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APRESENTACAO

Este livro surge na sequéncia da criacio e subsequente lecciona¢iao, a meu
cargo, da disciplina de Economia dos Transportes, na licenciatura de Economia,
da Faculdade de Economia da Universidade de Coimbra, nos ultimos trés anos
lectivos (2007 a 2010).

Ele apoia-se, essencialmente, no livio de Emile Quinet e Roger Vickerman,
Principles of Transport Economics, na analise a dados estatisticos, na experiéncia
de investigaciao, em particular na Tese de Doutoramento, O mercado portugués
de transporte de pessoas em média e longa distancia — A escolba inter-modal
sob a perspectiva da Economia Industrial, e nas ideias resultantes da referida
leccionac¢io de Economia dos Transportes.

Este manual, cujo titulo junta a economia a distancia e aos desafios ambientais,
omitindo o tempo, comeca por se debrucar sobre a definicio do tema, para
caracterizar, de seguida, a importincia do mesmo em varios dominios (cap. D.
Depois (cap. II), ha uma descri¢io dos principais modos de transporte, com
recurso a dados e a andlise econémica, na propor¢ao e profundidade tedricas
julgadas adequadas a cada um; e do elenco dos reguladores do sector.

Existem muitas referéncias a Unido Europeia e, em menor escala, as outras
grandes economias mundiais, principalmente nos mercados de transporte mais
globalizados, nao obstante o enfoque principal ser, naturalmente, Portugal.

Segue-se o corpo tedrico do que faz da Economia dos Transportes um ramo
especifico da economia.

No capitulo TIT abordam-se as relacdes com o espaco e a Economia Urbana
e suas dinamicas. O capitulo IV da conta do que de especifico hd na andlise aos
custos e procura no contexto dos transportes, com destaque para a importancia

do tempo, das infra-estruturas e das externalidades. O capitulo V detalha os
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vectores de organizacio dos mercados, e o transporte tem-os bastante heterogé-
neos, e as dimensoes da presenca do Estado. No ultimo capitulo discorre-se um
pouco sobre politicas de transporte, apos o que se conclui.

O manual pretende ser acessivel a todos os que, interessando-se pelo tema,
possuam algumas nogdes de economia e matemadtica, esforcando-se por que a
necessidade destas seja minima.

O autor penaliza-se pelas, decerto, inimeras falhas, de que é Unico respon-
savel, e agradece penhoradamente todos os contributos que venha a receber,
para a sua correccio.

Bem vindos a bordo.



I
INTRODUCAO
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Para dar inicio ao estudo da Economia dos Transportes hd que proceder a
sua definicio, apos o que se apresentam os principais elementos que concorrem

para a importancia/pertinéncia desse mesmo estudo.

1. DEFINICAO DE ECONOMIA DOS TRANSPORTES

Sendo o conceito, nesta sec¢io, um ponto de chegada, bem mais rico do que
a soma de ‘economia’ com ‘transporte’; e partindo (por método) do geral para
o particular, importa, pois, falar de economia e transporte. Este ultimo, pode-se
definir facilmente, como “o movimento de pessoas ou bens de uma origem a
um destino”, como o faz McCarthy (200!, para completar uma defini¢ao a que
se voltard mais a frente.

Ja economia tem por definicao clissica o estudo da utiliza¢do de recursos
escassos, e passiveis de usos alternativos, para a satisfacio de necessidades,
virtualmente ilimitadas. Esta formula retine trés conceitos centrais a economia:

1 recursos escassos, desde as mais tangiveis matérias-primas, passando pelo
central trabalho, até chegar aos capitais humano e de conhecimento, o
seu cardcter finito e instrumental aos fins da sociedade;

2) escolha, o objecto fundamental da decisao publica ou particular, com o
subjacente conceito de custo de oportunidade, ou seja, o valor da melhor
alternativa recusada; custo do que, de melhor, se rejeita, sempre que se
escolhe;

3) asatisfacao de necessidades, das mais basicas e/ou antigas as, aparentemente,
espurias e/ou recentes, materiais ou intangiveis, como a seguranga, ou a

‘conectividade’, é o mobil da economia.

I Capitulo 1; paginal.
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Em economia é usual distinguir dois grandes campos: o da microeconomia
e o da macroeconomia. A microeconomia estuda o comportamento dos
consumidores, produtores e sua interac¢do nos mercados, regulados ou nao. A
macroeconomia estuda o comportamento dos agregados econémicos — o nivel
de producio, as producdes sectoriais agregadas; as exportacdes e importa¢oes;
0 emprego; os outros factores produtivos; os fluxos de capital; o nivel geral
de precos — em termos de grandeza, composicdo, inter-relacdes e evolucao/
crescimento. Nao sendo campos estanques ou 0postos, ¢ na microeconomia que
se encontram sistematizados os principais pressupostos cientificos e resultados,
existindo o consenso de que, apesar de complementar, a macroeconomia vale
tanto mais quanto possua bons fundamentos micro-econémicos.

No campo em estudo, a primazia da andlise vai para o dominio
micro-econémico, para os mercados, seus agentes e eventual regulacio, nio
ignorando, pela relevincia para o todo da economia e sociedade, elementos
macro-economicos.

Um corpo da ciéncia econémica que tem conhecido particular sucesso,
crédito e expansido € o da Organizacdo Industrial que, no passado, ja foi mais
referida como Economia Industrial ou Microeconomia Aplicada. Esta estuda
as empresas, os mercados (mais ou menos concorrenciais) e suas interacgoes,
mediadas ou niao por regulacio. Tem sido aplicada, com os seus métodos
de analise micro-econémica refinados e aceites, a dreas tio diversas como o
Desporto e a Financa.

Assim, para estudar a economia dos transportes, € tentador defini-la como
a Organizacao Industrial aplicada aos mercados de transportes. Por sua vez,
chama-se mercado a um conjunto (eventualmente unitario) de bens/servicos cujas
elasticidades cruzadas (entre si) sdo elevadas (no sentido da substituibilidade/
rivalidade ou da complementaridade), sendo marcadamente inferiores
relativamente a outros bens/servicos. Nestas condicoes, esses bens compoem um
mercado. Um exemplo € o conjunto dos servicos oferecidos pelo metropolitano
e os autocarros de uma mesma cidade, porque substitutos e complementos.
Esse conceito de mercado, assente em elasticidades, pode também ser definido
como um mercado sendo composto pelo que é suficientemente préximo e

excluir o que € mais distante, na satisfacio de uma dada necessidade.



A pobreza da reducio da economia dos transportes a um capitulo da

organizacao industrial prende-se com quatro elementos importantes, e intrinsecos

a realidade actual dos transportes, que lhe conferem uma identidade prépria:

D

2)

3)

A centralidade da dimensao do espaco, ausente na economia classica,
onde os modelos normalmente nio a incorporam, €, como refere Polack
e Heertje (2000)2, uma conquista e uma elabora¢iao da economia espacial,
onde se inserem as economias regional e urbana, e das quais € repositéria
a economia dos transportes;

O elemento tempo constitui um resultado, um produto (‘Output’) que
define, nio s6 a qualidade do servico ‘transporte’ — qualidade essa com
componentes subjectiva e quantitativa — mas, frequentemente, a propria
relevancia de um dado modo, no contexto de uma necessidade especifica
de transporte; exemplos — um alimento muito perecivel nio viaja de
barco; um executivo nio viajard de autocarro ou comboio regional;

As falhas de mercado, elementos que poem em causa a aplicabilidade
do modelo de equilibrio geral competitivo, e respectivos resultados
de optimalidade e eficiéncia econdémica, espontineos ao mercado; os
transportes sao terreno fértil nessas falhas — ha economias de escala,
presentes nos transportes mais capital-intensivos, que descartam o
equilibrio competitivo; externalidades? positivas e negativas, que tornam
o equilibrio privado sub-6ptimo; passando pelo servico publico* ou
caracter de bem publico®> que certos servicos de transporte prestam e
que o mercado livre ndo proveria ou o faria de forma sub-6ptima — que
remetem para abordagens e solu¢ao no ambito da economia publica e do

bem estar, e em que se incluem os instrumentos fiscais;

2 Cap. 1, pagina 4.

3 Serdo objecto de definicao mais a frente; neste ponto, sio ganhos ou perdas para terceiros

as transaccoes. Exemplo: poluicio causada por uma actividade produtiva, lesando terceiros

a0 seu comércio.

4 Servico que o Estado entende, dentro das suas funcdes, dever estar ao alcance de toda

a sociedade. Exemplos: servico postal; policiamento.

5 Bem publico, ao contrdrio dos bens privados, nao ¢ rival no consumo (consumido por

um, continua “intacto” para outros) e nao permite a exclusao de outros do seu consumo.

Exemplo: o sistema de sinalizacao das vias publicas (livres, sem portagens).
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4) A sustentabilidade ambiental, no contexto dos sistemas de transporte
serem importantes poluidores, € uma dimensdo que merece ser destacada

da anterior.

Porqué? Evidentemente, a poluicio é uma externalidade negativa. Um
equilibrio estitico com polui¢ido nao internalizada € substituivel, com vantagem
por outro em que tal tenha sido corrigido. Sendo a economia do ambiente
a aplicacao de principios econémicos ao estudo de como gerir 0s recursos
naturais (segundo Field e Field (2002)°), e sendo a sustentabilidade, para
Perman, Ma, McGilvray et al. (2003)7, um dos grandes temas dessa relacio, como
obrigacado moral, é imperativo incorpora-la como uma restricio a optimizagio
no presente. Ja Perrings (1987)8 refere que os efeitos ambientais representam
falhas fundamentais na estrutura axiomadtica dos modelos dominantes, e alterar
essa axiomatica modifica significativamente os resultados.

E entao? Entdo, a drea do transporte, que comecou por ser tratada pela
engenharia, a procura da mobilidade tecnicamente eficiente, idealmente maxima,
quando a economia lhe junta cifras financeiras (pelo punho de engenheiros
ou economistas) continua a procura dos mesmos atributos para a mobilidade,
acrescentando-lhes, porventura, o custo minimo possivel (para essa mobilidade
maxima).

Hoje, perante desafios ambientais envoltos em ameacas visiveis ao modo
de vida vigente?, fala-se em ‘mobilidade sustentavel’, mas o que poderd ser
esse conceito, sendo uma vacuidade demagodgica? Forcosamente, ¢ uma
mobilidade infra-maxima, a um custo majorado em relacio ao minimo, por
forma a ser moderador do consumo. Serd o abandono da eficiéncia técnica
ou econémica e da consequente minimizacio de custos? Nio, de todo. E uma
mobilidade eficiente, maximizada, mas sujeita a algum equilibrio ambiental (na
sustentabilidade dos recursos e emissdes). Quando um modo de transporte
contribui mais que outros para o congestionamento e para o saldo ambiental

negativo, entao € maximizador do bem estar social inter-temporal a promog¢ao

6 Capitulo I, pagina 3.
7 Capitulo I, pagina 3.
8 Capitulo I, pagina 1.

9 De que a cimeira de Copenhaga, em Dezembro de 2009, deu conta.



(economica) de equilibrios em que o seu papel vem diminuido, em favor dos
que lhe sio mais sustentdvel alternativa.

Como em outras ciéncias, também em economia coabitam questdes positivas,
soliveis, em teoria, com recurso a (mais) factos, e questdes normativas, juizos
sobre cursos de ac¢io mais desejaveis ou prejudiciais. O campo do transporte,
analisado pela ciéncia econémica, €, pelo acima exposto, rico quer em questdes
positivas, a ser tratadas pelas ‘lentes’ vdrias, da microeconomia aplicada, a
economia espacial, de bem estar e ambiental, e que passam pela apreensio
sistemdtica, quantificada e cientifica da realidade; quer em questdes normativas,
acerca de como prosseguir que objectivos, em que horizonte temporal, abjurando
ou preferindo que instrumentos.

A economia dos transportes serd: o estudo dos mercados dos transportes,
englobando o desempenho em tempo, a inter-ac¢ao com o espaco e os reflexos
externos, num contexto de possivel regulacio e sob o objectivo de uma
mobilidade sustentavel.

Segue-se um breve elenco das dimensdes em que o transporte revela uma

importancia que valida o seu estudo.

