrutura e equipamentos de transporte (interfaces de articulagéo e veiculos adaptados

a intermodalidade),
ii. De horarios
iii. Sistemas tarifarios e de bilhética, e

iv.  Informagao ao publico.
10.2.4 Mobilidade urbana

O peso crescente da populagao residente em areas urbanas e o padrdo de mobilidade existente
nestas areas, como uso excessivo do Tl, leva a necessidade de actuagdes concertadas no sentido
de se caminhar para novos padrdes de mobilidade. O MOPTC actuara no dominio da mobilidade

urbana através de 3 mecanismos principais:

218



Criacao de Autoridades Metropolitanas de Transportes nas areas Metropolitanas com fungdes
de planeamento de redes, estabelecimento de contratos de concessao com operadores e

acompanhamento e fiscalizagdo do cumprimento desses contratos (fun¢ao reguladora)

Estabelecimento de acordos com Municipios, associacdes de Municipios ou Areas
Metropolitanas, que tenham por fim o financiamento de infra-estruturas de transportes que

contribuam para os objectivos da mobilidade sustentavel

Colaboragcao com os Municipios e as entidades governamentais que tenham a seu cargo o
ordenamento do territério com o fim de endogeneizar a preocupacdo da mobilidade

sustentavel nos instrumentos de gestao do territério.

10.2.5 Seguranca

a. Pese embora a queda acentuada da taxa de sinistralidade rodoviaria, o Estado devera continuar

o esforgco de promocg¢do das condi¢cdes para uma diminuicdo dos acidentes em geral e dos

rodoviarios em especial, que ainda tém uma forte expressédo negativa no cdmputo nacional. Esta

preocupacao tem expressdo na ENSR que compreende trés fases: definicdo, desenvolvimento e

implementagao:

A ENSR procede a realizagcdo de um diagnéstico da situagcdo actual; determina Objectivos

Estratégicos, Objectivos especificos e respectivas Acgoes Chave com vista a sua implementagédo no

periodo de 2008-2015. Foram identificados alguns factores prioritarios que deverao merecer

particular atengao no desenvolvimento e concretizacdo da ENSR:

A acalmia de trafego (controlo de velocidade);

O controlo da condugao sob o efeito do alcool e de substancias psicotrépicas;

A formacéo, as condi¢des do acesso ao titulo de condugao e a avaliagdo dos condutores;
A formacgao e a educacao para a seguranca do ambiente rodoviario;

O socorro as vitimas (especialmente ao nivel da prontiddo e do estabelecimento de uma rede

especializada de estruturas hospitalares);

A auditoria das vias (particularmente nas estradas nacionais e municipais) e inspecg¢do da

sinalizagao);

A fiscalizagdo da seguranca do parque automaével.

Foi definido um objectivo qualitativo: colocar Portugal entre os 10 paises da U.E. com mais baixa

sinistralidade rodoviaria, medida em mortos a relevancia os a 30 dias por milhdo de habitantes.

As areas que devem merecer particular atencdo no estudo e planeamento dos Objectivos

Estratégicos, dos Objectivos Operacionais e das Acgdes Chave da ENSR sao as seguintes:
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e Educacao civica, escolar e profissional;
e Ensino e exames de conducéo;

e Comportamento dos condutores;

e Seguranga dos veiculos;

e Fiscalizac&do de condutores e veiculos;

¢ Melhoria da infra-estrutura (documentos normativos; auditorias e inspeccdes de seguranca

rodoviaria);
e Melhoria do socorro e apoio as vitimas;
e Estudos sobre segurancga rodoviaria e sua analise;
e Cooperacao e coordenacao entre entidades;
e Comunicagao.

A falta de seguranca do passageiro em relagdo a actos criminosos praticados no sistema de
transporte publico podera constituir um dos principais factores de afastamento de Clientes, pelo
que accgoes tendentes ao aumento da seguranca fisica de pessoas e bens no sistema de
transporte publico sdo consideradas como prioritarias. As solugdes contemplardo o recurso mais
intensivo as novas tecnologias, (por exemplo, videovigilancia e sistemas automaticos de
comunicagao e de localizagdo) complementadas, sempre que necessario, com 0 recurso a acgao

policial.

As infra-estruturas e sistemas de transporte vivem actualmente sob a permanente ameaca do
terrorismo global. Do ponto de vista da protec¢cdo destaca-se a necessidade de cumprir as

orientacdes e directivas comunitarias e internacionais nesta matéria.

As ameacas decorrentes de actos de terrorismo ou de catastrofes naturais aconselham a que se

estabelegcam Planos de Contingéncia para os sistemas de mobilidade

10.2.6 Governancia

A melhoria do sistema de governancia do sector dos transportes constituiu um dos principais

desafios ao aumento da sua eficiéncia e operacionalidade. Insere-se neste contexto as seguintes

acgdes:

a. A reformulagao/modernizagao do quadro legal que regula o sector;

b. A operacionalizacdo das Entidades Planeadoras e Gestoras da Mobilidade em areas urbanas

(Autoridades Metropolitana de Transportes) e da mobilidade a nivel regional e intra-regional:

c. A articulagdo entre o planeamento urbano/regional com o planeamento do sistema de

transportes;
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e. A elaboragéo e implementacéo de planos de mobilidade as escalas local e regional,

f. A articulagdo entre o planeamento de transportes com o planeamento do territério e com as

politicas energética, ambiental e social.

g. A correcta hierarquizagédo e priorizagao de investimentos em funcao de critérios tecnicamente

solidos;

h. O incremento de competéncias e da capacidade negocial do Estado tendo em vista o
estabelecimento de contratos de parcerias com o sector privado que defendam de forma

adequado o interesse publico.

10.2.7 IDT

A problematica da mobilidade e dos transportes é actualmente encarada como uma questdo que
envolve um conjunto de competéncias técnicas e cientificas transversais, onde as questbes do
ordenamento do territério, de ambiente e de energia tém um papel fundamental. Trata-se de um
dominio onde a investigagao cientifica tem tido um fortissimo impulso e onde as Universidades, os
laboratérios e os centros de investigacdo desempenham um papel fundamental. O aumento da
eficiéncia e a melhoria do desempenho do sistema de transporte passa pelo aumento da sua
capacidade de desenvolvimento e incorporagdo de nova tecnologias, seja ao nivel das concepgao e
construcdo das infra-estruturas seja ao nivel da organizacédo e gestdo dos servigos. No quadro da
Unido Europeia tém vindo a ser canalizados importantes recursos para programas onde a inovagao e
o desenvolvimento tecnolégico sao fortemente incentivados. Portugal ndo podera ficar de fora deste
quadro, muito havendo a esperar da capacidade que centros de exceléncia como as universidades,

laboratérios, publicos e privados constituem.

Neste contexto, o Estado continuara a apoiar a investigagdo no sector, nomeadamente através do
estabelecimento de protocolos com universidades e centros de investigacdo internacionais. A

promocao da IDT visa conseguir dois resultados fundamentais:

a. Criar oportunidades para os investigadores nacionais contribuindo para desenvolvimento

de centros de competéncia e de exceléncia neste dominio;

b. Promover a incorporagao da inovagao no sector, através da associagao entre empresas e

centros de investigacédo e do desenvolvimento de projectos-piloto e de demonstragao.
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11.1 Introducéo

Os principios orientadores globais para a definigdo de politicas sectoriais enunciados no capitulo
anterior desdobram-se em Orientagdes Especificas para cada uma das areas que delimitam os

modos de transporte e suas infra-estruturas.

De uma forma geral cada uma das areas de actividade devera, a partir da publicacdo do PET,
preparar um plano especifico orientador em prazos maiores ou menores, reflectindo esse prazo, por
um lado, o estado de avancgo dos trabalhos preparatérios ja em curso e, por outro, a urgéncia relativa

e se passar a dispor dessas linhas de orientacédo especiais.

11.2 Estradas e Transporte rodoviario
11.2.1 Infra-estruturas

As prioridades definidas pelo Governo, em matéria de acessibilidades rodoviarias, constam em
documentos de orientagao estratégica, como o Programa do Governo, as Grandes Opg¢des do Plano
ou o Programa de Investimentos em Infra-estruturas Prioritarias. A articulagdo da missado da EP, SA,
e do InIR, IP, com o Programa do Governo, sera sublimada através do empenho em honrar os
compromissos sociais decorrentes da disponibilizagcdo do Servigco Publico de qualidade, baseando-
se, tal como previsto no Capitulo Ill, ponto Ill.1 — Mobilidade e Comunicagdo, no conceito de
mobilidade sustentavel. Este Capitulo postula como objectivo prioritario para o sistema rodoviario, a
resolugdo dos problemas de capacidade, financeira e técnica, de execugdo do Plano Rodoviario
Nacional, com seleccao de prioridades balizadas por previsbes de trafego, de requisitos de

seguranga e de perspectivas de desenvolvimento econdmico e coeséo territorial.

Neste contexto, destaca-se a conclusao da rede de auto-estradas, nomeadamente com a ligagao *'a
fronteira de Quintanilha e a Braganga através das Concessdes Tunel do Mardo e Subconcesséo
Auto-estrada Transmontana (IP4) unico distrito que nao é servido por rede de alta capacidade, assim
como as Subconcessdes do Baixo e Alto Alentejo (IP8 e IP2) para servir Beja, Evora e Portalegre,
bem como da concretizacdo da restante rede viaria fundamental de ligacdo as capitais de distrito,
para a qual também contribui a Subconcessao Douro Interior (IP2); e a ligagdo a portos e aeroportos
com a concretizagdo do IP8 (aeroporto de Beja e Porto de Sines) e IC13 (novo aeroporto de Lisboa.
Neste aspecto, muito contribuira o programa de subconcessdes definido pelo Governo, pelas RCM n°
177/2007, de 10 de Dezembro, n°® 181/2007, de 11 de Dezembro, n°® 56/2008, de 26 de Marco,
106/2008, de 7 de Julho, que teve inicio no final de 2007, com o langamento de 9 concursos

internacionais, que promoverao a construg¢ao de cerca de 1.300 km de novas vias.

224



As acessibilidades rodoviarias contribuirdo para aumentar a qualidade de vida dos portugueses,
segundo os designios de coesdo nacional, de um sistema de mobilidade mais solidario, com mais
conforto, mais seguranga, menores tempos de deslocagdo e maior fiabilidade, promovendo o
respeito pelos valores ambientais. Serdao assim prioritarios, os investimentos em regides deprimidas
e as ligagbes ao interior, bem como os conducentes ao aumento dos padrées de seguranga
rodoviaria, com relevancia para a transformagédo do IP3 em Auto-estrada e a requalificacdo da EN
125.

Recentemente foi realizada uma profunda reforma da estrutura institucional do sector rodoviaria, com
a criacdo da EP, S.A e o InIR. Esta alteragdo visou segregar as fungdes de operagao da rede
rodoviaria das de regulacdo. Visou ainda assegurar a sustentabilidade financeira da EP, SA,

garantindo os fundos necessarios ao cumprimento das metas do PRN.

Face aos impactes que alguns projectos tém tido na légica de desenvolvimento da rede rodoviaria e

ao nivel de concretizacdo do PRN2000, devera ser aferida a necessidade da sua revisao.

O desenvolvimento da rede rodoviaria nacional com elevados padrées de qualidade e seguranca

contribui para
e a coesao territorial
e 0 desenvolvimento econdmico-social e para o aumento de competitividade
e areducéo da sinistralidade grave
¢ a melhoria da qualidade dos servigos de transporte
e 0 desenvolvimento sustentavel
¢ o fomento da intermodalidade e complementaridade na rede de transportes

Assim, no periodo do PET, serdo desenvolvidas as seguintes ac¢des e medidas, organizadas de

acordo com os objectivos do PET:
1. Integracdo de Portugal nas cadeias europeias e mundiais de transporte,

¢ Conclusdo da rede Transeuropeia (RTE-T) com vias de alta capacidade ligando as principais
fronteiras: Valenga, Chaves, Quintanilha, V. Formoso, Caia e V.R. St. Antoénio
(IP2,IP4,1P5,IP8 e IC33)

e Conclusdo das ligagdes em auto-estrada aos principais portos nacionais: Viana do Castelo,

Leixdes, Aveiro, Figueira da Foz, Lisboa, Setubal e Sines (IP8 e IC33)

e Conclusédo da ligacdo das capitais de distrito por rede de alta capacidade (IP2,IP4 e IP8),

interligadas com a RTE-T

e Conclusao da ligacdo aos aeroportos nacionais com vias de alta capacidade: Porto, Lisboa
(NAL), Beja e Faro (IC13 e IP8)
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Ligacéo das principais Plataformas Logisticas a rede de alta capacidade

Melhor articulacdo entre os centros urbanos que compdem os diferentes niveis do sistema

urbano nacional e entre estes e a sua area de influéncia

Reducao dos tempos de percurso para valores tendencialmente inferiores a 30 minutos nas

ligacdes das sedes de concelho a rede de IP’s e IC’s

Conclusao dos eixos estruturantes nas areas metropolitanas (estrutura radio - concéntrica) —
IC2, 1C16,IC17,I1C24, 1C29, IC30,IC32, IC36)

Intensificar a concretizacdo das malhas primaria e secundaria em zonas de fraca densidade
populacional e baixa procura (IP2,IC5, IC3, IC6, IC7, IC37)

Estabelecimento de um Plano de Variantes a Centros Urbanos

Governéncia, qualidade e seguranga melhoradas no sector dos Transportes

Desenvolvimento do novo modelo organizacional, mantendo a segregacédo das fungdes de

operacgao e regulagao

Actualizacdo da legislagdo rodoviaria (EEN, PRN, Regulamentacao Técnica e Econdmica

face ao novo modelo organizacional

Prossecugao do principio do utilizador/pagador e integragao do custo das externalidades na

tarificagado das infra-estruturas

Reducao dos niveis de sinistralidade em articulagdo com os objectivos nacionais (ENSR) e

comunitarios
Melhoria do servigo de informac&o e apoio ao utente

Disponibilizar aos utentes a via de acordo com os niveis de servico adequados a sua

funcionalidade

Alargamento dos sistemas ITS as areas metropolitanas e rede RTE-T, garantindo a sua

interoperabilidade

Melhoria dos indicadores ambientais, nomeadamente com a reducédo das concentragdes de
emissdes de CO2 e NO, dos niveis sonoros e das descargas de agua de escorréncia sem

tratamento prévio

Monitorizagao dos objectivos estabelecidos no PET

11.2.2 Transportes

O transporte rodoviario de passageiros e mercadorias € uma actividade desenvolvida essencialmente

por empresas de direito privado, competindo ao Estado regular e regulamentar a actividade,
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promovendo transportes seguros, de qualidade e eficientes dos pontos de vista econdmico,

energético e ambiental.

Considerando o atraso diagnosticado da reforma do enquadramento legislativo do sector, é urgente

que se proceda, nos 3 primeiros anos de vigéncia do PET, as seguintes acgobes:

1.

4.

Enquadramento legal do sector

Producdo e regulamentagcdo de uma Nova Lei de Bases do Sistema de Mobilidade e

Transportes Terrestres

Revisdo do Regime de acesso ao mercado do transporte publico rodoviario de passageiros
Revisdo do Regime do contrato de transporte publico rodoviario de passageiros

Melhoria da qualidade e seguranca dos servigos de transporte de passageiros e mercadorias

Revisdo dos Regimes especiais de transporte em taxi - veiculos turisticos e isentos de

distintivo
Promocgao da eficiéncia energética e ambiental

Criagédo de um Regime de concessao de incentivos a modernizacdo de frotas de veiculos

mercadorias

Criacao de condi¢cdes para a criacdo de ofertas de transporte flexiveis (adequaveis a

procura), em especial como forma de promover a satisfacdo de necessidades em areas rurais e/ou

areas urbanas de fraca densidade populacional.
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11.3 Caminho-de-ferro e transporte ferroviario

A atracgdo de passageiros e mercadorias para o modo ferroviario constitui um imperativo de

sustentabilidade do desenvolvimento do sector dos transportes. Para tal o sistema ferroviario devera

constituir uma alternativa comoda, segura e eficiente em relagdo aos modos de transporte com os

quais compete.

Os objectivos gerais para o sector foram definidos nas Orientagbes Estratégicas de Outubro de 2006

da forma seguinte:

Melhorar a Acessibilidade e a Mobilidade, de modo a que dai decorra uma Quota de Mercado

relevante

Garantir padrdes adequados de Seguranca, de Interoperabilidade e de Sustentabilidade

Ambiental da rede;
Evoluir para um Modelo de Financiamento Sustentavel e promotor da Eficiéncia;

Promover a Investigacao, o Desenvolvimento e a Inovagéo.

As acgdes a desenvolver no horizonte do Plano organizam-se pelas seguintes areas:

1131

Desenvolvimento institucional
Alta Velocidade
Ligacdes interurbanas em rede convencional

Transporte suburbano
Estudos e Desenvolvimento institucional

Conclusao do Plano Director da rede ferroviaria nacional no prazo de um ano a contar da data
da publicacdo do PET. Este plano devera definir o quadro de referéncia que estabeleca as
caracteristicas tecnoldgicas e os niveis de servico minimo para cada um dos niveis

hierarquicos da rede ferroviaria nacional.
Transposicao para o direito interno do Pacote Ferroviario lll

Elaboracdo de Planos de migracdo para a sinalizagdo e telecomunicagdes e para a bitola,

coordenados com os operadores e articulados com a Espanha.
Criacao de um relacionamento contratualizado entre o gestor da infra-estrutura e o Estado.

Desenvolvimento dos estudos de mercado, técnicos, financeiros e econdmicos (perspectiva

do custo-beneficio) que fundamentem e justifiquem decisdes sobre investimentos e parcerias
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com autarquias e outras entidades publicas e privadas. Nomeadamente, serdo desenvolvidos

ou concluidos os seguintes estudos:
0 Linha do Tamega
0 Linha do Corgo
o0 Linha do Vouga
0 Plano Estratégico da Linha do Oeste
0 Melhoria do sistema de mobilidade do Algarve

Adequar o Plano de Reclassificacdo e Supressado de Passagens de Nivel tendo em vista uma

meta de redugao de acidentes em 60%.

Estudar a aplicabilidade do estabelecimento de parcerias publico — privadas em investimentos

na rede convencional

O plano de investimentos devera ter sempre em conta as articulagbes intra e intermodais
como forma de garantir uma perspectiva de mobilidade virada para as necessidades do

passageiro ou da mercadoria (orientagdo para o mercado).