2. A IMPORTANCIA DO SECTOR DOS TRANSPORTES NA ECONOMIA

Ela assume multiplas formas, de varios dominios.

i) E, em primeiro lugar, um importante sector de actividade, representando
8% do PIB em contas nacionais, segundo Quinet e Vickerman (2004)1° e para
a Unido Europeia (U.E.), que ignoram muita prestacio propria (que nio vai
ao mercado e, por isso, ndo aparece) quer nas empresas e Estado, quer nos
particulares. Segundo as estatisticas mais recentes!!, do Eurostat para a U.E.,
e em termos de Valor Acrescentado, os transportes representariam mais de €
400 mil milhdes, ou seja 4,3 % do total da U.E. em 2006. O L.N.E. avanca, para
Portugal em 2007, com o valor de 6,7% do Valor Acrescentado, com as ressalvas

acima e a importante de que se refere apenas a empresas que tém no transporte

10 Capitulo I, pagina 3.
11 Estatisticas do transporte 2008; fonte Eurostat.
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a sua funcio principal. Ja na 6ptica das receitas, os valores para Portugal e U.E.
convergem assinalavelmente, sendo 10,6% e 10,1%, respectivamente, em 200612,

ii) E, consequentemente, um grande empregador (7% directa e indirectamente,
onde se inclui a construcao de infra-estruturas, nos nimeros de Quinet e
Vickerman (2004)); o INE, para 2007, estima em 2,7%, e o Eurostat, para a U.E.
em 20006, em 4,3%, sendo estes dois valores, ao contrario do primeiro, referentes
a empregos directos, fora da constru¢io, em empresas de transporte ou ligadas
ao transporte na sua actividade principal, como as agéncias de viagens.

iii) E um factor produtivo, a par da terra, recursos naturais, capital, energia,
trabalho e capital humano ou conhecimento. Nas modelizacdes mais cldssicas
os factores sdo apenas capital e trabalho, mas em certas circunstancias, como
o estudo do crescimento econdmico, o enfoque no contributo de factores
especificos traz ganhos de analise.

iv) O transporte tem, com o crescimento e desenvolvimento econémicos, uma
relacdo em ambos os sentidos: cresce com a economia (€ pro-ciclico), desde
logo, por os transportes serem uma procura de servicos ligados a actividade
econdmica, a que se junta (e nio subtrai) a componente de consumo final
ligada ao turismo ou lazer (que também € ciclica); e € um factor de crescimento
(aumenta a taxa potencial de crescimento), porque dota a economia de
uma tecnologia mais eficiente e de custos (de transporte) mais baixos, logo
contribuintes para uma maior criacao de valor.

O bom ou mau desempenho de um sistema de transporte numa economia
em desenvolvimento tem uma importancia semelhante a de um quadro legal
e institucional mais ou menos favoravel, sedimentado, funcional: nao s6 estio
estatisticamente relacionados, nos casos de sucesso e fracasso, como existe uma
logica que explica as relacdes — no caso do transporte, a de tornar maiores os
mercados e mais competitivas as ofertas.

v) E um elemento importante da despesa das familias!® (cerca de 14%,

segundo o Eurostat, em 2007, com Portugal em linha e Espanha um pouco

12 Com efeito, a ultima publicacao disponivel, a escala europeia saiu em 2009, e refere-se
a 2008; no entanto, muitos dos nimeros sao de 2007 e, neste caso, o numerador V.A.B. ou
receitas era de 2006, pelo que foram usados no numerador os valores do PIB de 20006, apesar
de os haver mais recentes.

13O peso relativo da “classe transportes” no indice geral dos precos no Consumidor foi
del18.4% em 20006, semelhante ao peso da “classe de produtos alimentares e bebidas nio



abaixo, com 12%), estando subestimado o valor do consumo intermédio de
transporte e da prestacio propria do servico, por, mais uma vez, nao irem ao
mercado.

vi) E, também, uma componente relevante da despesa em formacio de
capital. “O investimento realizado em 2006 no sector dos transportes incluindo
a ferrovia (Caminhos de Ferro Portugueses, Refer, Fertagus, Metropolitano de
Lisboa, Metro do Porto), a rodovia (Estradas de Portugal) e os aeroportos e
aer6dromos foi superior a 1,5 mil milhdes de Euros, valor inferior em menos
20.2% ao realizado no ano precedente.”’. Segundo o LN.E., em 2006 a
Formacao Bruta de Capital Fixo atingiu os 34,7 mil milhdes de Euros, rondando
sO as despesas acima quase 5% desse total nacional. Relativamente apenas a
investimento publico, e no quadro do PIL.D.D.A.C. de 2008, o Ministério das
Obras Publicas Transportes e Comunicacdes (M.O.PT.C.), inscreveu verbas
de 17% do total, 12% exclusivamente na rubrica Transportes!>. De facto, o
investimento em transportes vem sempre sub-reportado nas contas nacionais,
por se tratar de uma area muito disseminada no tecido produtivo, omissa sempre
que as empresas nAo tém no transporte a sua actividade principal.

vii) Permite o estabelecimento de comércio interno e, assim, de mercados
nacionais (unos e, por isso, com preco tendencialmente unico). Pretérita a
existéncia de um sistema de transportes funcional (século XX), a sociedade vivia
a beira de fomes ou, pelo menos, crises locais de escassez de alimentos (entdo
mais importantes quer no PIB quer na despesa das familias) com flutua¢des
brutais nos precos, sem expressao nacional, porque, sem transportes funcionais,
a economia nacional era, em grande medida, um somatério, bastante estanque,
de economias locais.

viii) E indispensivel a todo o comércio internacional, com importantes
consequéncias para a organizacao interna, regional e mundial das actividades
produtivas. Exemplo: os ganhos de eficiéncia e queda (real) de custos de
transporte permitiram ndao sO que o comércio crescesse mais que o PIB, na
altima metade de século, assim como os fendmenos de deslocalizacio e

sub-contratacdo de varias fases do processo produtivo, a escala mundial.

alcodlicas”; Fonte: INE
14 Fonte IL.M.T.T. “O sector dos transportes na economia nacional — 2006”, e empresas citadas.
15 Fonte I.M.T.T., 2006.
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ix) No plano interno, a mobilidade oferecida por um sistema de transportes
moderno, a um custo competitivo, altera padroes de localizacio de empresas,
pessoas e aglomerados urbanos, bem como estilos de vida em termos de lazer,
conjugacao de empregos e escolha de habitacido, escola, turismo, etc.

x) Uma Externalidade define-se como o efeito positivo ou negativo de uma
actividade ou transac¢ao!® econémica nao incorporado no seu preco, que afecta
entidades nao envolvidas na actividade/transac¢io. O sector dos transportes
gera externalidades positivas, como as acima referidas novas possibilidades,
a escala nacional e mundial, para as economias e respectivo crescimento, na
medida em que excedem, em contribui¢io para a economia, o valor que lhes
¢ atribuido em cada transac¢io. Exemplo: um aeroporto vale mais do que a
despesa na sua construcio contribui para o PIB.

xi) O transporte € um utilizador intensivo de energia, directa ou indirectamente,
e ¢ um gerador de polui¢ao ambiental (mesmo nos modos eléctricos, parte da
energia eléctrica recorre a queima de combustiveis), importante externalidade
e encargo potencial a luz do protocolo de Kyoto (ou qualquer sucessor). Em
geral, o impacto ambiental de uma actividade econémica, como o transporte,
deve compreender todos os efeitos, directos, a montante e a jusante do processo
produtivo.

Exemplo: um veiculo automével hibrido, que permita a queima de gasolina,
a carga eléctrica directa e a recuperacio das energias de rolamento e travagem,
para ser comparado com outro automével vulgar, deve levar em conta:

a) as emissOes relativas as matérias primas, processos, equipamentos e

energia necessarios a sua producao'’,

b) as emissdes nos diversos tipos de andamento;

¢) os consumos de combustiveis, e as emissdes envolvidas na provisio de

cada um;

d) os custos e emissoes relacionados com o abate, repara¢ao ou substituicio

dos diversos componentes, nomeadamente os que divergem entre
os avaliados — baterias, recuperadores de energia, transformadores de

energia, unidade de gestao dos dois sistemas propulsores, etc.

16 No caso da producao, por vezes, titula-se a externalidade como de producao; no caso
da transac¢ao, como de consumo.

17 Tgnorando, por simplicidade, os custos de investigacao e desenvolvimento.



Como se compreende, a verdadeira factura energética e ambiental de veiculos
hibridos vai, como o respectivo peso fisico (inimigo da eficiéncia dinamica) e
tecnologico, para valores bem superiores aos publicitados, e aos dos veiculos
convencionais mais frugais.

xil) No transporte, existem também externalidades relacionadas com o
congestionamento: no transito rodovidrio; nos terminais aéreos e maritimos e
na (sobre-)utilizacdo do espaco urbano — neste ultimo caso, sobretudo pelo
transporte rodovidrio em viatura propria.

As externalidades relativas ao congestionamento afectam o desempenho e
eficiéncia do sistema de transportes, mitigando as externalidades positivas que
este traz, e agravando as ambientais.

No proximo capitulo, apresentam-se os principais modos e sistemas de

transportes.
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I
CARACTERIZAGAO DOS
PRINCIPAIS MODOS/SISTEMAS DE TRANSPORTE
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Na apresentacio dos principais modos de transporte, com base em dados
e respectivo comentario e em alguns graficos de equilibrio procura-oferta o
critério é: pessoas primeiro que mercadorias, e lideres seguidos de modos

menos importantes Ou sem concorrentes.

1. TRANSPORTE DE PASSAGEIROS EM VIATURA PARTICULAR
PROPRIA

1.1. Descrigdo

A situagido do transporte pessoal assenta em dois dados: ter e usar. No
primeiro quadro, apresenta-se a evolucao da taxa de motorizagio!, veiculos

automoveis por 1000 habitantes, no contexto Europeu.

Quadro 1 — Taxa de motorizacao na U.E.

1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1993 | 1995 | 1997 | 1999 | 2001 | 2003 | 2005 | 2007
EU27 345 | 355 | 368 | 381 | 387 | 407 | 426 |430 | 448 | 464
EU15 173 | 287 | 405 | 413 | 424 | 435 | 437 | 457 | 473 | 481 | 489 | 500
ALE 194 | 330 | 461 | 473 | 482 | 495 | 450 | 468 | 478 | 485 | 493 | 501
IRL 132 | 215 | 228 | 237 | 250 | 276 | 310 | 339 |359 |379 | 400 | 434
GRE 20 89 170 | 172 | 186 | 207 | 231 | 269 | 312 | 348 | 387 | 428
ESP 70 201 | 309 | 321 | 342 | 360 | 386 | 421 | 443 | 441 | 4063 | 481
ITA 189 | 313 | 483 | 501 | 522 [533 | 540 | 563 | 583 |593 | 590 | 598
PT 49 129 | 171 | 181 | 225 | 255 | 292 | 329 | 347 | 379 | 397 | 412
ESLOVENIA | 87 218 | 294 | 302 | 327 | 357 | 391 | 426 | 442 | 456 | 479 | 501
UK 213 | 277 | 361 | 361 | 368 |378 | 402 | 419 | 436 | 452 | 469 | 476

Fonte: Comissao Europeia — Directorio para a energia e o transporte, em cooperacdo com o Eurostat — “Energy

and Transport in Figures — 20097, parte 3 — transporte, capitulo 3.6.

I A taxa de motorizacio é medida por milhar de habitantes, stock de veiculos no fim do

ano dividido por popula¢iao no inicio do ano seguinte.
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Deste quadro se retira que Portugal, partindo de uma base muito baixa,
semelhante a espanhola e superior a grega, recuperou muito, essencialmente nas
décadas de 70 e 90, na primeira porque os outros progrediram menos, na de 80
porque avancaram a ritmo semelhante, e na de 90 pela consolida¢do da entrada
na U.E. Dos paises alvo de comparacio, trés sio produtores de automoveis
relativamente ricos (Alemanha, Inglaterra e Itdlia). Dos outros quatro, todos hoje
mais ricos que Portugal, s6 a Grécia partiu de trds, mas entrou mais cedo na
U.E., a Eslovénia progrediu também mais, mas de uma realidade comunista, e os

outros dois (Espanha e Irlanda) evoluiram (relativamente) menos.

Quadro 2 — A U.E. versus grandes poténcias em grandes indicadores

EU27 USA Japao China

2007 2006 2007 2007
Taxa Motoriza¢ao (p/ 1000) 464 783 539 29
Tx Mt. V.Comerc. 67 29 54 19
Populacao (2007) 494 301 128 1318
Area 4323 9629 378 9597
PIB per capita (2007) 100 153 112 18
Estradas densidade (2006) 1,16 0,67 315 0,24
Auto E./Km2 (06) 0,015 0,010 0,020 0,005
Cam.Ferro/Km?2 (06) 0,050 0,021 0,073 0,008
Densid.Pop.(07) 114 31 338 137

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, partes 1 e 3

A UE., no contexto das grandes poténcias econdOmicas, ver quadro
2 (acima)?, tem uma taxa de motorizacio elevada, propria de regido rica e
desenvolvida, mas inferior a estaduniense pela ligacio umbilical que os E.U.A.
tém ao automoéveld, sendo a U.E. a 27 composta por muitos paises com relacoes

menos fortes ou mais recentes. Face ao Japao, a U.E. compara bem se se atentar

2 O segundo valor, ¢ a mesma taxa de motorizacao, aplicada a veiculos comerciais de
mercadorias. Mais abaixo, o valor do PIB per capita toma a U.E. como base (100); as estradas
sdo pavimentadas e o valor é por Km?; as Auto-Estradas e Caminhos de Ferro também foram
divididos pela area, sendo estes ultimos totais e nao apenas electrificados.