11.3.2 Projecto Alta Velocidade

Os objectivos do projecto de construgéo de linhas ferroviarias para comboios de Alta Velocidade (AV)

sdo os seguintes:

Oferecer servigos competitivos capazes de conquistar importantes sectores de mercado

Integrar infra-estruturas de transporte reconhecidas de interesse europeu para assegurar a

livre circulagédo de pessoas e bens

Favorecer a sustentabilidade dos modelos de crescimento em termos sociais, ambientais e

territoriais

Desempenhar um papel relevante no processo de coesao social e econdmico

A rede AV sera composta pelos seguintes eixos prioritarios:

a.

Eixo Lisboa — Porto: Tera a extensao de 290 km, assegurando um tempo de percurso de 1h

15m na ligagao directa. Sera de servigo exclusivo para passageiros. Tera estagdes em Lisboa, Leiria,

Coimbra, Aveiro e Porto. O servigo devera iniciar-se em 2015. O investimento previsto atingira €4,5

mil milhdes.

b.

Eixo Lisboa — Madrid: Com uma extensdo de 206 km até Elvas, esta linha destinada a

passageiros e mercadorias, assegurara um tempo de viagem até Madrid de 2h45m na ligagcéo

directa. Tera estagdes em Lisboa, Evora, Elvas/Badajoz e devera entrar ao servico em 2013. Devera
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servir o novo aeroporto de Lisboa em Alcochete. O investimento no trogo em Portugal ascendera a

€2,0 mil milhées (apenas componente AV).

C. Linha Porto — Vigo, destinado a trafego misto, terd caracteristicas técnicas ajustadas a um
tempo de percurso, na ligacao directa, da ordem dos 60 minutos. Esta ligagdo sera concretizada de
forma faseada. Numa primeira fase, a actual infra-estrutura Porto — Nine — Braga sera completada
por um novo trog¢o a construir de raiz até Valenga (com uma extensao de 55 km e um investimento de
€845 mil). Esta primeira fase deverda estar concluida até ao final de 2013. Em momento posterior sera

concretizado o novo tragado entre o aeroporto Sa Carneiro e Braga.
As ligacdes Aveiro — Salamanca e Evora — Faro — Huelva terdo caracteristicas e horizontes de
concretizagdo condicionados pelos resultados dos estudos de viabilidade a empreender.

11.3.3 Comboio convencional

O aumento da atractividade e consequentemente o incremento do numero de passageiros e
mercadorias transportadas pelo modo ferroviario nas ligacdes pela rede convencional passa pelas

seguintes areas de actuacgao:

e Melhoria dos tempos de percurso entre os principais centros urbanos nacionais e os centros

urbanos servidos pelo servigo ferroviario convencional — de passageiros e mercadorias
¢ Melhoria da articulagdo modal e ligagédo as plataformas logisticas;
As accgdes associadas ao objectivo sdo as seguintes:

LigacOes a portos, aeroportos e plataformas logisticas

e Ligacao as plataformas logisticas definidas no Portugal Logistico.

e Construgdo da linha ligando o Porto de Sines a Elvas e Badajoz, com articulagdo com

plataforma logistica do Poceirao e com os portos de Lisboa e Setubal.

e Construgdo da ligacao ferroviaria em falta (4,5 km) no porto de Setubal, assegurando a

ligacao ferroviaria a peninsula da Mitrena.
e Ligacao do Porto de Aveiro e da Siderurgia a rede ferroviaria nacional
e Construgdo de uma ligagcao ferroviaria convencional ao NAL

Ligacoes inter-regionais

e Conclusdo da modernizagao da Linha do Norte, atendendo a sua articulagdo com a Linha de
AV Porto — Lisboa, assegurando velocidades da ordem dos 160 km/h e criando condi¢des

mais favoraveis a sua utilizagdo por comboios suburbanos, regionais e de mercadorias

e Continuacdo da modernizagdo da linha Lisboa — Faro, incluindo a construgdo da nova

variante de Alcacer, permitindo a redugéo do tempo de percurso.
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Conclusao da modernizagao da Linha da Beira Baixa, de Castela Branco até a Guarda.

11.3.4 Areas Metropolitanas

O planeamento e gestdo da mobilidade / acessibilidade nas Areas Metropolitanas constitui um

aspecto de maior importancia para a viabilizagdo dos objectivos do PET. A Lei 1/2009, ao redefinir as

fungdes das Autoridades Metropolitanas, estabelece um conjunto de atribuicbes que, uma vez em

exercicio, permitirdo a racionalizagdo e optimizagao do sistema de transporte publico nestas areas e

uma maior articulagdo com o ordenamento do territério.

Em relacao as infraestruturas, identificam-se as seguintes accgbes:

Modernizacado das estagdes de Barcarena e Cacém e conclusao da quadruplicagcéo da Linha

de Sintra até ao Cacém.

Modernizagcdo da linha Barreiro — Pinhal Novo — Setubal de forma compatibilizada com o
atravessamento ferroviario entre Chelas e Barreiro e o facto da ligagéo ao Algarve vir a utilizar

este trogo.

Conclusao da quadruplicacdo da linha de cintura a qual, articulada com a TTT, a travessia
ferroviaria da ponte 25 de Abril e a linha Barreiro — Pinhal Novo — Setubal fechardo um anel
ferroviario da AML que € estratégico para implementar novos padrbes de mobilidade nesta
regiao

Modernizacao da linha de Cascais

Construcao da variante da Trofa para melhorar as condi¢gdes operacionais da linha do Minho

Resolugao de estrangulamentos nos trogcos entre Contumil e Ermezinde.

Melhoria da linha do Douro no tro¢co Porto - Régua
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11.4 Portos e transporte maritimo
11.4.1 Orientacdes para o0 sector

Os portos nacionais representam um factor critico para assegurar o papel vocacional de Portugal
como porta atlantica da Unido Europeia. Por outro lado, a eficiéncia do seu funcionamento articulado
com os restantes modos de transporte podera contribuir para alteragbes da reparticio modal no

sentido da eficiéncia energética e ambiental do sistema de transportes nacional.

O sector portuario conheceu um importante progresso nos ultimos anos, apresentando taxas de
ocupacao e niveis de eficiéncia ja bastante préoximos dos congéneres europeus. Para tal as
modificagdes no modelo de gestdo terdo dado um contributo importante. Com efeito, a passagem ao

modelo landlord port, que separou o proprietario do porto, que é publico, representado pelas

administracbes portuarias, com funcées de planeamento e desempenho da funcdo de Autoridade

portuaria, supervisao, coordenagao e controlo da actividade, do operador portuario, entidade privada

concessionaria das diferentes actividades comerciais e regulada pelas Administracées, traduziu-se

num aumento da produtividade e melhor gestao dos recursos de cada porto.
No processo de crescimento e da globalizag&o o transporte maritimo representa:
0 80% do comércio internacional
o Contribui com 200 mil milhdes de euros para a economia mundial
o Envolve 1 250 000 maritimos e 53 000 companhias e organizag¢des
0 Apresenta um crescimento superior a 130% nos ultimos 30 anos

No ambito da Politica Comum de Transporte é dada a maior prioridade ao desenvolvimento do
transporte maritimo e do sistema portuario como factor determinante do desenvolvimento sustentavel

da Europa

o Na Europa o trafego maritimo cresce a uma taxa de 4% ao ano. No segmento de contentores

de 7 a 8% ao ano

0 Nos portos Europeus a taxa de crescimento € de 4% ao ano e no segmento dos contentores
de 15%

Os grandes desafios que se colocam ao sector podem ser sintetizados no seguinte:

o0 Taxas de crescimento do transporte maritimo internacional e europeu elevadas

o0 Novas oportunidades para o sistema de transporte
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O desenvolvimento de motores da economia nacional e a valorizagdo da posicao

geoestratégica de Portugal exigem uma visao estratégica ambiciosa para o sector portuario.

A resposta a estes desafios passam por uma Viséo Estratégica assente em trés vectores:

- Reforgar a centralidade euro-atlantica de Portugal
- Aumento da competitividade do sistema portuario nacional e do transporte maritimo

- Disponibilizar ao sector produtivo nacional cadeias de transporte competitivas e sustentaveis

E neste quadro que sdo definidas as seguintes orientacdes estratégicas para o sector:

A — Promover 0 acesso as rotas maritimas internacionais de forma a contribuir para aumentar

a movimentacao de mercadorias nos portos nacionais

(0}

Simplificagdo de procedimentos e integracdo modal de fluxos informacionais, em particular

pela integracéo dos portos nacionais nas Auto-Estradas Maritimas;
Acesso as rotas maritimas intercontinentais;

Criar condicdes de eficiéncia e eficacia nos portos nacionais vocacionados para o Transporte
Maritimo de Curta Distancia, de forma a melhorar significativamente a capacidade competitiva

deste modo de transporte;
Alargamento do hinterland portuario na Peninsula Ibérica;

Reorganizacéo institucional do sector maritimo portuario assente num novo regulador técnico-

economico;

Abordagem integrada da utilizagdo das areas sob jurisdigdo portuaria;
Aposta em sistemas de gestao de qualidade, orientados para o cliente;
Competitividade fiscal;

Criar condi¢cdes de competitividade que permitam o aumento da quota modal do transporte
maritimo, em especial no mercado disputavel resultante da evolugcdo do crescimento

econdmico nacional.

B — Garantir que os portos nacionais se constituem como uma referéncia para as cadeias

logisticas da fachada atlantica da Peninsula Ibérica

(o}

Consolidacdo e promogdo da marca comercial de cada porto de forma integrada e

consequente, junto dos diferentes mercados e publicos-alvo;

Organizacdo de uma oferta de servicos de qualidade e ajustada as necessidades do
mercado, constituindo os portos como um parceiro estratégico nas cadeias de transporte e
logistica. Para tal, sera essencial a melhoria continuada dos padrbes de eficiéncia da

operagao portuaria e no desenvolvimento de servigos logisticos de valor acrescentado a
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prestar em cada porto e na relagdo deste com os locais de origem e destino das mercadorias

localizadas no seu hinterland;

Melhoria das condi¢cdes materiais e imateriais de apoio a sua actividade, promovendo a
melhoria das condi¢cdes que suportam o core-business de cada porto, compreendendo a
mitigacao de limitagbes actualmente existentes e a criagdo de bases que permitam o seu
robustecimento enquanto infra-estrutura logistica. Em particular, sera de destacar a
intervengdo ao nivel das infra-estruturas portuarias propriamente ditas e a agilizagdo dos

procedimentos e fluxos de informagao associados a utilizagao do porto;

Reforco das acessibilidades externas, numa aposta clara na logistica e nas acessibilidades
rodo-ferroviarias associadas aos principais portos, na melhoria das condicbes de
navegabilidade ao longo da nossa costa aos portos e navegacao fluvial, numa intervencao

decisiva nas condi¢des de operacionalidade das unidades portuarias.

C — Assegurar padrdes, de nivel europeu, nas vertentes de ambiente, de seguranca e de

protecgdo nos portos e nos transportes maritimos

(o}

(o}

(0}

Melhorar os instrumentos de trabalho, a capacitagdo profissional os métodos e as técnicas
que permitam incrementar a eficacia de actuacdo da Administracao Maritima, em especial no
que respeita a monitorizacdo e fiscalizacdo do cumprimento das normas aplicaveis a
seguranga da navegacao, a proteccao maritima e portuaria e a prevengao da poluigdo do

meio marinho.

Fiscalizacdo e monitorizacao eficiente do cumprimento das regras no dmbito da seguranga

maritima;
Divulgacao e formacgao na area da seguranga maritima;

Promocao de boas praticas ambientais no dmbito de um desenvolvimento sustentavel de

cada um dos portos.

D — Melhorar o equilibrio econémico-financeiro dos portos nacionais

(0}

Crescimento sustentado do volume de negécios, sobretudo operacionais, associado ao

aumento esperado de carga transportada;

Crescimento da margem do EBITDA (sobre vendas), aumentando deste modo, a capacidade

de libertagcdo de meios liquidos gerados pela operagao;
Resultados operacionais e liquidos positivos, considerando o plano de investimento;

Niveis adequados de rendibilidade dos activos afectos as operagdes, garantindo assim, um

retorno correspondente aos investimentos realizados;
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0 Adequacéo do nivel de endividamento ao plano de investimentos e a evolugédo do volume de

negocios, mantendo niveis apropriados de cobertura da divida, pelos meios operacionais
libertos.

Elaboracdo de um programa de reducdo de custos e combate ao desperdicio nos portos

nacionais.

E — Promover o ensino, a qualificacdo profissional e a Investigacdo, Desenvolvimento e

Inovacéao

o0 Criagao de centros de conhecimento em ID&l;

0 Promocgao de trabalho conjunto do IPTM e da ENIDH com a Agéncia Europeia de Seguranga
Maritima;

0 Adequacéao dos curricula do ensino nautico, da formagao e das competéncias profissionais,
particularmente a nivel da ENIDH, para dar resposta adequada As necessidades do sector,
promovendo a participacao dos agentes privados;

o0 Evolucao para uma formagao de competéncias que permita perspectivar uma carreira e um
processo de equivaléncia académica;

o Criagao de novos cursos que respondam as necessidades de formacgao do sector maritimo
portuario;

0 Conclusao dos projectos Valimar Digital, e SafeSeaNet e promocéo da criagdo de outros

projectos no ambito da ID&I.

F — Apoiar a competitividade da frota nacional, assim como a manutencdo e o refor¢co de

tripulagcdes nacionais

(0}

Refor¢co da coordenacao das acgdes de apoio a internacionalizacdo das empresas armadoras

nacionais;

Criacao de condicbes para a concessao de apoios mais eficazes para a competitividade e

desenvolvimento da marinha de comércio, nos termos e horizonte temporal das Guidelines;
Apoiar a dinamizagao da Agéncia para o TMCD;

Promover um posicionamento competitivo no que se refere a encargos sociais, fiscais e
outras condigdes em relacdo aos armadores e maritimos nacionais, homeadamente através

de um estudo comparado a nivel europeu. Este estudo sera coordenado pelo IPTM;

Promover a discussdo e consequente decisdo relativamente a graduacédo de privilégios
creditorios sobre hipotecas de navios do registo nacional, equacionando a denuncia da

Convencao de Bruxelas de 1926;
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0 Apoiar a manutengao e o refor¢o de tripulagdes nacionais. A atracgédo e formacado de jovens
nacionais para a carreira de oficiais de marinha mercante constituem factores criticos para a

sobrevivéncia do sector.

11.4.2 Plano Nacional Maritimo - Portuario

Nas Orientagcbes Estratégicas para o Sector Maritimo Portuario, apresentadas pelo Governo em
Dezembro de 2006, reconhece-se que o sistema portuario nacional, pela sua incidéncia na
organizacao do territério, devera dispor de um plano sectorial integrado no quadro do regime
juridico dos instrumentos de gestdo do territorio - Plano Nacional Maritimo Portuario,
abreviadamente designado por PNMP. E incumbido o Instituto Portuario e dos Transportes
Maritimos, I. P. (IPTM, I.LP.) de promover a sua elaboragcdo com o apoio e colaboragdo das

Administragdes Portuarias do continente.

A Lei da Agua veio reforcar essa necessidade, uma vez que as areas portudrias integradas no

dominio publico maritimo virdo a estar sujeitas a um novo regime de uso do solo.

O PNMP é um plano sectorial que aprofunda os objectivos e as orientagbes estratégicas para o
desenvolvimento do sistema portuario nacional, incluindo as respectivas acgbes de concretizagao e
expressao territorial da politica sectorial definida, constituindo um documento de planeamento

integrado desse sistema, orientador dos demais instrumentos de estratégia sectorial.

Estdo presentes as preocupacdes de desenvolvimento portuario numa perspectiva de
desenvolvimento logistico nacional de acordo com principios de sustentabilidade ambiental das areas

sob jurisdicao portuéaria e a promog¢ao de desenvolvimento econémico continuado.

Integrado no sistema de planeamento estatuido, o PNMP ¢, assim, um instrumento orientador da
politica sectorial, que assegura a compatibilizagdo com os restantes instrumentos de gestao
territorial, veicula a articulagdo com as instituicdes da administracdo central e local, pertinentes, e

assegura a participagao de agentes econémicos e sociais do sector.

Tendo também por objectivo assegurar a identificagdo, descricdo e avaliacdo dos eventuais efeitos
significativos no ambiente resultantes da implementacdo do PNMP, integrando globalmente as
consideracgbes biofisicas, econdmicas, sociais e politicas relevantes que possam estar em causa,
sera igualmente realizada a respectiva avaliagdo ambiental, nos termos do Decreto-Lei n® 232/2007,
de 15 de Junho, que transpbe para a ordem juridica interna as Directivas niumeros 2001/42/CE e
2003/35/CE.

Em conformidade com estas orientagdes devera ser produzido um Plano Nacional Maritimo Portuario

(PNMP) enquadrado pelas seguintes linhas de orientacao globais:
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A - Enquadramento

O Plano Nacional Maritimo Portuario, como plano sectorial integrado no quadro do regime juridico
dos instrumentos de gestao do territorio, foi objecto de Despacho de Sua Exceléncia a Secretaria de
Estado dos Transportes, nos termos do n® 2 do artigo 38° do Decreto-Lei n°® 380/99, de 22 de
Setembro, na sua redacgado actual, que define o Regime Juridico dos Instrumentos de Gestao
Territorial (RJIGT).

A base de enquadramento sectorial para o PNMP ¢é constituida pelas Orientagbes Estratégicas para

o Sector Maritimo Portuario estabelecidas pelo Governo em Dezembro de 2006.

A nivel europeu deverao ser tomadas em atencio as acgdes desenvolvidas pela Comisséo Europeia
no ambito das orientagdes politicas comunitarias nos dominios portuario, de seguranga maritima

(“safety” e “security”) e ambiente.

O PNMP sera elaborado em articulagdo com as restantes politicas sectoriais de transportes e de
desenvolvimento regional, de ambito nacional, regional e municipal, designadamente com o
Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT) e demais instrumentos de

gestao territorial pertinentes, e, ainda, em articulagdo com o Plano Estratégico de Transportes (PET).
B — Ambito do PNMP
O PNMP incide sobre o territério continental e sera desenvolvido:

a) Ao nivel do continente, que abrangera o sistema portuario comercial no seu conjunto, em especial
na componente de actividade operacional de transportes de carga e passageiros, tendo contudo
presente nessa abordagem os restantes segmentos de actividade — pesca, nautica de recreio e
actividade maritimo-turistica, embora no caso destes possam nao ser consideradas as infra-

estruturas de muito pequena dimensao;
b) Ao nivel dos portos comerciais.