3 O cartao de identificacao nao existe, sendo o documento mais comum a carta de conduc¢io,

que se pode obter aos 16 anos.



2 densidade populacional, e a fortissima industria automével local. E também
relativos a densidade populacional que os caminhos de ferro e auto-estradas
por km? melhor se situam face aos paises mais ricos.

Portugal atingiu no decurso da década ap6s a adesio a U.E. o nivel de PIB
per capita geralmente associado ao descolar da taxa de motoriza¢io, como
refere André (2003). A partir dai, os transportes colectivos de passageiros cedem
terreno e lideranc¢a ao transporte individual, numa tendéncia que outros paises
seguem ou seguiram no passado.

O quadro 3 ilustra a situacio actual. A unidade que serve de medida,
passageiros-quiléometro (PK), ¢ a melhor do ponto de vista econémico, ja
que vai para além do mero nimero de passageiros, incorporando o percurso
(idealmente, de cada um, mas, em geral, médio), constituindo-se como o

produto do nimero de passageiros pela distincia que percorrem.

Quadro 3 — A distribui¢io modal do trifego de passageiros, por via terrestre, na U.E., 2007

PK Automov. Autocarro Ferrovidrio Metropolit.
EU27 82,1% 9,4% 6,9% 1,5%
EU15 83,1% 8,7% 7,0% 1,3%
ALE 84,4% 6,4% 7,7% 1,5%
IRL 81,6% 14,2% 3,9% 0,3%
GRE 78,8% 18,3% 1,6% 1,3%
ESP 79,7% 13,7% 5,1% 1,5%
ITA 81,8% 11,8% 5,6% 0,7%
PT 82,3% 12,1% 4,4% 1,2%
Eslovénia 85,1% 11,9% 3,0% 0,0%
UK 86,1% 6,4% 6,3% 1,2%

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 20077, parte 3

Constata-se facilmente que a lideranca do transporte individual é clara, e
pouco varia nos paises considerados. Do quadro 4 retira-se o crescimento nos
dltimos 40 anos, como no quadro 1, mais acentuado nas décadas de 70 e 90.
Relativamente a Espanha, e para uma popula¢io superior a um quinto da do pais
vizinho, houve uma marcada convergéncia (incompleta), maior relativamente 2a

U.E., embora, também aqui, o destaque va para a Grécia.
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Quadro 4 — O trafego automovel na U.E., ao longo do tempo

109 PK | 1970 | 1980 | 1990 | 1993 | 1995 | 1997 | 1999 | 2001 | 2003 | 2005 | 2007 | 07/06

EU27 3863,0 | 4000,6 | 4212,1 | 4375,7 | 4480,3 | 4536,4 | 4688,0 | 0,7%

EU15 |[1550,8{2231,3 | 3109,6 | 3324,0 | 3530,4 | 3635,3 | 3805,0 | 3941,9 | 4013,4 | 4024,5 | 4118,5| 0,2%

ALE 394,6 | 513,7 | 683,1 | 729,8 | 815,3 | 817,1 | 848,4 | 852,6 | 857,8 | 850,9 | 868,7 | 0,6%

IRL 10 19 21 22,5 25 28 31 33 35,5 38 42 5,0%

GRE 4,5 17,5 35 39 44 50 58 68 76 85 95 5,6%
ESP 64,3 | 130,9 | 174,4 | 229,0 | 250,4 | 267,6 | 293,5 | 308,0 | 321,9 | 337,8 | 343,3 | 0,7%
ITA 211,9 | 324,0 | 522,6 | 603,1 | 614,7 | 638,8 | 663,3 | 717,7 | 711,0 | 689,0 | 720,2 | -3,3%

PT 7,5 225 | 27,5 | 353 | 409 | 47,2 | 54,4 | 59,6 | 04,7 70 74 2,8%
ESL 13,3 | 14,0 | 16,3 | 19,0 | 20,1 | 20,8 | 21,3 | 22,5 | 23,1 | 0,2%
UK 297 388 588 584 618 0632 642 654 673 674 689 | 0,4%

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Na comparagdo com as grandes economias extra-U.E., o quadro 5 confirma

a importancia do automoével no Hemisfério Ocidental.

Quadro 5— Reparticao modal no transporte terrestre, U.E. versus grandes poténcias

Base: PK EU27 USA Japao China
Passageiros 2007 2006 2006 2006
% Automov. 74% 85% 56% 53%
% Autocarros 9% 3% 7% 0%

% Ferroviario 6% 0,3% 30% 34%
Mercadorias

% Estrada 46% 30% 60% 11%
% Caminho Ferro 11% 43% 4% 25%

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, partes 1 e 3

O Japao tem mais peso ferroviirio porque ¢é rico (Alta Velocidade) e tem
relevos dificeis que justificam mais a ferrovia; a China, em parte, pela mesma
dltima raz@o e por ser (relativamente) pobre, e rural. Os autocarros conhecem
um declinio comum aos trés mais ricos; o ferroviario cafu sobretudo nos E.U.A.,
em particular no pds 2.* guerra mundial, devido quer ao transporte aéreo
(que floresceu) quer ao automével com as novas grandes estradas e a taxa
de motorizacio dos anos préosperos. Evidentemente, a U.E. tem uma melhor
reparticio modal que os E.U.A. (no sentido dos mais eficientes colectivos), mas

aquém da japonesa. A China tornou-se em 2009 o maior mercado automovel




(em vendas), mas lancou, nesse mesmo ano, o maior programa de investimento
publico da sua histéria, onde o ferroviario esta bem colocado. Cruzam-se, entdo,
neste momento do seu ‘milagre econémico’, a fulgurante recuperac¢ao da irrisoria
taxa de motorizacao (quadro 2) e o impulso (central, Estatal) muito ambicioso
no transporte ferrovidario, motivado pelo seu elevado desempenho num pais
populoso (capacidade), e pelos superiores niveis de eficiéncia energética e
ambiental — ¢ dificil prever o sentido da reparticio modal na China.

Em Portugal, o transporte individual é, entio, um lider no transporte de
passageiros e serd sempre referido como tal. E um lider passivo, porque assenta
nas escolhas individuais de quem oferece a si proprio os servicos de transporte,
e nao regulado economicamente como tal (posicio dominante, cartel sio
acusagoes que nao encontrariam a quem se dirigir), existindo embora regulacao
técnica e relativa a seguranca. Compete com varios tipos de transporte colectivo
nos mercados de média e longa distancia (essencialmente, comboio e autocarro,
tendo o aéreo pouca expressdao), regional (mesmos actores terrestres) e local
onde se inclui o sub-urbano (com o metropolitano, nos dois grandes centros;

com autocarros e comboios sub-urbanos e, finalmente, autocarros urbanos?).

1.2. Andlise esquemadtica ao equilibrio

Numa analise grafica, esquematica e intuitiva, que trate o transporte individual
como um mercado isolado (dos seus concorrentes nos servicos de transporte de
passageiros) tem-se:

— Uma curva de oferta agregada horizontal (da agregacio das ofertas

individuais), que exprime o facto de cada um prestar a si proprio (alta
taxa de motorizacdo) o servico; obviamente, sem cobrar uma margem a
si mesmo (P = Custo); agregando os custos diferentes de viaturas mais ou
menos econdémicas (na compra e consumos), e tomando por unidade de
medida o nimero de viagens-tipo; os custos fixos podem-se modelizar

como nao tendo expressao (CF = 0), espelhando o possivel recurso ao

4 Autocarros urbanos confinados aos dois centros, a Coimbra, ao Funchal, a Braga e a Aveiro.
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ALD/Leasing (formas em que as componentes mais fixas do imobilizado
material circulante sao transformadas em rendas — custos variaveis);
— Uma curva da procura mais rigida que as dos colectivos (modo de
34 transporte lider em contexto de escolha livre; melhor servico; concorrentes

mais longe).

Grifico 1 — Equilibrio competitivo no transporte individual de passageiros

A quantidade de equilibrio podera baixar (rumo a uma melhor reparticio modal)
se, para uma expressao para procura do tipo:
Q=0 -BPw
— a procura baixar (o, D, no grifico) ou ficar mais sensivel ao preco (BT,
D”, no grafico), perante uma melhor oferta/servico/preco dos concorrentes
colectivos;
— os custos subirem (ST | custos, S’ NO gréfico), embora a procura seja rigida

e os custos dos outros (energia, por exemplo) poderem também subir.



2. TRANSPORTE COLECTIVO RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

2.1. Descrigdo

O transporte em autocarro que, dos quadros 3 e 5, se recorda representar 9%
do trafego terrestre a nivel da U.E., comparando favoravelmente com as outras
grandes economias, e 12% em Portugal, agrega a esse nivel — paises — trifego

local e nao local, cuja evolu¢io no tempo se detalha no quadro 6.

Quadro 6 — Trafego rodovidrio colectivo na U.E., ao longo do tempo

100 %
PK 1970 | 1980 | 1990 | 1993 | 1995 | 1997 | 1999 | 2001 | 2003 | 2005 | 2007 07/06
EU27 3863 | 4010 | 4212 | 4376 | 4480 | 4530 | 4088 | 0,7

EUI5 | 1551 | 2231 | 3110 | 3324 | 3530 | 3635 | 3805 | 3942 | 4013 | 4025 | 4119 | 0,2
ALE | 394,6 | 513,7 | 683,1 | 729,8 | 815,3 | 817,1 | 848,4 | 852,6 | 857,8 | 850,9 | 868,7 | 0,6
IRL 10 19 21 225 | 25 28 31 33 355 |38 42 5,0
GRE | 4,5 17,5 | 35 39 44 50 58 08 76 85 95 5,6
ESP | 64,3 | 1309 | 174,4 | 229,0 | 250,4 | 267,6 | 293,5 | 308,0 | 321,9 | 337,8 | 343,3 | 0,7
ITA 211,9 | 324,0 | 522,6 | 603,1 | 614,7 | 638,8 | 6063,3 | 717,7 | 711,0 | 689,0 | 720,2 | -3,3
PT 7,5 225 | 27,5 | 353 | 40,9 | 47,2 | 544 |59,6 | 647 |70 74 2,8

ESL 133 | 14,0 | 16,3 | 19,0 | 20,1 | 208 | 213 |225 |231 |02

UK 297 | 388 588 584 618 | 632 642 654 | 673 674 | 689 | 0,4

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”7, parte 3

Trata-se de um modo de transporte com uma posi¢ao secundaria, em relacio
ao individual de passageiros, relativamente estagnado, onde Portugal tem hoje
uma participacao, por habitante, em linha com Espanha, mas que cresceu
continuamente, ao longo de décadas quer de crescimento quer de crise (como
a ultima).

O transporte rodovidrio de passageiros na vertente nao urbana® tem, em
Portugal, quatro tipos de trafego:

1 O regional, de baixa velocidade comercial, para ligacdes regionais em

meio rural ou sub-urbanas;

2) O de expressos, ditos de alta qualidade, com uma velocidade comercial

semelhante a dos automéveis (quando ambos cumprem), que utiliza

5> Onde se inclui o transporte escolar.
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preferencialmente as auto-estradas, e que liga as cidades de Portugal,
numa parte dos casos em trajecto directo;
3) O servico internacional;

4) O servico ocasional, ligado ao turismo e/ou eventos.

Acerca da sua histéria e percurso econdémico — consultar Murta (2005)° —
podem ser condensados num sector predominantemente privado na génese e
até a revolucao de 1974; nacionalizado em grande parte entao e privatizado de
1992 a 1995, situagdo que se mantém, com uma presenga publica confinada ao
transporte local.

A dimensao relativa dos varios tipos de trafego rodovidrio colectivo de

passageiros esta expressa no quadro 77.

Quadro 7 — Trafego rodoviario de passageiros por natureza de servico

2003 PK 106 % Coef. Utilizac¢ao.
Rodoviario Passageiros 8783 40,4
Carreiras urbanas 1308 23,5
Carreiras interurbanas 2303 26% 27,5
Expresso e carr.alta qualidade 1610 18% 50,5
Circuitos turisticos 110 72,4
Transp. Esc./Trblh. 510 63,6
Lancadeira e ‘transfer’ 171 69
Excursoes pais/estrangeiro 2193 25% 84
Outros 578 71
Transp. Urbano Lisboa 874 22,4
Transp. Urbano Porto 880 30,9

Fonte: LN.E., Estatisticas de Transporte, 2003

Do trafego rodovidrio de passageiros (1.* linha, total) nio fazem parte os
urbanos de Lisboa ou Porto mas fazem os outros urbanos e o escolar. Juntando
os turisticos e ‘transfer’ as excursoes, fica-se com a no¢ao de que os dois tipos de
traifego acima referidos (na classificacio, internacional e turistico) tém uma ordem

de grandeza semelhante ao primeiro (carreiras interurbanas — trifego regional)

6 Parte I, capitulo 2, paginas 22 a 29.
7 Editada em 2004, este tipo de quadro deixou, entretanto, de constar das publicacoes

desta série que se lhe seguiram.



e superior ao segundo (expressos). Na ultima coluna, que é um bom indicador
da rentabilidade e competitividade dos servicos, o coeficiente de utilizagio
(relacao passageiros-quiléometro oferecidos e transportados), constata-se que o
trafego regional é, como o local, fortemente penalizador do desempenho das
transportadoras, subsistindo, em declinio, a custa de investimento minimo na
frota.

Segundo uma publicacio do LM.T.T., ‘Transportes Publicos Interurbanos
Rodoviarios de Passageiros — Actividade Empresarial — 2007’ | sobre a dimensao
das empresas licenciadas para efectuar transporte regular de passageiros no
mercado interurbano em 2007 [119], 42% tinham menos de 20 veiculos, e
16% possuiam 100 ou mais. Apenas 8% detinham, em 2007, duzentos ou mais
veiculos. Os custos com pessoal representavam 37% da estrutura, cabendo aos

de combustiveis, 22%.

Quadro 8 — O numero de empresas ligadas ao transporte na U.E. por modo

Rodovidrio
2006 Mercadorias Passageiros Femoviario Maritimo
EU27 600.000 329.758 888 10.150
EU15 439.019 241.985 9.632
ALE 33.985 24.227 239 1.560
IRL 6.913 341 114
GRE 21.299 35.003 3.019
ESP 133.912 65.600 7 194
ITA 97.810 22.997 38 738
PT 12.119 11.765 1 199
ESL 6.382 888 8 38
UK 34.086 12.045 97 1.176

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”7, parte 3

Sendo um mercado menos fragmentado que o rodoviario de mercadorias (ver

quadro 8%) e mais do que os ferrovidario e maritimo, existem algumas empresas

8 Este quadro ilustra, a traco bastante grosso, porque junta transportadoras a empresas
ligadas ao transporte, como logistica e manutencao, embora sempre com este como actividade
principal, a ordem de grandeza da concentracao, medida pela forma mais crua, o nimero de

empresas.
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mais importantes, presentes em varios (ou todos) os segmentos acima, de que

se destacam:

38

A Rede Nacional de Expressos, Lda (R.N.E.), que ¢ um consércio tendo
como Principais accionistas: Rodoviaria do Tejo, SA; Rodovidria do
Alentejo, SA; Rodovidria da Beira Litoral, SA; Barraqueiro Transportes,
SA; EVA Transportes, SA; Rodovidria da Beira Interior, SA; Rodovidria de
Entre Douro e Minho, SA. A R.N.E. actua em todo o pais na presta¢ao
de servicos Expresso. Fundada em 1995, no seguimento da privatizacao
de alguns dos seus membros, tem actualmente uma rede de concessodes
de 42 mil quiléometros, assegura a ligacio entre centenas de destinos
(‘Diariamente 300, segundo o seu ‘Slogan’). Em 2007, contava com 200
viaturas e transportou 3,98 milhdes de passageiros °.

A Holding Joalto Transdev, fusio da Joalto (ex-Rodovidria das Beiras’)
e Trasdev, oriunda de Tras-os-Montes, presta servico de Lisboa para as
Beiras e Tras-os-Montes; define-se como lider no transporte rodovidrio
de passageiros; esta presente nos segmentos internacional, ocasional e
mercadorias; e opera mais de 900 viaturas!o.

A empresa Barraqueiro Transportes, S.A. é a maior empresa privada
de transporte colectivo de passageiros, em autocarro (inclui local), em
Portugal. Esta integrada no grupo Barraqueiro!'. Nos transportes regulares
de longo-curso, € socia e associada da Rede Nacional de Expressos e da
RENEX. Possui 671 viaturas.

Grupo Renex, criado em 1990, fruto da fusio de trés empresas de
transporte publico de passageiros:

Resende;

Caima Transportes (Transdev);

Barraqueiro!?

9 Fonte: R.N.E.

10 Fonte: Empresa Joalto.

11 Presente no transporte ferrovidrio.

12 Fonte: Renex. Havera alguma imprecisao na referéncia que fazem a fusao, uma vez que

algumas empresas, nomeadamente a Barraqueiro, continua uma proficua actividade fora do

consorcio.



Estas empresas exploravam a linha Braga-Porto-Lisboa-Algarve individual-
mente, entre outros destinos. Estd presente (0 grupo), como os anteriores, nas
mercadorias; faz a faixa litoral, menos Aveiro, Coimbra, Leiria e Setdbal. E um
consorcio, complementar 2 R.N.E. com menor implantacao.

— Rodonorte (ex “Cabanelas”), também originaria do noroeste transmontano,

esta empresa centendria actua em servicos regionais, na sua regido,
expresso para todo o pais a Norte de Lisboa e Castelo Branco, mercadorias

e aluguer; integra 131 autocarros.

Os dois segmentos regulares nacionais do transporte rodovidrio colectivo de
passageiros — regional e expresso — partilham com o rodoviario de mercadorias
uma estrutura de custos com poucos custos fixos/afundados (oposta a do
transporte ferrovidrio) e, para ambos, baixa por passageiro, face a do lider
automovel.

A vertente regional estd, aparentemente, condenada a um declinio terminal.
Com baixo conforto e velocidade comercial, e na espiral negativa de menos
horarios — menos conveniéncia para o cliente, resta-lhe geograficamente
um interior rural em despovoamento e publicos envelhecidos (ainda) sem
acesso a viatura propria. Ainda assim, essa procura € cativa e, portanto, nao
particularmente sensivel ao preco.

A vertente expresso, com velocidade comercial mais competitiva, e ligada
a todos os grandes centros urbanos, concorre directamente com automaoveis e
comboios rapidos, divide-se entre alguns utentes cativos e outros, mais sensiveis
ao preco, para quem a actual e prolongada crise econdmica tem, no servi¢o

expresso, a alternativa mais completa (em destinos) e menos onerosa.

2.2. Andlise esquemdtica ao equilibrio

A referida concentra¢io de empresas, maior do que nas mercadorias
(evidentemente, aquém da ferrovia), faz hesitar entre uma modelizacao de
concorréncia monopolistica, de Chamberlin (1933), grafico 2 (abaixo), ou

concorréncia perfeita, semelhante ao do automével (grifico 3).
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Grifico 2 — Transporte rodovidrio colectivo de passageiros: livre entrada; custos fixos baixos

P

Qeq Q

Graficamente, recorreu-se a uma procura linear do tipo:

PP =a—-b QP
por se tratar de empresas com algum poder de mercado (nio tomadoras de
precos).

Os custos, lineares na quantidade, com componente fixa, assumem a forma:

Cox=cQ+F

A expressiao do lucro vem:

Hi = (P - Cme) Qi

O equilibrio evolui de uma situacado de lucros positivos, que atrai mais
empresas, 0 que provoca a retrac¢ao da procura individualmente dirigida a
cada uma (segundo o movimento esquematizado no grafico), de encontro a

tangéncia com o custo médio e lucro nulo:

I > 0 => Entrada => P{

Verifica-se, entdo, entrada até:

I[I=0<=>P=Cpe



Curiosamente, este modelo, tdo divulgado na sua interpreta¢io grifica, deixa
um vazio conceptual e pratico na sua aplicacio operacional algébrica:
- como se reduz a procura?

- o que faz o preco descer?

Se se dividir a expressao da procura:

QP =a — B PP
pelo nimero 7 de empresas a cada momento, e se se lhes permitir a maximizagao
do lucro, a solugio € a de que nem quantidade total nem preco variam
relativamente aos de monopdlio. O lucro nulo atinge-se, o mercado ¢é dividido
em tantas partes que nao sobram lucros, mas o resultado é contra-intuitivo. Os
modelos de diferenciacio de produto do tipo Dixit e Stiglitz (1977), ou Brander
e Eaton (1984) ou Murta e Fortunato (2006 b) ou tratam procuras distintas
para um numero certo e baixo de empresas (dois ultimos) ou tratam de um
numero potencialmente livre de empresas, mas com recurso a um parametro
de diferenciaciao, que escapa a simplicidade de uma procura linear de produto
homogéneo.

Na busca de um modelo simples, sem necessidade de recorrer a diferencia¢io
de produto, e que se pudesse tornar operacional com exemplos concretos!?; em
que a livre entrada coexistisse com custos fixos, com o preco a descer com o
aumento do nimero de empresas, o modelo mais consagrado de oligopdlio —
Cournot (1838) — revela-se particularmente util.

E certo que nio estd aqui em causa a existéncia de um oligopdlio, ou
escolha simultanea de quantidades como variavel estratégica, mas o modelo de
Cournot, e respectivo equilibrio simétrico, exibem trés atributos, dois dos quais
sao particularmente pertinentes para a analise de mercados medianamente

desconcentrados, nio dominados pela diferencia¢ao:

1) Para uma empresa, corresponde ao equilibrio de monopdlio;
2) Para um ndmero elevado de empresas n, tende para o equilibrio
concorrencial (P = Cmg);

3) O preco cai sempre que o nimero de empresas aumenta.

13 Existem, para este e outros temas, exercicios no final.
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Assim, para uma procura e custos como 0s acima propostos, e apos
maximiza¢ao da expressio do lucro em ordem a quantidade individual, para

cada empresa (idénticas), as quantidades individual, total e precos de equilibrio

vém:
.__a-c
(n+Db’
0= 2 _4-¢
 (n+D b
P:6l+7/l‘C;
n+1

Pelo que o lucro variavel vem:

n, = a—c 2%

n+1

Para chegar a um equilibrio de livre entrada, mais nao hd a fazer que igualar
este ultimo aos custos fixos e resolver para n, chegando-se ao numero de
empresas em equilibrio:

a—c

VF -b

Este numero #n* é Optimo apenas no sentido que prevalece em livre

17 = -1

entrada. E, como se mostra na sec¢io de exercicios, superior em bem estar
ao de monopolio para uma gama vasta de valores de custo fixo, mas, devido
a multiplicacao de custos fixos, € inferior a uma solu¢ao de tipo Cournot, mas
com um 7 distintamente inferior a 7* — uma entrada reguladamente limitada. E,
também, naturalmente, inferior a uma solu¢io de monopdlio regulado para P =
Cmg, com subsidio.

O modelo de Cournot, aqui como noutros mercados, serve como ponto de

referéncia, para avancgar algo nas respostas a:

— Estard, neste numero, nem grande nem pequeno de empresas, O preco
suficientemente préoximo do mais baixo possivel?
— Se sim, poderia a economia manter o essencial desses ganhos com uma

concentracao maior (por fusdo ou saida de menos eficientes/solventes)?



Em geral, em transportes de passageiros, quanto menos empresas, mais facil
€ ao utente/cliente, “ler” uma oferta — teia de horarios e percursos — menos
complexa.

Em grande medida, o maior constrangimento ao poder de mercado nos
autocarros inter-urbanos estd no poder/quota de mercado dos automoveis, a

que se junta, nos expressos, a concorréncia do comboio.

2.3. Outra andlise ao equilibrio

Alternativamente, supondo F = 0, e devido a livre entrada, a situac¢ao fica

idéntica a do automoével, mas com procura muito mais reduzida.

Grifico 3 — Transporte rodovidrio colectivo de passageiros: livre entrada, concorrencial

P
Peq D
: Cing
. l\ Q

Qeq

Trata-se de um equilibrio concorrencial (em Portugal, recorde-se, com
200 empresas) mas com a ressalva de existir uma duzia delas bem maior que
as outras. E outro ponto de referéncia para a andlise do mercado — um que
desvaloriza os custos fixos e a importincia dos lideres, em favor da pressio

competitiva interna e, sobretudo, externa.
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3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS

3.1. Descricdo

Do quadro 5 releva que o transporte ferrovidrio de passageiros nio tem
expressao nos E.U.A., ficando na U.E. muito abaixo dos gigantes asidticos (9%
vs 30%), por motivos ja referidos a proposito do automovel. Dentro da U.E.
(quadro 3), o caminho de ferro partilha com o autocarro a derrota face ao
transporte individual, mas ficando sensivelmente abaixo deste. Em Portugal,
essa subalternidade € ainda mais marcada (4% versus 12%, na U.E. a 27 paises
7% versus 9,5%).