A articulagdo e integragdo num Plano Unico das opgbes territoriais de ordenamento e
desenvolvimento do sistema portuario, podera implicar a actualizagdo consequente, pelas
Administragdes Portuarias, dos Planos Estratégicos dos Portos (PEP), que definem as componentes

territoriais da estratégia de desenvolvimento de cada porto.

Os Planos Estratégicos actualmente existentes para cada porto virdo a ser revistos, se necessario,
de acordo com o resultado do PNMP e com o enquadramento que Ihes é estabelecido no ambito da
Lei de Portos

C — Objectivos
Os principais objectivos do PNMP sao:
o0 Aprofundar as Orientacbes Estratégicas para o Sector Maritimo-Portuario dentro do proprio

sector, fundamentando e consolidando a politica sectorial para os horizontes temporais de
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2010, 2015 e 2020, incluindo, nomeadamente, objectivos sectoriais, bem como as acg¢des de

concretizagao e normas de execugao associadas e respectiva expressao territorial;

Assegurar a articulagdo com planos e outros instrumentos de natureza estratégica,
nomeadamente, as Orientagdes Estratégicas apresentadas pelo Governo para o sector de
transportes (transporte aéreo, transporte ferroviario, rodoviario e logistica), bem como os

respectivos planos nacionais de redes de transporte e PET;

Assegurar a articulagdo com as orientagdes, directivas e regulamentos da Unido Europeia
(UE) em matéria de desenvolvimento da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), de

portos, de seguranca maritima (“safety” e “security”) e ambiente;

Introduzir no sector regras compativeis com o sistema de planeamento estatuido na lei,
designadamente no RJIGT, permitindo o debate com outros agentes da administracédo
publica;

Acompanhar e integrar as iniciativas de planeamento de base territorial, de ambito nacional e

regional, nomeadamente no que respeita aos planos especiais de ordenamento;
Identificar os efeitos de grande escala provocados no territério e no ambiente;

Assegurar a articulacdo com a Estratégia Nacional do Desenvolvimento Sustentavel, a
Estratégia Nacional para o Mar e o Relatério para o Desenvolvimento das Bases para a

Estratégia de Gestado Integrada da Zona Costeira Nacional;

Assegurar o equilibrio entre as necessidades de desenvolvimento portuario e a defesa do
meio hidrico, numa perspectiva de integragao territorial, garantindo o estabelecimento de um
adequado sistema de acessos terrestres e fluvio-maritimos, em articulagdo com os demais
instrumentos de gestdo territorial aplicaveis, bem como fornecendo indicagbes para o

ordenamento municipal na envolvente da area portuaria;

Fornecer pardmetros para a definicdo das areas sob jurisdicdo das Administragbes

Portuarias;

Identificar, dentro das areas de jurisdicdo portuaria, a correspondente vocagao numa

perspectiva de macro zonamento e, quando tal se justifique, os respectivos usos;
Identificar e localizar as principais infra-estruturas portuarias, acessibilidades e investimentos;
Perspectivar e enquadrar futuros investimentos;

Integrar procedimentos em matéria de interoperabilidade dos sistemas de informagao e

comunicacao portuéria e logistica — Janelas Unicas Portuaria e Logistica;

Integrar procedimentos no contexto da Autoridade Nacional de Controlo de Trafego Maritimo,

nomeadamente, em termos da operacdo integrada entre os Sistema VTS Costeiro e
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Portuarios e do SafeSeaNet, bem como do Plano Nacional de Acolhimento de Navios em

Dificuldade, em definicao;

Assegurar, ainda, e num contexto aplicavel ao sistema portuario do continente, a articulagéo
com as orientagdes estratégicas e instrumentos de planeamento existentes em matéria de

pesca, nautica de recreio e actividade maritimo-turistica.

11.5 Aeroportos e transporte aéreo

O Desenvolvimento do Sistema Aeroportuario Nacional, da sua atractividade e competitividade e da

sua capacidade para potenciar o desenvolvimento do transporte aéreo doméstico e internacional

passa pelas seguintes areas de actuagéo:

Construcao e entrada em funcionamento do Novo Aeroporto de Lisboa respondendo as

necessidades dos trafegos nacionais e internacionais;

Modernizagao das infra-estruturas que integram a rede aeroportuaria nacional, potenciando

as suas capacidades e eliminando constrangimento existentes;

Garantia das acessibilidades necessarias as diferentes infra-estruturas aeroportuarias e em

estreita relagdo com o ordenamento do territério;

Construcao e operacionalizacdo dos Centros de Carga Aérea de Lisboa e Porto potenciando

o desenvolvimento de solu¢gdes multimodais.

As orientagdes associadas ao objectivo sao as seguintes:

Orientacoes estratégicas comuns ao sector:

1.

Desenvolver planos directores das infra-estruturas aeroportuarias em articulagdo com os

planos de Ordenamento Territorial, assegurando o desenvolvimento de solugdes intermodais.

Garantir o aumento da disponibilidade de espaco aéreo face ao aumento de trafego previsto,
continuando a preparacdo da navegacdo aérea para fazer face ao impacto do Céu Unico

Europeu.

Estabilizar o modelo de propriedade, definindo o modelo de participacdo do sector privado no
sector aeroportuario, 0 modelo de gestao das infra-estruturas aeroportuarias tendo em conta
as que estao sujeitas a servigo publico, contratualizando as concessées com a ANA e com a
ANAM.

Desenvolver um sistema regulatério que permita assegurar a sustentabilidade financeira e a

competitividade dos aeroportos.

Adequar as competéncias e o grau de autonomia e/ou independéncia da autoridade

reguladora do sector (Autoridade Nacional de aviagao civil)
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Orientacdes Estratégicas Especificas:

Aeroporto da Portela: Aumentar a capacidade de forma a satisfazer, com padrbes minimos de
servigco, a procura crescente até a entrada em servico do NAL. Atendendo aos constrangimentos
actuais esta em curso um plano de desenvolvimento da Portela até ao limite da capacidade, que

estara completo em 2011 e permitira aumentar:
o0 Os movimentos de pista na hora de ponta de 36 para 40/hora;

0 O numero de posigcdes de estacionamento de 46/51 para 57/64 (de acordo com o tipo

de aeronaves);

0 A capacidade de processamento de passageiros na hora de ponta no terminal de
3200 para 4320/hora;

0 O numero de portas de embarque de 26 para 47
o0 O numero de pontes telescépicas de 7 para 20

Este plano de desenvolvimento integra a construgdo do novo centro de carga aérea de Lisboa
(2008), substituindo instalacdes actualmente insuficientes e com inadequada qualidade. As novas
instalagbes sdo constituidas por trés terminais de carga e espagos a atribuir as actividades
alfandegéarias e a outros servigcos administrativos e de apoio. Este desenvolvimento permite o
aumento da capacidade de processamento de carga dos actuais 80.000 para 100.000/150.000
toneladas/ano. A area de intervengao atinge 12,5 ha, compreendendo cerca de 30.000 m2 de area

coberta.

O novo centro de carga aérea de Lisboa sera ligado a rede rodoviaria principal através da Avenida

Santos e Castro e Segunda Circular.

O aeroporto da Portela sera servido pela rede de metropolitano de Lisboa — linha Vermelha - a partir
de Dezembro de 2010. Esta linha apresenta um trajecto transversal com intersec¢do de todas as
outras linhas deste sistema, permitindo ndo s6 uma conectividade alargada dentro do perimetro
urbano como a ligagao a rede ferroviaria suburbana e de longo curso. Estima-se que a partir dessa
altura 20% dos passageiros utilizardo o metropolitano nas deslocag¢des de/para o aeroporto. Nesta

sequéncia, prevé-se que o tempo de ligacdo a Gare do Oriente sera de 10 minutos.

Novo Aeroporto de Lisbhoa: O novo aeroporto devera entrar em operagdo em 2017. Este aeroporto
devera constituir uma referéncia de eficiéncia em relacdo a padrbes de servigo, o que permitira

posicionar Lisboa como hub europeu principal.

Em 2020, estima-se que o NAL processara 21 milhdes de passageiros e 205 mil movimentos de
aeronaves. Devera dispor de um sistema de multiplas pistas paralelas e de todas as facilidades

inerentes a um aeroporto de elevada qualidade funcional, sem restricobes em termos do tipo de
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aeronaves, incluindo a futura geracdo de NLA’s (New Large Aircraft), para os quais ndo existe
actualmente em Portugal qualquer aeroporto com as condigdes requeridas. Com estas condigdes, o
NAL sera a partir de 2017 uma referéncia quanto a padrdées de servigo a passageiros, companhias
aéreas e outros clientes, além de permitir fortalecimento da estratégia de hub da principal companhia

aérea nacional.

O NAL sera dimensionado para processar, em 2050, mais de 43 milhdes de passageiros, 317 mil

movimentos de aeronaves e 405 mil toneladas de carga.

Existira uma plataforma para estacionamento de cargueiros e do respectivo centro de carga aérea.
Prevé-se o processamento de 150 mil toneladas de carga em 2020. Prevé-se ainda a

disponibilizagdo de areas para o desenvolvimento de negdcios no sector da logistica.

Ainda relativamente as actividades de carga e logistica a ligagdo a futura plataforma logistica do

Poceirdo sera efectuada através de linha ferroviaria convencional.