Uma rede muito menos extensa que no passado e do que a vidria, que
0s autocarros — regionais e expresso — utilizam com maior flexibilidade na
localizacio das paragens, e uma velocidade comercial que tarda a demarcar-se
dos modos rodovidrios explicam muito para um meio que é mais confortavel,
espacoso, mais apetrechado (bar, sanitdrios) e permite o trabalho durante a
viagem em relacdo ao autocarro. Acerca da velocidade, Portugal tem, na faixa
litoral de Setibal a Braga, muita da sua populacio e economia concentradas;
a linha ferrovidria que serve este eixo fulcral tem moderno material circulante
apto a praticar velocidades superiores a 200 km/h'* hd mais de uma década;
dificuldades técnicas e custos superiores aos esperados na requalificacio da
linha para essas velocidades, perturbadas pelo intermitente antncio da linha
dedicada de alta-velocidade, impedem, até hoje, a linha do Norte de auferir a
vantagem de tempo/velocidade para que foi dotada de material. Os concorrentes
agradecem.

Vista a situa¢2o em termos de reparticio modal, o quadro 9 mostra a evolugio

do sector per si.

14 Internacionalmente, considera-se velocidade elevada de 180 a 250 km/h e alta velocidade
mais de 250 km/h.



Quadro 9 — Evolucao do trafego ferrovidrio na U.E.

10° PK | 1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1993 | 1995 | 1997 | 1999 | 2001 | 2003 | 2005 | 2007 | 07/06

EU27 | 326 | 3066 | 401 |385 |349 |351 |351 |359 |373 |362 |379 |395 |14

EU15 | 220 | 247 | 269 |277 |2065 |276 |287 |299 |314 |310 |329 |345 |17

EUI2 | 106 | 119 | 132 | 108 | 84,0 | 74,4 | 64,0 | 59,6 | 58,7 | 51,9 | 49,3 | 49,7 | -0,0

ALE 62,4 625 | 61,0 | 67,3 | 63,4 | 71,0 | 72,4 | 73,8 | 75,8 | 71,3 | 76,8 | 79,3 | 0,4

IRL 06 |10 |12 |13 |13 |13 |14 |15 |15 |16 |18 |20 |72

GRE |20 |15 |20 |20 |17 |16 |19 |16 |17 |16 |19 |19 |67

ESP 140 | 135 | 155 | 150 | 152 | 16,6 | 17,8 | 19,7 | 208 | 21,1 | 21,6 | 21,9 | -1,1

)

ITA 32,5 | 39,6 | 44,7 | 45,1 | 42,7 | 46,7 | 46,4 | 46,3 | 50,1 | 48,7 | 50,5 | 49,6 | -2,3

PT 3,5 6,1 5,7 5,7 5.4 48 |46 |43 4,0 3,8 38 | 4,0 29

ESL 1,4 1,4 1,4 0,8 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7 0,8 0,8 0,8 2,0

UK 30,6 | 30,5 | 33,4 | 32,7 | 30,6 | 30,3 | 349 | 38,7 | 39,4 | 41,2 | 444 | 50,1 | 6,5

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Trata-se de um modo estagnado nos ultimos 20 anos, na U.E., mas que em
Portugal perdeu, no periodo, expressao, ao passo que em Espanha, com a alta
velocidade, a ganhou. Aqui, velocidade elevada ao longo de toda a linha do Norte
seria, porventura, suficiente para um desempenho semelhante ao espanhol. No

quadro 10, os varios trafegos, caracteristicas e peso sao apresentados.

Quadro 10 — Trafego ferroviario de passageiros e mercadorias por tipo

Especificacao Un 103 Km
Passageiros — quilometro 4212 686
Trafego suburbano 2 305 902
Trafego de longo curso 1787 171
2008 Trafego internacional 119 613
Percurso médio p/passageiro 26,6
Trafego suburbano 16,4
Trafego de longo curso 100,1
Mercadorias transp. 103 TKM 2 548 729

Fonte: IN.E., Estatisticas de Transporte, 2008

O trafego de longo curso, como nos autocarros, divide-se entre o rapido e
o regional, sendo este ultimo com pouca velocidade comercial, ndo rentavel, e
com tendéncia a perder continuamente peso. O sub-urbano, que aqui se integra

para separar dos puramente urbanos e por tradicdo das empresas envolvidas e
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respectiva regulacio, é, na realidade um trafego urbano 2 escala dos grandes
polos habitacionais: a grande Lisboa e o grande Porto. Nio sendo tao riapido
como o0s servicos inter-cidades, este trifego tem no congestionamento urbano
e nos custos de utilizagio do automovel, poderosos aliados que lhe asseguram
procura estavel. A rentabilidade sofre com o caridcter social do servico prestado
e o perfil socio-econdmico dos utentes ditar um tarifirio menos compensador
para a empresa. Os items sobre os percursos médios mostram que, embora o
longo curso inclua o regional (relativamente curto), € o sub-urbano que pesa
mais na média agregada.

Uma vez tendo sido deixada para ultima sec¢io a apresentacio dos
reguladores, segue-se um retrato actual das trés empresas do sector. Para uma
histéria muito concisa ver Murta (2005)%.

Os tracos mais gerais resumem-se nestes dois paragrafos.

“O caminho-de-ferro surgiu em Portugal como um empreendimento privado.
Depois de um periodo em que coexistiram empresas publicas e privadas, a
integracio ocorreu em 1951. Foram criados os Caminhos-de-Ferro Portugueses.

No ano de 1997, na sequéncia da introdu¢io de um novo quadro legal, foi
operada uma profunda transformacio no sector ferroviario. A CP — Comboios
de Portugal passou a ser responsavel pela operacdo, assumindo a REFER - Rede

Ferroviaria Nacional, EP a gestao da infra-estrutura.”. Fonte: C.P.

e Rede Ferrovidria Nacional — R.E.FE.R., E.PE.

“A RE.FE.R., na tutela dos Ministérios das Financas e das Obras Publicas,
Transportes e Comunicacdes — Secretaria de Estado dos Transportes, é criada
em 1997, consistindo o seu principal objectivo na prestacio do servico publico
de gestiao da infra-estrutura integrante da rede ferroviaria nacional, incluindo a
construcao e modernizacio da referida infra-estrutura.”

“Nos pressupostos da independéncia da gestio das empresas de Transporte
Ferroviario, a REFER articula-se com:

— Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT) entidade

reguladora;

15 Parte I, capitulo 2, pdginas 29 a 47.



— Gabinete de Investigacio e Seguranca e de Acidentes Ferrovidrios (GISAF);

— Operadores de transporte de passageiros e de mercadorias.”

Tem duas areas de negocio complementares:

“1) gestdo e exploracio da infra-estrutura ferrovidria, que inclui comando e
controlo da circulagio e promogido, coordenacao e desenvolvimento das
actividades relacionadas com a estrutura;

2) investimento na construc¢do, instalacio e renovacido da infra-estrutura
ferroviaria, que inclui estudo, planeamento e desenvolvimento;
constru¢ao, instalacio e gestao de interfaces com outros modos de

transporte; valorizacao do patriménio.”

No ultimo ano de publicacio de contas, 2008, o investimento previsto teve
execucdo de 76%, o resultado liquido foi negativo em 181,48 M € (-162,83, em
2007); os capitais proprios atingiram o valor de -1.155 M € (a 31 Dezembro de
2008), para um passivo de 2.018 M €.

A rede serviu 41,284 (40,489 em 2007) milhdes de comboios-quilémetro
(CK), a medida-padrao para descrever a oferta da via, tendo auferido 60,596 M €
em proveitos dos utilizadores (57,267, em 2007)1¢.

Fonte: R.E.EE.R., www.refer.pt

e C.P. - Comboios de Portugal E.P.E.

A C.P. ¢, desde de Junho de 2009, uma entidade publica empresarial, detida
a 100% pelo Estado Portugués.

A CP - Comboios de Portugal, E.P.E. é responsavel pela prestacao de servicos
de transporte ferroviario nacional e internacional de passageiros!”.

De acordo com o ultimo relatério de contas, de 2008, a empresa registava
um passivo 3.368,44 M € (3.174,87 em 2007) e um capital proprio negativo
de -2.013,69 M € (-1.823,06 em 2007). Os resultados liquidos cifraram-se em

16 Aqui, como sempre adiante, ‘M’ designara Milhdo/des e ‘m’ designard milhar/es.
17°A sua subsididria, a C.P. carga, ¢ tratada na seccao de mercadorias por via ferroviaria.
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-190,386 M € (-183,889 em 2007) e os operacionais em -99,747 M € (-105.955 em
2007). No relatério pode ler-se:

“Neste exercicio de 2008, melhordmos o Resultado Operacional em 6%
relativamente ao Resultado obtido em 2007 e reduzimos pela primeira vez o seu
valor para menos de 100 milhdes de Euros, alcancando cerca de — 99,7 milhoes
de Euros, facto que nio se pode deixar de considerar como historico e revelador
de uma melhoria continuada e consistente da performance da Empresa.

Tal Resultado foi possivel face ao aumento relevante dos Proveitos de
Exploragio e a contencio de Custos possivel, nio obstante o aumento do preco
dos combustiveis e o ambiente de crise que caracterizou a fase final do ano.

No entanto, o peso do endividamento histérico da Empresa e o crescimento
das taxas de juro agravaram o resultado financeiro, que se situou em -108
milhoes.

Em termos de producio, transportimos mais Passageiros e em maiores
percursos € mantivemos a performance do transporte de mercadorias a niveis
semelhantes aos dos ultimos anos.

Continuando a tendéncia de crescimento dos anos anteriores, os proveitos
de trifego de Passageiros aumentaram cerca de 6%, consequéncia do acréscimo
da procura e das actualizac¢des tarifarias ocorridas.”

A CP transportou em 2008 mais 813 milhares de passageiros (+0,6%) e mais
136 milhoes de passageiros-quilometro (+3,7%) que em 2007.

O maior contributo para este crescimento foi dado pela CP Longo Curso
com aumentos da ordem dos 9% em passageiros, PK e proveitos de trafego. A
CP Porto apresentou taxas de crescimento semelhantes, registando aumentos de
6,8% em Passageiros, 9% em PK e 10,5% em proveitos de trafego. Na CP Lisboa
os proveitos de trafego cresceram 4,6%, apesar das variacdes negativas de 1% e
1,6%, respectivamente, em passageiros e PK. A CP Regional obteve um aumento
do nimero de passageiros transportados (+0,3%) ainda que com um percurso
médio inferior, o que justificou a reducio na ordem de 1% do valor de PK e,
consequentemente, de proveitos do trafego.

A actividade por unidades de negdcio de transporte de passageiros (excluidas

as mercadorias para seccio propria):



C.P. Lisboa

Em 2008, destacam-se como ac¢des de maior relevo:

* A reabertura da estacio do Rossio em Fevereiro;
* A conclusido das obras de electrificacio da linha do Sado;

* A implementacio do projecto de Bilhética sem Contacto (BSC).

O Resultado Operacional or¢cou em -14,1 milhdes de Euros e o grau de
cobertura operacional foi de cerca de 85%. Foi a unica unidade a piorar a

relaciio procura-oferta (PK/CK), em 3,3%.

C.P. Porto

Em 2008, destacam-se como ac¢des de maior relevo:

— Conquista de Mercado — prosseguindo na aposta por uma melhoria
continua no servico prestado, para ir de encontro as expectativas dos
Clientes, foram introduzidos alguns ajustamentos 2 oferta durante o ano
de 2008 — mais circulacdes e viagens mais rapidas;

— Nos projectos especiais ou de grupos foram ultrapassadas as expectativas,
com a realizacio de variados projectos de grande dimensao como
Carnaval, Festivais, Red Bull, Praias, etc;

— Inter-modalidade — a disponibilizacio de um espaco para bicicletas na

estacao de Braga.

O Resultado Operacional foi negativo em cerca de 14 milhdes de Euros e a
taxa de cobertura operacional foi de 60%. Os proveitos operacionais cresceram,

face a 2007, cerca de 13%. A oferta cresceu em linha com a procura.

C.P. Longo Curso

* O Resultado Operacional da CP Longo Curso foi de 3,3 milhoes de Euros
positivos, ou seja uma margem de cerca de 4%.
* Manteve em 2008 a tendéncia de crescimento dos proveitos operacionais

que se tem vindo a verificar nos ultimos anos e que ascenderam a 87,5
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milhdes de Euros, ou seja um crescimento de 8% face a 2007, 0 mesmo se
verificou com os proveitos de trifego que subiram 8,6%;

* O Alfa Pendular registou acréscimos de 4,7% nos proveitos e 0,1% nos
Passageiros transportados;

* O Intercidades registou acréscimos de 15,7% nos proveitos, aos quais
corresponderam aumentos de 15% nos Passageiros;

* O Internacional registou perdas na ordem dos 2% dos proveitos e de 8%
nos Passageiros. A concorréncia das “low-cost” no eixo Lisboa-Madrid e a
degradacao do servico “Sud-Express”, sao razoes que explicam as quebras
nestes trafegos;

* O produto com maior crescimento foi o CP/Empresas: os proveitos gerados
tiveram um crescimento de 52% (passaram de 2.038 mil € para 3.091 mil
€) e os passageiros transportados ao abrigo dos protocolos cresceram 43%
(132 mil em 2008). Os proveitos deste produto tém um peso de 3,6% no

total dos Proveitos da CP Longo Curso.