Em termos de intermodalidade, o NAL estara ligado a rede ferroviaria de alta velocidade — linha
Lisboa-Porto — e convencional, permitindo a ligacdo ao centro da cidade em 21 e 50 minutos,
respectivamente. A ligacdo em shuttle entre o NAL e a Gare do Oriente devera ter uma frequéncia de
15 minutos. Prevé-se que mais de 40% do acesso / regresso de passageiros, acompanhantes e

funcionarios ao aeroporto seja feito em transporte colectivo ferroviario.

Seréao construidos os acessos rodoviarios ao NAL, tendo nomeadamente em conta a construgao da

Terceira Travessia do Tejo.

Também se prevé um investimento prioritario em infra-estruturas rodoviarias, como nos IC 13 e IC
32.

Aeroporto Francisco Sa Carneiro: Devera posicionar-se como o aeroporto lider do Noroeste
Peninsular, captando trafegos com origem ou destino da Regido Norte e da Galiza, atingindo niveis

de servico aos clientes alinhados com os melhores padrbes europeus.

O plano director do aeroporto inclui uma extensa area para desenvolvimento do respectivo centro de
carga aérea, estando em construgdo a primeira fase, a concluir ainda em 2008, que compreendera
18 ha. Este centro sera constituido por parte operacional destinada a movimentagéo de aeronaves
com plataforma de estacionamento para 4 aeronaves e uma parte de loteamentos destinados a

construgao de instalagdes industriais para os operadores de carga.

No instrumento de planeamento acima referido, prevé-se também um parque logistico, com data de
inicio de operacdo em 2011, que contribuira para reforcar a importancia do aeroporto como poélo de
atractividade econdmica, potenciando sinergias com o centro de carga aérea. A area prevista
disponivel prevista sera de 365.000 m2, sendo o seu desenvolvimento faseado. Beneficiara de

acessibilidade directa a partir do IC 24 a regido do Grande Porto.
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Em termos de intermodalidade, importa referir a ligagdo do metro de superficie que permite uma

conexao ao centro da cidade do Porto em 22 minutos.

Também se prevé a ligacao a rede de alta velocidade ferroviaria (linha Porto-Vigo) a partir de 2013
que permitira o acesso a cidade de Vigo em 50 minutos. A partir de 2015, estara concluido o acesso

em alta velocidade a cidade de Lisboa.

Aeroporto de Faro: Devera posicionar-se como o aeroporto turistico de referéncia do Algarve e do
Sudoeste da Andaluzia, para o que os niveis de servico aos clientes deverao ser compativeis com os

melhores padrbes europeus.

Actualmente, o aeroporto apenas € servido por acessos rodoviarios, sendo que uma parte
consideravel dos passageiros € transportada em autocarros turisticas ou automoveis alugados a
empresas de rent-a-car. No futuro, existem hipéteses de ligagdo do aeroporto ao centro da cidade de
Faro em transporte colectivo dedicado. Nao estando esta rede ainda formalmente aprovada, existe
no plano director do aeroporto uma reserva de terreno no perimetro aeroportuario para a sua

instalacao.

Em termos de rede rodoviaria, a Subconcessao Algarve Litoral irA promover a melhoria das
acessibilidades a Faro e ao aeroporto, nomeadamente através da construcdo da Variante a EN2

entre S. Bras de Alportel e Faro, bem como a segunda fase da Variante 8 EN125, em Faro.

Aeroporto de Beja: Devera posicionar-se como o aeroporto turistico do Alentejo, tendo em
consideracdo os projectos de Alqueva, Costa Vicentina, etc.. Em particular, esta infra-estrutura

potenciara:
e a atractividade econdmica da regido através da captacado de companhias de baixo custo;

e 0 desenvolvimento do sector do turismo na regido do Alentejo, em particular na costa

Vicentina e Alqueva.

O aeroporto devera desenvolver-se de forma gradual em fungado da concretizagao e rentabilidade dos

negocios aeroportuarios que o justificam e complementam.

A conclusado das obras de adaptagdo da base militar de Beja para acomodar a operagao de trafego

civil esta prevista para o 1° semestre de 2009.

Em termos de intermodalidade, prevé-se que venha a ter, no horizonte em analise, ligagao a rede
ferroviaria convencional e rodoviarias fundamental e complementar. A futura auto-estrada entre Sines

e Beja servira directamente o aeroporto.

Aeroportos da Madeira e Porto Santo. Deverdao continuar a assegurar o nivel e qualidade de
servico adequado a manutengdo e desenvolvimento da Regido, com especial atengcdo a qualidade
que o desenvolvimento turistico impde. Presentemente ndo se colocam problemas de capacidade a
este aeroporto ja que serve adequadamente a procura actual e o turismo, principal franja da procura,

nao vem apresentando tendéncia para o crescimento.
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Infra-estruturas aeroportuarias dos Acgores. O desenvolvimento das infra-estruturas
aeroportuarias devera acompanhar e viabilizar os padroes de especializagdo da economia da
Regido. Tera especial importancia a reformulacdo dos modelos de propriedade e de gestao,
nomeadamente no que se refere a titularidade dos activos aeroportuarios e a responsabilidade de
financiamento dos mesmos. No curto prazo, o aeroporto de Ponta Delgada sofrera ligeira intervengao

para responder ao aumento da procura e melhorar o servigo prestado.

Também neste aeroporto se prevé a promocao de um parque de contentores com data de inicio de
operagao em 2010 e uma area disponivel de cerca de 60.000 m2, em articulagdo com o porto de

Ponta Delgada.

Aerédromos e heliportos. A rede de aerédromos e heliportos viabiliza o modelo de ordenamento do
territério e desempenha um papel importante para a protecgao civil, emergéncia médica, trabalho
aéreo, aviagcao desportiva e educacional. Por isso importa assegurar que as infra-estruturas e
servicos tenham as caracteristicas adequadas as funcbes que desempenham. Uma vez que a
propriedade destas infra-estruturas é repartida por diferentes entidades publicas e privadas, importa

que o regulador garanta o cumprimento dos requisitos minimos.

11.6 Transporte intermodal de mercadorias

O transporte intermodal de mercadorias constitui um objectivo maior do PET, ja que ele ira

i. Promover ganhos ambientais através da utilizagdo de modos de transportes ambientalmente

mais eficientes;
i.  Conseguir maior eficiéncia de transporte;

iii.  Contribuir para o crescimento econémico através da criagao de novas areas de actividade

geradoras de emprego e valor acrescentado; e

iv.  Aumentar a competitividade da economia pela reducdo dos custos de transporte e dos

tempos de deslocacéo.

A intermodalidade no transporte de mercadorias passara pelo desenvolvimento dos nos e
plataformas logisticas. Este desenvolvimento tem vindo a ocorrer devido a iniciativa privada. Contudo
o Estado tera de desempenhar um papel ordenador, a fim de fazer respeitar uma légica superior de
ordenamento e ocupacao do territério e, por outro lado, facilitar a operacionalidade desses nés e

plataformas através de uma adequada dotacdo em acessibilidades multimodais.

No Portugal Logistico foram identificadas e priorizadas pelo Estado 13 Plataformas com localizagbes
definidas em funcéo de critérios de ordenamento e de promocéo da intermodalidade. Muitas dessas

plataformas estdo presentemente em construgdo por iniciativa de agentes privados nacionais e
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internacionais. Por outro lado, o Portugal Logistica ndo estabelece a exclusdo de outras plataformas

e noés de articulacido que a iniciativa privada venha a promover.

Os planos sectoriais a produzir por cada sector irdo endogeneizar, conforme ja estabelecido em
capitulos anteriores, a vertente da intermodalidade. Os planos de Investimento de cada sector ja

contemplam as acgdes a desenvolver neste dominio.

Contudo, nem sempre a logica de cada sector € de forma a, naturalmente, priorizar a visao sistémica
que o planeamento e operacionalizagdo de plataformas exige, pelo que sera constituida, para
produzir resultados no periodo de dois anos a partir da publicagdo do PET, uma equipa tematica
envolvendo representantes do sector privado. Esta equipa devera estabelecer a estratégia articulada
dos investimentos de cada sector em acessibilidades e articulagdo entre modos. Devera ainda propor
as medidas nao infra-estruturais necessarios ao bom desenvolvimento da intermodalidade, de entre

as quais se destacam:
o0 Identificacdo de necessidades de formagao;
0 Programas de adequacao tecnoldgica facilitadores das transferéncias de carga entre modos;
0 Programa de desenvolvimento dos sistemas de informacao;
o0 Programa de colaboragdo com as autoridades do poder local,;

0 Programa de defesa do ambiente a que as plataformas existentes e a construir se deverao

sujeitar.
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O PET estabelece as grandes linhas de orientagdo para a execug¢ao da politica de transportes e suas
infra-estruturas. Ele constitui o documento de topo do processo de planeamento que, com ele, tem o

seu inicio e que sera continuado com a preparacgao e publicagao de planos sectoriais.

Pretende-se ainda que o presente esfor¢o de planeamento ndo constitua um momento singular,
antes seja o inicio de um processo continuo: o PET é um documento com um horizonte de longo
prazo numa realidade que se caracteriza por estar em permanente e rapida mudanga. Por isso a
execucao do PET e dos Planos Sectoriais devera ser acompanhada por uma estrutura formal que

vigiara o cumprimento dos objectivos, a sua adequagdo as novas realidades e as necessidades de

revisao.
Figura 10
Processo de execuciio e de acompanhamento do PET
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12.1 Planos Sectoriais

No Capitulo 11 foram apresentadas as Orientagdes para a execucao do PET pelos sectores, tendo

sido ai prevista a elaboracao de Planos Sectoriais. Esses Planos terao horizontes de médio prazo,

serao coordenados ao nivel mais alto pelo GPERI e elaborados por cada sector ou grupo de

sectores.