A relagao procura-oferta (PK/CK) cresceu 3,6%.

C.P. regional

A unidade propds-se:

* Reinventar a oferta regional, de modo a responder mais eficazmente 2
procura;
* Racionalizar a utilizacdo dos meios produtivos;

* Contratualizar com o Estado o servico publico realizado pela Unidade.

A C.P. regional encerrou o ano de 2008 com proveitos operacionais de 34
milhdes de Euros, com custos operacionais de 90.8 milhdes de Euros e com
um resultado operacional de -56.8 milhdes de Euros. A taxa de cobertura foi
de 37,5%.

Verificou-se um crescimento dos passageiros transportados (+46 mil) ainda
que com um percurso médio inferior e que conduziu a uma reduc¢io de 1% nos

PK’s (5,882 M PK’s).



Globalmente, os valores da procura reflectem uma alteragio estrutural
ocorrida desde o inicio do ano, ou seja, aumentou a fidelizacao de clientes,
com o aumento muito significativo da venda de assinaturas e reduc¢io da venda
de bilhetes. As assinaturas que representavam 23% dos PK’s, em 2007, passaram
a representar 25% dos PK’s em 2008. A subida, repentina e muito notada, do
preco dos combustiveis terd contribuido fortemente para esta evolucgio.

A oferta (medida em comboios-Km) desceu 2,1%, melhorando o racio PK/
CK em 1,1%.

A nivel dos Custos Operacionais, o ano de 2008 fica marcado pela grande
instabilidade dos precos do combustivel com forte impacto nos custos de
producao. A rubrica de Combustivel para Trac¢do apresentou um aumento de
23% sendo responsavel por um acréscimo de custos da ordem dos 3.3 milhoes
de Euros. A Electricidade para Trac¢io apresentou um crescimento de 5%.

Como ¢€ patente das analises global e por unidade é uma empresa que, num
quadro financeiro de nao saneamento de longos e pesados passados e sob o
peso do investimento e dos trafegos “sociais” de servico publico — o regional
e os ‘sub—urbanos deficitarios — faz os possiveis por minimizar as perdas,

melhorar o servico e mesmo, no longo curso, aumentar os lucros.

e Fertagus

“A empresa do Grupo Barraqueiro venceu o concurso publico internacional
para a exploracio do Eixo Ferrovidrio Norte/Sul, tendo-lhe sido atribuida a
concessao para o Transporte Suburbano de Passageiros, com base em critérios
de qualidade da sua proposta ao nivel da inter-modalidade, tempos de percurso,
tarifario e modelo financeiro.

A Fertagus €, assim, o primeiro operador privado a assegurar a gestdo
e exploracao comercial de uma linha ferroviaria em Portugal, mediante o
pagamento 2 REFE.R. de uma taxa pela utilizacio das infra-estruturas, sendo
também a primeira vez que este mecanismo foi introduzido no sistema ferroviario
portugueés.

No ambito do contrato de concessdo, a empresa assegura a exploracio da
ligacio ferrovidria, a seguranca, manutenc¢io dos comboios e de algumas das

estacdes da Margem Sul (do Pragal a Penalva), sendo também responsavel pela
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venda de titulos de transporte do Eixo Ferrovidrio Norte/Sul, assim como pelo
recrutamento, formacao e gestao de toda a equipa que opera nos comboios e
nas estacoes.

A Fertagus serve actualmente 14 estacoes numa extensiao de linha com cerca
de 54 km, sendo dez na Margem Sul: Setdbal, Palmela, Venda do Alcaide, Pinhal
Novo, Penalva, Coina, Fogueteiro, Foros de Amora, Corroios e Pragal, e quatro
na Margem Norte: Campolide, Sete Rios, Entrecampos e Roma-Areeiro. O tempo
total de percurso entre Setibal e Roma-Areeiro € de 57 minutos. As estacoes
do Sul geridas pela Fertagus estio dotadas de um elevado nimero de espacos
comerciais, parques de estacionamento e ainda ligacdes a outros modos de
transporte.

Hoje a Fertagus € responsavel por cerca de 85 mil deslocacoes didrias e, ao
fim de 10 anos de operacido, continua a crescer.

Cerca de 26% dos clientes que hoje viajam no comboio utilizavam, no pas-
sado, o automovel na travessia. O contributo para a melhoria da qualidade de
vida dos cidadaos ¢ inegavel: 35% dos clientes consideram hoje que tém mais
tempo livre, 39% menos ‘stress’ na viagem, e 31% maior flexibilidade. O Indice
Global de Satisfa¢ao dos clientes da Fertagus atinge 4,3 numa escala de 1 a 5.

O grande desafio para o futuro consiste em continuar a demonstrar que
o transporte publico ¢ uma alternativa de qualidade consolidando a posi¢cao
de melhor e mais importante agente de Mobilidade da Peninsula de Setibal e
caminhando para uma cada vez melhor articulagio com os restantes operadores
de transportes, num sistema que se constitua como a mais eficaz alternativa ao
transporte individual, incluindo as deslocacoes internas a prépria Peninsula de
Setdbal.”

Fonte: Fertagus, www.fertagus.pt.

Trata-se, no fundo, de um operador local, no contexto da grande Lisboa.

3.2. Anadlise esquemadtica ao equilibrio

A andlise procura-oferta ao equilibrio num mercado que agregasse os

trafegos de ferrovidrios de passageiros € apresentada no grifico 4. O equilibrio



de Monopdlio apresenta um pouco habitual lucro negativo, devido ao peso de
custos fixos elevados, que colocam a curva de custo médio acima da procura.
Esta foi desenhada no sentido de se mostrar muito sensivel ao preco, devido a

proximidade de lider (automével) e outros concorrentes. 53

Grifico 4 — Equilibrio no trafego ferrovidrio de passageiros

Mantém-se as formulacoes

PP =a—-b QP
e
Ct=cQ+F

Aqui o pardmetro b € baixo, o que traduz a sensibilidade elevada de QP ao
preco. F ¢ muito alto — € na ferrovia que se encontram as maiores economias
de escala’s.

A seta a apontar para uma baixa do custo médio tem a ver com a ideia de
como as componentes ‘passageiros’ e ‘mercadorias’ podem inter-agir no sentido

da maior rentabilidade das empresas ferrovidrias: de facto, e ao contrario dos

18 Neste caso, relacao entre peso de custos fixos e varidveis, sera tratada em capitulo

proprio ulterior.
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E.U.A., em Portugal como na U.E., a utilizacio dos caminhos de ferro € mais
concentrada no transporte de passageiros do que no de mercadorias; no entanto,
a maxima rentabiliza¢do do recurso comum ‘linhas’ seria obtida através de uma
distribuicio mais equilibrada entre eles — assim, qualquer dos modos, per si,
veria uma parcela menor dos custos fixos a ele imputada.

Graficamente, e cingindo a andlise aos passageiros, o que se aplica
igualmente a das mercadorias, uma melhor reparticio modal da utilizacio da
ferrovia, corresponde a uma deslocacio para baixo da curva de custos médios
(ver seta), num movimento que aproxima este trifego da solvabilidade.

Acerca do bem estar (somatorio do excedente do consumidor com os lucros)

W = XC + Tty — F,
com lucros positivos (I > 0), ele € sempre positivo.

No entanto, com prejuizos (I < 0) € possivel ter W < 0 se:

a) F for muito elevado;
b) a — a relacio entre a dimensio da procura e a sua sensibilidade ao

preco — for baixo;

Em sentido inverso, uma melhoria no servico prestado (velocidade, mais
destinos servidos, por exemplo) traduzir-se-ia, numa subida dos parametros a
e/ou b, deslocando a procura para fora e tornando-a mais inclinada; problemas
nos modos de transporte concorrentes (como por exemplo uma alta de custos
mais pronunciada para os rodovidrios — pela dependéncia do petréleo) teriam
o mesmo efeito.

Finalmente, F tem de se reconhecer como sendo parcialmente coberto pelo
Estado, o que constitui concorréncia desleal face aos modos rodoviarios, € ilegal,
segundo o ordenamento comunitario da concorréncia (U.E.) e serd certamente
ineficiente se o saldo de bem estar chegar a negativo.

Mas, em termos relativos, a injustica ou deslealdade serd tanto menor (ou
inexistente, ou de sinal oposto) se os modos rodovidrios nao pagarem a totalidade
dos custos de operacao/manutencio das rodovias (que deverdo incluir, por

exemplo, acidentes e policiamento/fiscaliza¢io) e, sobretudo — porque é isso



que mais penaliza o transporte ferrovidrio!® — os investimentos rodovidrios em

infra-estruturas, que em Portugal sio bastante superiores.

4. TRANSPORTE LOCAL DE PASSAGEIROS

No transporte urbano pode incluir-se o transporte escolar, componente do
transporte rodovidrio de passageiros (ver quadro 7). A realidade do transporte
local é demasiado complexa, na concorréncia e complementaridade inter-modal,
nos planos de precos, normais, multi-viagens, passes simples, varios tipos
de passes e bilhetes multi-modais, descontos para jovens, reformados, etc. A
descricao que se segue ¢ a das empresas mais importantes, e do seu desempenho
recente. Depois tratar-se-a dos precos disponiveis e da sua nio-linearidade,

fechando a sec¢io uma apresentacio do particular mercado do taxi.

4.1. Descrigdo

— Carris, S.A. capitais publicos — Empresa centendria (inicia actividade em
1873) ligada ao transporte rodovidario urbano em Lisboa tem, necessariamente,
uma longa histéria, de que se salientam os marcos principais, em termos de

alguma ligacio com o presente.
1974 — Laranjas

Em 1974, verificada a necessidade urgente de rejuvenescer a frota de
autocarros, foi aberto concurso para o fornecimento de 200 novas viaturas que,
tendo comecado a ser entregues no ano seguinte, mercé da cor que ostentavam,

imediatamente foram apelidadas de “laranjas”.

1981 — Construcao
A prevista desactivacio da Estacio das Amoreiras, que se viria a verificar em

1981 a renovacio e ampliacao da frota de autocarros implicaram a construc¢io

19 Nas proprias contas, os seus investimentos; no desempenho e extensao inferior da rede,

os investimentos da rival rede de estradas.
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de novas instalacdes estrategicamente localizadas. Surgiram assim as Estacoes da

Pontinha em 1975, da Musgueira em 1981 e o Complexo de Miraflores.

1990 — Renovacao

Nos anos 90, para além da entrada ao servico de novos autocarros (médios,
articulados e “minis”), assistiu-se a um interesse renovado pelo modo eléctrico
traduzido na aquisi¢io de 10 eléctricos articulados, nos quais, a tecnologia
de ponta e elevados niveis de conforto, se alia uma grande capacidade de
transporte e na renovacio de 45 eléctricos tradicionais que, numa feliz uniio,
conjugam o respeito pela traca original com os mais modernos equipamentos

electro-mecanicos.
2004 e 2005 — Renovacao da frota

Conforme previsto, o plano de renovacao da frota de autocarros, no ambito
do processo de reestruturacio, foi iniciado em 2004. Neste a CARRIS procedeu
a substituicao de diversos autocarros de servico publico, nos seguintes termos:

— 2004 — 166 autocarros (sendo 40 autocarros mini, 106 autocarros standard

e 20 autocarros movidos a gas natural);

— 2005 — 142 autocarros standard.

Este processo permitiu reduzir a idade média da frota para cerca de 7,4 anos.

O processo de renovaciao da frota permitird reduzir significativamente as
emissoes de gases poluentes, porque qualquer dos modelos adquiridos cumpre
plenamente a Directiva Comunitaria sobre emissdes de escape — Limite Euro
3, contribuindo, assim, a CARRIS para a melhoria da qualidade do ambiente
em Lisboa. Para além disso, os novos autocarros possuem ar condicionado e
introduzem uma série de inovacdes que terdo grande impacte na seguranca
e no conforto, bem como na operacionalidade e na reduc¢io dos respectivos

custos de manutengio.

2009 — Processo de renovacao da frota

Foram recebidos, apés realizacio de concurso internacional publico, 60
novos autocarros standard, sendo que 40 sio Euro 5 (a mais exigente norma

anti-poluiciao) a Diesel e 20 a Gds Natural EEV.



No relatério de contas 2008, o Presidente da empresa refere: “A Empresa
conhece bem o seu mercado e as respectivas necessidades, tendo presente
que a mobilidade urbana, para ser sustentavel, tem de estruturar-se em torno
do transporte publico. Por isso, as cidades modernas tém vindo a reorganizar
os respectivos modelos de mobilidade, criando condi¢des para que nelas
circulem, diariamente, menos automoveis, o que lhes permitird serem menos
congestionadas e poluidas, oferecendo melhor qualidade de vida aos que nelas
vivem ou trabalham, bem como aos que as visitam.

E, pois, fundamental a existéncia de um sistema de transportes publicos,
multimodal, em que se verifique uma efectiva integracao operacional e tarifaria,
um sistema de transportes confortavel e seguro, que responda adequadamente
as necessidades e exigéncias dos cidadios.”

Ainda da consulta do udltimo relatorio da empresa (2008), regista-se um
decréscimo na oferta (Lugares-km, LK), situando-se em 3 716 921 (3 621 032, em
2007), que acompanhou a evolugao ligeiramente negativa da procura. O quadro

11 sintetiza a evoluc¢ao da procura, frota e resultados operacionais.

Quadro 11— Evolucao de alguns indicadores-chave da Carris

2004 2005 2006 2007 2008
Procura PK (109 850,48 796,28 775,76 768,87 758,3
Frota Total 863 851 824 810 814
Res. Operacionais M € -50,75 -44,31 -42,99 -22,97 2,22

A taxa de ocupacgio situou-se nos 20,4% (21,23% em 2007). O resultado
liquido do exercicio melhorou em cerca de 22,0 milhdes de Euros, tendo-se
situado em -17,3 milhoes (-39,3 milhdes em 2007). Para o efeito, os proveitos
cresceram 15,8 M €, tendo o contributo dos custos sido de -6,2 M €. O capital
préprio era, no final de 2008, -612,28 M € (degradando-se de -418,76 M € em
2007). O passivo ascende a 793,25 M € (598,75 M €).

Fonte: Carris, S.A.; www.carris.pt

Como as outras grandes empresas publicas de transporte, o peso financeiro
do saneamento por executar, reflecte-se nos numeros, mas o esforco de
racionalizacio e adequac¢ao a procura, sempre com melhoria no servico, é

inegavel.
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* Metropolitano de Lisboa, E.P.

Segundo o relatério de contas de 2008, “A tendéncia para a melhoria dos
resultados operacionais do Metropolitano de Lisboa confirmou-se em 2008. Esta
evolucio acentuada desde 2006, assentou num corte radical com as politicas
passadas. A (re)centragem no fundamento do negocio — o cliente — e na pro-
moc¢ao da intermobilidade entre os varios modos de transporte, traduzida na
bilhética sem contacto, na melhoria dos interfaces e na qualidade da oferta, per-
mitiu alcancgar resultados econémicos historicamente significativos. Com efeito,
as perdas operacionais reduziram-se 36%, para os -47 milhoes de Euros e os
resultados do exercicio cifraram-se em -126,7 milhoes de Euros, o que traduz
uma melhoria de 12%.”

O quadro 12 mostra uma estabilidade em ligeira baixa do trafego, acompanhada
por um incremento minimo da oferta, a afectar a taxa de ocupacio. De positivo,

um crescimento do percurso médio.

Quadro 12 — Procura e oferta do Metropolitano de Lisboa

Procura de Transportes Publicos
SSACEIFOS P 0 5 3 9
A0 | et carte 106 | do mearo 106 | Mteo | % 09 | o/ passag. G | Ocupasao
2008 412,8 178,4 432 8354 4,68 21,04
2007 416,1 179,7 43,2 862,3 4,65 22,59
Oferta do Metro
Ano Carruagem - km exploracao (109) Lugar - km 10°
2008 23,48 3970
2007 22,59 3818

No quadro 13 apresenta-se a evolucdo a nivel financeiro consolidado.

Quadro 13 — Resultados financeiros do Metropolitano de Lisboa

Un. 2008 2007
Resultados liquidos 10%€ -126.730 —144.222
Proveitos totais 103€ 125.293 99.924
Proveitos de trifego 103€ 62.529 55.409
Passivo 100€ 3.734 3.516
Capital Préprios 100€ -239,8 -56,7

Fonte: Metropolitano de Lisboa, E.P.,; www.metrolisboa.pt



Como foi referido pela gestio, houve uma melhoria operacional (+13% de
proveitos de trifego), mas a situa¢ao patrimonial degradou-se, num contexto
da conclusio de grandes investimentos — a prossecucdo da extensao da linha
‘vermelha’, que viria (em 2009) a trazer uma dramatica melhoria nas inter-ligacoes
de toda a rede; re-qualificacdes no Terreiro do Paco e Cais do Sodré (2008) e

extensao ao aeroporto da Portela (em curso).

* S.T.C.P. — Sociedade de Transportes Colectivos do Porto, SA, detida pelo

Estado Portugués.

A S.T.C.P. é a operadora urbana de autocarros do Porto. Criada em 1946, mas
herdeira de um percurso de transporte urbano centenario, serve actualmente
uma populacio residente em 6 concelhos do Grande Porto: Matosinhos, Maia,
Valongo, Gondomar, Vila Nova de Gaia e Porto; opera 83 Linhas — 70 Linhas da
Rede Diurna e Nocturna; 13 Linhas da Rede da Madrugada.

“Lider do Sistema de Transportes Publicos da Area Metropolitana do Porto
constituindo-se como o principal elo de liga¢io da cadeia de mobilidade. 2008
encerra triénio de verdadeira concorréncia com o metro; com racionaliza¢ao de
reformulacio da rede/oferta.”

A empresa pretende:

“— Alargar a intermodalidade com a abertura ao sistema Andante de toda a

rede S.T.C.P;

— adoptar um sistema de bilhética sem contacto quer para titulos Andante

quer para titulos monomodais S.T.C.P;;

— ser um agente dindmico na promoc¢io da intermodalidade e do transporte

publico;

— conseguir ultrapassar a fase dificil de implementacio da Nova Rede,

reconquistando passageiros.”

“Relativamente a quota do tarifdrio intermodal na S.T.C.P,, este tem vindo a
crescer de forma sustentada, representando cerca de 1 em cada 4 dos passageiros
transportados em 2008.

Em 2008 a S.T.C.P. transportou 111 milhoes de passageiros, mais 2 milhoes

de passageiros do que em 2007, o que corresponde a um aumento de 2%. Este
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aumento de procura marca a inversio da tendéncia de procura decrescente
registada ha varios anos.

O sistema de mobilidade da Area Metropolitana do Porto transportou, na
totalidade, 186 milhdes de passageiros (60% S.T.C.P.).”

No que diz respeito a oferta, a producio de transporte adaptou-se, com uma
reducao de cerca de 13% no quinquénio 2004-2008 em quilémetros percorridos.

O quadro 14 resume as situacoes financeira e patrimonial da empresa.

Quadro 14 — Resultados financeiros dos S.T.C.P.

2007 2008 08/07
Proveitos Totais 103 € 70.352 73.770 5%
Titulos de transporte 46.716 48.647 4%
Indemniz. Compensat. 16.897 18.555 + 10%
Receita intermodal 15% 23%
Resultado Liquido —-20.680 —-28.189 -6%
Resultados Operacionais -15.077 -14.132 +0%
Capital Proprio -201.889 —-230.073 + 14%
Passivo 292 M € 3222 M € + 10%

Fonte: S.T.C.P; www.stcp.pt

No contexto dificil da racionalizacio em adaptacio ao Metropolitano,
a empresa progride nas receitas intermodais e, crucialmente, no resultado

operacional.

* Metro, S.A. capitais publicos

Metro do Porto 2008, a operar desde 2003, conta com 70 estacdes ao longo
de 60 Km, tendo comecado com 18 em 12 km. Os passageiros-Km, 259,36
milhoes, subiram 5,5%.

Lugares e veiculos Km contrairam-se 7,1%, para a taxa de ocupacido subir de
16,3% para 18,5%. Pela primeira vez ultrapassaram-se as 51 Milhoes de valida-
¢coes (+7%). As receitas do tarifario subiram 9,4%; os custos directos de opera¢io
desceram 1,9%, para uma taxa de cobertura de 60,8%; a reducio do deficit ope-
racional em 2,4 M € foi anulada pela evolucio do deficit financeiro (+5,6 M €),
levando o resultado liquido para -148,6 M € (2,4% pior). A Situac¢io Liquida
tornou-se negativa em -70,42 M €, no contexto de um passivo de 1.941 M €.

Fonte: Metro do Porto, S.A.; www.metrodoporto.pt



A Metro do Porto, lider, como o Metropolitano de Lisboa, na satisfacao ao
cliente (privilégios das linhas dedicadas — andtema do congestionamento),
trouxe um contributo qualitativo muito positivo para a mobilidade urbana no
Grande Porto. Lamenta-se que, a ndo-assunc¢io, pela nossa sociedade (que o
poder politico interpreta), da op¢ao pelo transporte individual, leve as empresas
de transportes colectivos publicas para percursos de insolvéncia técnica e
deficits continuos de explora¢io. Em causa estd o financiamento publico claro,
transparente e em montante adequado ao transporte colectivo — por impostos
gerais, especificos, novos ou agravados, por exemplo sobre a utilizacio do
transporte individual — ou a perspectivacio das consequéncias do seu, eventual,

encerramento.

e Outros concelhos

A mobilidade urbana nos outros concelhos é assegurada por empresas
municipais.

O quadro 15 apresenta as quatro maiores no continente.

Quadro 15 — Os principais operadores urbanos de autocarros, fora das Metrépoles

S.M.Aveiro S.T.U.Braga S.TU.Coimbra S.T.C.Barreiro
2004 2007 2005 2004
Frota 48 112 145 68
106 PK 24,97 48,97 97,03 71,5

Fonte: LM.T.T., ‘Transportes de Passageiros — 2006 e 2007

Como nas grandes cidades, estas empresas debatem-se com o peso asfixiante
do transporte individual, numa dupla dimensio: menor procura, receita, oferta —
horarios e percursos — a par de mais congestionamento, significa menos atractivo
desempenho comercial em termos de velocidade, que se agrava sempre que se

reduzem horarios e percursos.

4.2. Planos de precos e ndo linearidade

Os transportes locais, nos seus multiplos tarifirios e alternativas modais,

oferecem exemplos de nio linearidade no preco, isto €, precos unitdrios que
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variam com a quantidade, seja ela definida por viagem, por quilémetro ou ainda
com a dimensido tempo, relevante nos precos de estacionamento e taxi.
Para construir alguns exemplos, considerem-se algumas distancias, ilustrativas,

62 para se ter uma ordem de grandeza do que podem ser os percursos:

Porto — Aeroporto Pedras Rubras — Foz (Porto): 14 Kmy;

Coimbra — F. Economia U.C. — parque:6 Km;

Lisboa — Campo Grande — Praca do Comércio (Lisboa): 7Km;

Grande Lisboa — Saldanha — Carnaxide: 9 Km; Praca do Comércio — Sintra:

22 Km

O quadro 16 resume os precos de estacionamento municipal, em Coimbra,
num perfil que se pretende desincentivador do estacionamento prolongado.
No entanto, na ultima coluna, estd o efeito no preco se, para além do tarifario
promotor da mobilidade e da utilizacio eficiente do espaco urbano, nas suas
dreas mais concorridas, o utilizador tiver que pagar uma “taxa” fixa por sessao de

estacionamento aos individuos que pressionam o automobilista nesse sentido.

Quadro 16 — Precirio de estacionamento urbano — Coimbra

Estac totMin €/h €/h + “Arrumador” 1€
0,2 24 0,500 3,000
0,25 30 0,500 2,500
0,3 36 0,500 2,167
0,4 48 0,500 1,750
0,5 60 0,500 1,500
0,7 78 0,538 1,308
0,9 96 0,563 1,188
1 105 0,571 1,143
1,2 122 0,590 1,082
1,4 136 0,618 1,059
1,5 144 0,625 1,042
1,7 158 0,646 1,025
1,9 172 0,663 1,012
2 180 0,667 1,000
22 192 0,688 1,000
2,4 204 0,706 1,000
2,5 210 0,714 1,000
2,7 222 0,730 1,000
2,9 234 0,744 1,000
3 240 0,750 1,000




O efeito curioso consta do grifico 5.

Grafico 5 — Custo de estacionamento municipal (Coimbra) por hora com e sem ‘taxa’
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A taxa imposta transforma o preco nao linear de crescente no tempo em
decrescente, estabilizando em linear perto das trés horas e dai em diante.
Seguidamente, o quadro 17 da conta dos varios elementos que compdem o

tarifario do taxi.