Os Planos Sectoriais a produzir / actualizar serdo os seguintes:

(0}

Plano Nacional Maritimo-Portuario, a cargo do IPTM, com a colaboragdo das Administracdes

Portuarias do Continente, a estar concluido até Dezembro de 2009;

Plano de Aeroportos e Transporte Aéreo, a cargo da ANA e colaboragcdo do INAC, a estar

concluido até Dezembro de 2009;

Plano Ferroviario Nacional, revisdo do Plano 2006, a cargo da REFER, com a colaboragao do

IMTT, a estar concluido até Dezembro de 2009;

Plano Rodoviario Nacional, a cargo do InIR, com a colaboragao da EP, revisdo do PRN 200, a

concluir até Junho de 2010;

Plano Nacional para a Intermodalidade no Transporte de Mercadorias, a cargo do IMTT, com
a colaboracdo da REFER, EP, ANA, IPTM, Administracbes Portuarias e representantes dos

operadores, a estar concluido até Dezembro de 2011;

Plano Nacional para a Intermodalidade no transporte de passageiros, a cargo do IMTT, com a
colaboracao das AMT, REFER, ANA e representantes dos operadores, a estar concluido até
Dezembro de 2010;

Plano Nacional de Desenvolvimento e Aplicacdo das ITS, a cargo do IMTT com a

colaboracgao do InIR, a concluir até Junho de 2010;

Plano Nacional de Inovagao e I&DT no sector, a cargo do GPERI e com a colaboragao das

entidades que este departamento indicar, a concluir até Dezembro de 2010;

Estratégia Nacional para o Desenvolvimento do uso dos modos suaves, a cargo do IMTT e
com a colaboracao de entidades que se venham a justificar envolver, a concluir até Dezembro
de 2010.
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12.2 Acompanhamento da execucao

O esforgo de elaboragédo do PET mobilizou uma equipa de quadros responsaveis de primeira linha do
MOPTC, que acompanhou a producao do documento, e de uma Comissao Técnica que participou

mais de perto na propria estruturagcao e redacgao do Plano Estratégico.

A experiéncia destas equipas revelou-se muito positiva pelo que elas serao institucionalizadas para a

fase de acompanhamento da execucéo.

Assim, apdés a aprovacao do PET, sera criada por despacho Ministerial uma Comissdo de
Acompanhamento (CAPET) que tera como Missao acompanhar a execug¢ao do Plano, utilizando para
tal um sistema de informacdo cuja criagdo serd de sua responsabilidade. Esta Comissao sera
integrada pelos responsaveis de primeira linha do Ministério e empresas do Estado e sera presidida
pelo Director do GPERI.

Uma Comissao Técnica, também presidida pelo Director do GPERI, tera a seu cargo a coordenagao
da elaboracdo dos trabalhos técnicos necessarios ao eficiente acompanhamento e avaliacdo do

Plano.

Competira especificamente a CAPET pronunciar-se sobre o grau de cumprimento dos objectivos e

ainda sobre as eventuais necessidades de revisédo e actualizagdo do proprio documento.

O sistema de informacgao (Sl) a produzir devera contemplar a criagdo de uma base de dados sobre o
sector, actualizada com periodicidade a definir, usando como fontes os érgaos e empresas do sector
e ainda o sistema estatistico nacional. Esta base de dados permitira a emissdo de relatérios

periodicos (pelo menos anuais) sobre a execugao do PET.

Especial importancia sera dada ao acompanhamento da gestdo ambiental do PET e dos Planos

Sectoriais, devendo os Relatérios produzidos contemplar esta valéncia.

Independentemente de necessidades surgidas na sequéncia de alteragdes profundas da realidade

envolvente, o PET devera ter uma edigao revista 5 anos apds a sua entrada em vigor.

Considerando os impactes ambientais das infra-estruturas econémicas (em termos de usos do solo,
efeitos na paisagem, efeitos na biodiversidade, etc.) importa que as infra-estruturas de transportes
sejam planeadas de forma articulada com outras infra-estruturas, nomeadamente de energia, gas e
agua. Nestes termos a CAPET podera convidar entidades exteriores ao sector dos Transportes,
nomeadamente do Ministério da Economia, a participar no esforco de avaliacdo e planeamento,

procurando que, tanto quanto possivel, os corredores de transportes a construir (estradas e
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caminhos de ferro) tenham em conta os canais existentes ou planeados para o transporte de energia

eléctrica, pipe-lines ou gasodutos.

Por outro lado a CAPET devera promover a participacdo das populagbes e das organizagdes
representativas de agentes do sector nos processos de discussédo de alternativas nos periodos de
revisdo do PET. Uma das formas de o realizar serd a criagdo de um Férum Permanente da
Mobilidade e dos Transportes, onde participardo como convidados os agentes do sector. Este
Férum realiza-se pelo menos uma vez por ano e nele serdo debatidos com a sociedade civil os
relatérios anuais de execugdo do PET bem como os trabalhos que estejam em curso para a sua

revisao.

Figura 11
Institucionalizacio do processo de Acompanhamento e Revisao

CAPET

—
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12.3 Gestao ambiental

A questdao ambiental esta presente em todas as fases do ciclo de vida do PET, desde a sua
concepgao até a respectiva concretizagdo. O PET foi sujeito a uma Avaliagdo Ambiental Estratégica
tendo em conta o Decreto-lei n.° 232/2007, de 15 de Junho e igual tratamento terdo os Planos

Sectoriais referidos no paragrafo 12.1.

Importa salientar que a prépria concepgao dos objectivos estratégicos do PET esta informada pelos
principios da mobilidade sustentavel, propugnando pelas alteragcdes de reparticdo modal que se
traduzirdo, a serem conseguidas, pela diminuicdo das emissées de GEE, de poluentes locais, por
menos acidentes e redugdo do congestionamento, com as consequentes redugdes nas perdas de
tempo e melhorias da qualidade de vida e, ainda, por uma politica de mobilidade / acessibilidade que

potencia o ordenamento do territério tal com esta estabelecido no PNPOT.

Na execucdo do PET as escolhas sobre investimentos deverao ter sempre em atencao as questodes
acima referidas bem como ainda as alteragdes no uso e ocupacéo do solo, ressalvando os recursos

ambientais existentes (areas protegidas ou condicionadas, efeitos na paisagem, biodiversidade, etc.).

Toda e qualquer decisdo sobre investimentos que envolvam recursos significativos devera ser
fundamentada, nomeadamente, numa avaliagdo custo — beneficio onde se contabilizem, de acordo
com as metodologias mais actuais, os efeitos ambientais econémicos e sociais das alternativas de

investimento consideradas.

Por outro lado, para a correcta observagcdo da legislagdo existente sobre estudos de impacte
ambiental, devera ser dada especial atencdo as metodologias a utilizar para a determinacéo dos

efeitos ambientais de cada alternativa de investimento.

Também a fungao “acompanhamento de execug¢ao” do PET e dos Planos Sectoriais devera incluir
mecanismos de acompanhamento dos efeitos ambientais reais dos projectos durante a sua

execucgao.
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13.1 Investimento global do PET

O Plano Estratégico de Transportes devera mobilizar um investimento total da ordem dos 29,2 mil

milhdes de Euros.

Em termos de execugao temporal verifica-se que é durante o periodo do QREN (2008 — 2013) que

tem lugar a maior parte da sua execugdo: até 2013 estardo realizados mais de 70% do total dos

investimentos previstos (ver Grafico 42 e Grafico 43).

Grifico 42
Execucao temporal do PET
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Grafico 43

Execuciio temporal do PET — Percentagem acumulada
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Por objectivos do PET, € o Objectivo 1 (Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e
mundiais de transporte) que recebe a maior parte do esfor¢co de investimento (€15,5 mil milhdes ou
53% do total) o que decorre dos investimentos programados no quadro dos projectos prioritarios.
Especial relevancia tem, dentro deste objectivo, o conjunto de investimentos no sector ferroviario, em
especial no TGV, enquadrados, no sub-objectivo 1.3, e os do sector aeroportuario (sub-objectivo 1.2)

onde o Novo Aeroporto de Lisboa assume preponderancia.

O Objectivo 2 (Melhor articulagéo entre os centros urbanos que compdem os diferentes niveis do
sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de influéncia) recebe €9,96 mil
milhdes, ou 34% do total. Aqui tem peso especial o sub-objectivo 2.1 (Conectividade das redes
nacionais e inter-regionais reforgcada) que engloba intervencbes em estradas e algumas linhas de

comboios convencionais (79% do Objectivo 2)

No Objectivo 3 (mobilidade urbana) tém especial importancia as intervengdes previstas nas redes
viarias das principais aglomeragdes urbanas — variantes e estradas de acesso e distribuicdo de

trafego sub-objectivo 3.6)

Finalmente, o Objectivo 4, mais virado para a governancia do sector, & constituido por accbes

estruturantes de fraco peso em termos de investimento.

Grifico 44
Reparticio do investimento total por objectivos

OBJECTIVO 4
€480,0; 2%

OBJECTIVO 3
€3.323,0; 11%

OBJECTI_VOUZ OBJECTIVO 1
€9.961,9; 34% €15.488,0; 53%

A realizagdo dos investimentos por cada um dos objectivos segue o mesmo padrao do total: todos
tém os seus picos de realizacao até 2013. Apenas o Objectivo 2 mantém uma presenga importante
para além desta data, o que se deve fundamentalmente aos investimentos nas concessoes

rodoviarias e na conservacao de estradas.
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Grafico 45
Investimentos anuais do PET, por Objectivo

Até 2008
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

B OBJECTIVO 1 m OBJECTIVO 2 O OBJECTIVO 3 m OBJECTIVO 4

Por sector, é o ferroviario que concentra a maior quantidade de recursos (cerca de 42%), seguido do

rodoviario (38%) do aéreo (14%) e do maritimo — portuario (4%).

Grifico 46
Reparticiao dos investimentos por sector

Governancia
€480; 2%

Maritimo
€1.223; 4% Aéreo

. €4.089; 14%

Ferroviario
€12.210; 42%

Rodoviario
€11.250; 38%
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13.2 Financiamento do PET

O sistema bancario (portugués, internacional e BEI) € o maior contribuinte para a realizagdo do PET.
Os Fundos Comunitarios representam 10,8% do total, os recursos proprios das empresas

beneficiarias dos investimentos, 15,5%, e os privados serdo chamados a financiar quase 20% do

total de investimento.

Grifico 47
Financiamento do PET, por origem dos fundos

NAO IDENTIFICADO
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19,2%

RECURSOS PROPRIOS
15,5%

FINANCIAMENTO BANCARIO;
36,6%

O PIDDAC devera financiar cerca de 7% do total do Investimento, o que demonstra o fraco impacte

do PET em termos de Orgamento de Estado.
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OBJECTIVO DE
DESENVOLVIMENTO

OBJECTIVO DO PET

Sistema de transportes que contribua para a
coesdo social e territorial, para uma economia
nacional robusta e bem integrada a nivel europeu
e mundial, c6modo e seguro, respeitadora do
ambiente e eficiente do ponto de vista energético

Quadro 55

Investimentos do PET, total, por anos e por objectivos

VALOR

2008 2009 2010

GLOBAL

29.252,8 400,0 1.487,8 | 2.872,1 | 4.586,6

4.767,5

4.186,9

3.595,5

2.883,2

1.433,8

1.286,5

4224

449,7

2019

480,7

400,1

Portugal mais bem integrado nas cadeias
europeias e mundiais de transportes

15.488,0 | 2427 | 4017 | 9020 | 1.817,3

2.417,6

2.813,0

2.528,7

2.229,9

997,0

903,0

35,2

62,6

88,6

48,6

Portos mais competitivos e articulados com o
restante sistema de transportes

1.069,2 200,9 138,3 180,3 157,7

117,9

73,3

39,1

26,6

5,5

1,3

0,0

51,3

64,2

12,8

OBJ1.2] OBJ1.1 OBIJECTIVO 1

Sistema aeroportudrio com um aeroporto na
Regido de Lisboa a funcionar como hub para as
grandes rotas mundiais e articulado com uma rede
de aeroportos nacionais

4.089,0 0,0 144,1 395,3 430,1

286,2

194,2

244,8

663,1

722,7

901,7

35,2

24,5

35,8

LigagBes ferroviarias de Portugal com a Espanha e a
Europa reforgadas em volume de mercadorias e de
passageiros

9.145,0 15,2 50,2 52,4 797,0

1.657,5

2.519,0

2.244,7

1.540,2

268,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

Eixos rodoviarios de ligagdo a Espanha concluidos e
em boas condig¢Ges de circulagdo

910,0 0,0 0,0 185,5 388,0

318,0

18,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

OBJ1.5 OBJ1.4 OBJ1.3

Plataformas logisticas de articulagdo com as cadeias
internacionais instaladas e interligadas de forma
eficiente com o sistema de transporte de
mercadorias até 2015

274,7 26,6 69,1 88,6 44,5

38,0

8,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0
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VALOR

GLOBAL 2009 2010 2011 2012 2016 2017 2018 | 2019

Melhor articulagéo entre os centros urbanos que
compdem os diferentes niveis do sistema urbano

. ) 9.961,9 91,2 601,9 | 1.313,9 | 2.162,2 | 1.812,2 832,5 557,3 494,8 381,1 336,9 | 340,5 340,5 | 345,5 351,5
nacional e entre cada centro e a restante drea de
influéncia
Conectividade das redes de acessibilidades
nacionais e inter-regionais reforcada
7.878,9 55,9 542,5 | 1.037,0 | 1.606,2 | 1.271,4 507,1 422,4 358,5 364,5 335,5 | 340,5 340,5 | 345,5 351,5

permanente adequacdo a dindmica da procura e
estruturada de forma a promover a cobertura supra
municipal e a utilizagdo dos modos de transporte
mais adequados as caracteristicas das delocagdes 1.363,0 35,3 59,4 198,9 317,9 252,8 219,4 124,8 136,3 16,7 1,5 0,0 0,0 0,0 0,0

Necessidades basicas de mobilidade satisfeitas, em
periodos de baixa procura e dreas de fraca

densidade populacional 720,0 0,0 0,0 78,0 238,0 288,0 106,0 10,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Rede e servigos de transporte publico em
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Mobilidade urbana mais compativel com uma
elevada qualidade de vida

3.323,0

66,1

450,9

622,9

573,8

504,3

508,0

2013

476,2

2014

111,8

2015

9,0

2016

0,0

2017

0,0

2018

0,0

2019

0,0

2020

0,0

OBJ 3.1 OBJECTIVO 3

Redes de Transporte Publico urbano e suburbano
em permanente adequagdo a dindmica da procura,
assegurando boa cobertura territorial e a
conectividade das periferias entre si e entre estas e
os centros principais, maximizando as ligacdes
directas e potenciando a intermodalidade e as
vocagoes de cada modo

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

OBJ 3.2

Servigos de TP facilmente inteligiveis, acessiveis,
seguros e codmodos para o cliente

823,0

66,1

34,2

206,2

157,1

87,6

59,6

111,8

9,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

Repartigdo modal TI/TP mais equilibrada a favor do
transporte publico, sem congestionamentos de
trafego significativos

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

Acentuado crescimento da utilizagdo dos modos
suaves na mobilidade urbana

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

OBJ 3.5/ OBJ3.4 OBJ3.3

Distribuigdo urbana de mercadorias racionalizada

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

OBJ 3.

Completar e racionalizar as redes viarias das
principais aglomerag&es urbanas através de uma
correcta hierarquizagdo (acesso e distribui¢do de
trafego) e definigdo de um Programa de Variantes
visando a fluidez do trafego urbano

2.500,0

0,0

416,7

416,7

416,7

416,7

416,7

416,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0
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Governdncia, qualidade e seguranca melhoradas

VALOR
GLOBAL

2019

480,0 0,0 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 46,7 46,7 46,7 46,7 46,7 46,7 0,0
no sector dos transportes

Legislagdo de enquadramento revista e adequada
ao direito comunitdrio e as necessidades
emergentes 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autoridades ordenadoras da mobilidade a nivel
supra-municipal instaladas e operacionais

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Planos de mobilidade a nivel municipal e supra
municipal articulados, em vigor e periodicamente
revistos 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Articulagdo do planeamento de transportes com o
planeamento do territdrio e com a politica
energética e ambiental 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Sistema de monitorizagdo e avaliagdo do sector em
funcionamento

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Seguranga e protecgdo nos transportes e infra-
estruturas aumentadas

480,0 0,0 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 46,7 46,7 46,7 46,7 46,7 46,7 0,0

Utilizagcdo generalizada das ITS nas redes e servigos
de transportes

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Sistema de monitorizagdo e avaliagdo do sector em
funcionamento

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Quadro 56
Financiamento do PET

2.206,1

2.648,2 94,3 121,1 171,5 335,2 486,4 6284 411,1 277,6 78,2 44,5 0,0 0,0 0,0 0,0
1.074,8 18,5 122,9 178,1 184,8 169,f 1229 53,2 45,6 54,5 52,3 239 7,6 16,6 24,3
7.973,4 19,3 77,2 246,4 718,5 1.138,( 1.542,0 1.4685 1.348,8 691,2 689,1 11,3 3,6 7,9 11,5
1.557,9 10,0 8,5 197,5 438,8 411, 148,6 113,8 85,0 14,7 13 0,0 51,3 64,2 12,8
27,5 0,0 0,0 0,0 7,5 5,( 15,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
15.488,0 242,7 401,6 901,3 1.846,2 2.401,C 2.780,3 2.549,9 2.229,9 9970 903,0 352 62,6 88,6 48,6
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16,1
0,0
806,6
0,0
2.500,0
3.323

9,2
0,0
56,8
0,0
0,0
66

4,2
0,0
30,0
0,0
416,7
451

0,1
0,3
0,0
205,9
0,0
416,7
623

0,7
0,0
156,4
0,0
416,7
574

1,8
0,0
85,8
0,0
416,7
504

0,0
0,0
91,4
0,0
416,7
508

0,0
0,0
0,0
59,6
0,0
416,7
476

0,0
0,0
111,8
0,0
0,0
112

0,0
0,0
9,0
0,0
0,0
9

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
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