Quadro 17 — Elementos no cilculo do preco na utilizacao do taxi

Bandeirada Cobre
Dia €2 =~ 271m
Noite e Fim de Sem. €2,5 ~ 217 m
Fracc¢oes dia 22 m
0€01c
Noite e Fim de Sem. 18 m
Tempo espera 0€22c¢ p/ minuto
Supl. Bagagem 1€60
Chamada p/ telf. 0€80

Fonte: Simulador de precos, AN.T.R.A.L., 2010

Existe a componente fixa, designada por ‘bandeirada’ que € um preco que, de
dia, cobre os primeiros 271 metros, a que se somam as componentes variiveis,

associadas a distancia e ao tempo de espera, para além dos suplementos.
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Os grificos 6 e 7 mostram como esta tarifacdo nao linear, devido as
componentes fixa e de suplementos evoluem com a distincia, em absoluto

(grafico 6) e por Km (grifico?).
64

Gréfico 6 — Custo de viagem de taxi em fun¢io da distAncia, com ou sem espera
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Grafico 7 — Custo de viagem de taxi por Km, com ou sem espera
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Como se vé no grifico 7, o custo por quilometro cai com a distancia a

medida que, através dela, se diluem a ‘bandeirada’ e os suplementos.



Finalmente, nesta andlise ao cardcter mais ou menos linear dos precos, o
quadro 18, proporciona as informacoes relevantes para fazer uma comparagio

de um leque de opcdes de viagem.

Quadro 18 — Elementos para comparacao de custos de viagens urbanas

Gasolina 95/litro (7 Jan 2010) 1€253 (GALP)
Gasoleo/litro (7 Jan 2010) 1€019 (GALP)

10 Km urbanos a 10 1/100Km 1€25/1€ (gasolina/diesel)
+ 2 horas de estacionamento 2€45/2€20

Autocarro Individual 1€50

3/11 viagens 1€80/6€

Passe (geral) 33€

Fonte: DGEG Precos Combustiveis Online; S.M.T.U.C.

E com base nestes valores e nos atrds tratados para estacionamento e taxi
que, no grifico 7, se compara quatro formas de utilizar autocarros — passe,
bilhetes multi-modais (3 e 11 viagens) e individuais — automovel a gaséleo ou

gasolina e taxi, sempre na perspectiva do custo por viagem.

Grafico 8 — Custo por viagem em taxi, automovel e autocarro

Custo por viagem - 10 Km urbanos com 10m espera (taxi) ou 2h estacion. (autom.)
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Aqui, taxi e automoveis aparecem com precos lineares, porque por viagem.

No automoével poder-se-ia pensar na depreciagao e consumiveis para além do
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combustivel, mas o intuito € apenas apresentar ordens de grandeza e comparar
com 0s colectivos.

Nestes, o passe, com componente variavel zero, € o mais nao linear; os
multiviagens, flutuam em torno do custo minimo por viagem (60 céntimos no
de trés viagens, 54 no de onze), devido a possibilidade de “restar” viagens por
utilizar ja pagas. De resto, os transportes colectivos s10 mesmo mais acessiveis,
embora no bilhete individual o automével com duas pessoas ja seja competitivo,
e O protagonismo vai para o passe, que ultrapassa o multi-viagens (11) aos 61

percursos — ou seja com trés ou mais viagens didrias, por dia util.

4.3. O mercado do tdxi

Este mercado, proximamente relacionado com as outras formas de transporte
urbano mas com caracteristicas proprias, vive uma situacao cuja descricao e
modelizacio oferecem um desafio tedrico interessante.

O servico de dia € mais barato, mas mais rentivel porque ha muito mais
movimento, o que faz pensar num preco fixado muito acima do custo marginal.

O regime tipico funciona com:

* Taxi de pequena empresa, que recorre ao servico telefonico para gestio
da procura;

e Motorista trabalha a comissao.

Existem duas associacdes de motoristas: A.N.T.R.A.L., mais antiga, com 90%
dos motoristas; e a Federacao Portuguesa do Taxi, EP.T., com 10%.

O mercado funciona com precos regulados através de convencdes, cujo

espirito estd descrito na lei:

— M.O.PT.C., Decreto-Lei n.° 297/92. “O regime dos denominados «precos
administrativos» tem sido gradualmente eliminado, por forma a privilegiar
outros regimes mais flexiveis...No caso particular dos taxis, a necessidade
de garantir aos cidaddos que os utilizam o conhecimento prévio de todas
as condicoes de transporte recomenda que a intervencio do Estado se
mantenha, mas de forma mais atenuada.(...) Recorre-se, pois, uma vez

mais, ao sistema de precos convencionais, regime em que as associacoes



empresariais tétm um papel simultaneamente mais activo e responsavel,
mantendo-se todas as garantias de controlo e transparéncia perante os
utilizadores.(...)". A pratica em Portugal tem sido, pois, as duas organizacoes

assinarem convencoes idénticas.

Daqui se retira que o Estado nio pretende forcar tectos activamente restritivos
de precos, mas tdo s0, e a semelhanca do funcionamento deste mercado noutros
paises (mas nao todos), assegurar que o cliente tem uma tabela de precos,
conhecida, em relacdo a qual possa reclamar; e que o mercado nio esteja sujeito
a uma competicio tal pelo preco que pudesse pdr em causa, por exemplo,
a seguranca, quer na manutenc¢ao dos veiculos, quer em atrair profissionais
menos qualificados. A existéncia de uma tabela de precos permite, em suma,
impedir o motorista de cobrar excessivamente, por desconhecimento do cliente,
ou agressivamente (de menos) para deslealmente tirar clientes aos seus colegas/
rivais, e ao cliente saber que estd sempre a obter o preco certo, sem que para
isso tenha que negociar. Confirmacio do cumprimento deste objectivo estd no
facto da maior associacio do sector disponibilizar, no seu ‘site’ electrénico, um
simulador de precos, perfeitamente transparente.

Por outro lado, o sector desvia para a (aparente) responsabilidade do Estado,
o 6nus comercial das subidas de preco.

Para além dos custos para o cliente, referidos no quadro 17, o quadro 19
refere o principal custo fixo associado como exercicio da actividade, a licenca,
bem como o salario praticado no servico por conta de outrém, alids coincidente

com O minimo nacional.

Quadro 19 — Custos e vencimentos dos motoristas de taxi

Licenca 600/800€ por 5 anos
Salario Fixo €450
Saldrio minimo nacional €450

Segundo dados recolhidos junto das organizacdes do sector, existirio em
Portugal mais de 14.000 taxis e mais de 30.000 motoristas (incluindo um ndmero
relevante de imigrantes).

Num mercado com preco fixo determinado centralmente por duas orga-

nizagdes de “produtores” que o controlam, com entrada limitada quer em
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licencas de motorista quer de veiculo — taxi, dois resultados parecem incon-
tornaveis:
— Preco de monopdlio (aquele que maximiza o lucro);

— Lucros de monopdlio.

No entanto, quer na comunicac¢ao social, quer em didlogo com agentes do
mercado, as queixas sao unanimes e de ha muito tempo:

— Nao ha lucro;

— Nao ha procura,

— Ajudem o sector.

Como conciliar estes dados contraditorios? A primeira explicacao, cinica, €
a de que os produtores faltam a verdade, pretendem esconder o seu ‘filao’ de
lucros de monopdlio. Curiosamente, e ainda compativel com a condi¢io de
preco de monopolio e procura reduzida, estd a auséncia de pressdes no sentido
de o Estado permitir a subida de tarifas — o ‘fildo’, a existir, nio comporta uma
exploracao maior.

A verdade esconde-se num lado negro do sector e é compativel com tudo
o que ja foi referido. Com a adesio em massa ao transporte individual, e uma
resposta cabal dos transportes colectivos, a procura, em termos reais, ¢ hoje
menor do que no passado. O sistema de preco garantido — isto é, de garantia
de que o preco nio desce — aliado a uma estrutura tipica de preco acima do
custo marginal (monopdlio e necessidade de cobrir os custos fixos) constituem
um poderoso incentivo a entrada.

Mas nao é a entrada limitada em carros e motoristas? Sim, de facto. No
entanto, no presente, existem carros a deixar o servico de taxi e motoristas a
deixar a profissao. Existem casos, repetidos, de profissionais que, a meio do
seu turno, ainda nao serviram qualquer cliente. A confirmar este quadro estao
o salario tipico a coincidir com o minimo e a presenca dos imigrantes. Ou
seja, apos a reducdo da procura e alguma entrada (licenciada), existem taxis e
motoristas a mais, desde logo, na medida em que estdo liviemente a sair.

Entdo, como descrever o equilibrio actual? Se a entrada continuasse, como
no caso famoso de Nova Torque, a ser uma restricao activa — com poucos taxis
para muito movimento — entao o preco de monopdlio estaria a render lucros de

monopodlio puros (e positivos), isto €, para além de todos os custos relevantes.



Nessa situa¢io, uma licenga seria disputada, e passivel de ser vendida por um
valor interessante — espelho do quinhao de lucros de monopélio a que dava
acesso. Mas em Portugal, nada disso se passa, pelo contrario ha profissionais a
abandonar o sector.

Antes de propor uma modelizacio, recordo o exemplo de Lipsey, Steiner,
Purvis et al. (1990)%, a propdsito da questdo: serd que uma subida concertada
de precos sobe lucros? Nele, o autor descrevia como uma associa¢ao local de
barbeiros, com uma tabela de precos, teria, a prazo, os mesmos lucros apds
uma subida de precos — a margem de lucro atrairia novos barbeiros (porque o
preco ndo descia) até que o negocio a menos para todos parasse de atrair mais.

Também em Portugal, com a procura que hd, o preco garantido parou de
atrair mais.

Como descrever a situa¢io? Para o consumidor, preco e quantidade sio de
monopolio. Para a oferta, a livre entrada conduz a uma quantidade individual tao
baixa que apenas permite cobrir os custos fixos. O custo médio € apenas igual
ao preco — o lucro é nulo. A totalidade dos lucros de monopodlio é dissipada,
por ser dividida, em tantas partes quantas os lucros varidveis permitem pagar os

custos fixos. O grafico 9 ilustra a situacio.

Grifico 9 — Equilibrio no mercado do taxi
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20 Paginas 256-7, capitulo 13, parte 4.
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Para o bem estar este € um equilibrio maximamente nocivo, porque dupla-

mente ineficiente:

— Tanto quanto Py, € Quen S30 ineficientes;
— Tanto quanto nada dos lucros de monopodlio acrescenta ao bem estar,
antes alimenta uma irrazodvel multiplica¢do de custos fixos, por um

numero altamente excessivo de ‘produtores’.

O que se salva deste equilibrio e porque nao muda?

As associacoes defendem os associados, e nao os vao mandar sair. Dado os
que existem, esta € a melhor forma de subsistirem (porque o lucro global esta
maximizado pelo preco de monopdlio). O que leva ao Gnico ponto positivo
deste equilibrio: mantém o maximo de emprego, dados os custos fixos, licengas,
viatura, seguros, etc., que os motoristas enfrentam.

O que seria um equilibrio melhor? Para os motoristas, no nimero que sao e
com a procura que tém, nao hda melhor.

As reivindicacoes do sector sao sempre no sentido de menores custos, pela
via das isencdes fiscais: nos combustiveis; no L.LR.S. ou na compra de viatura.
Segundo esta andlise, o que traria uma cedéncia governamental? O mesmo
preco, a mesma quantidade total, os mesmos lucros nulos, devido a entrada (ou
nao saida) de mais motoristas, possibilitada pelos menores custos.

Em termos de bem estar, para a economia como um todo, nao valorizando
a questio do emprego (que tem contornos de sub-emprego, de tio poucos
clientes haver por motorista), qualquer solu¢io com menos multiplicacio de
custos fixos e mais quantidade (que, para a mesma procura, significa menor
preco) ¢ uma melhoria.

O Estado pode promover qualquer dos movimentos, embora a saida, por
implicar revogar licengas existentes, seja mais dificil ou cara (se der lugar a
compensacdes) de executar. O preco, a descer, traria certamente uma reac¢ao
violenta dos motoristas, que afirmariam, com raziao, que o sector iria morrer (na
verdade, uma parte apenas “morreria”, a excedentdria). Desde logo, recorde-se,
0s motoristas ndo costumam clamar por subidas no tarifirio: eles intuem que
a procura nao o permite. Assim, uma descida dos precos promoveria uma
correccio no mercado, no sentido de mais bem estar, quer para o consumidor,

quer pela via do menor desperdicio.



Dadas as especificidades do mercado, e as vantagens para cliente e ‘produtor’
do servico de uma tabela de precos, atrds referidas, esse elemento seria um
ponto a manter, positivo para a credibilidade e confianca no mercado e superior
ao caos dos “precos [e motoristas] selvagens”. O Estado, a promover uma baixa

de precos, deveria fazé-lo no quadro das convencoes.

5. TRANSPORTE AEREO

5.1. Descricdo

O trafego aéreo tem essencialmente expressao em termos de passageiros ja

que, como sera mostrado na sec¢io seguinte ele tem quota inferior a 1% nas

mercadorias.

O quadro 20 mostra, para as quatro grandes economias, a situacdo em

trafego interno ou, na U.E., intra-comunitario.

Quadro 20 — Trafego aéreo interno de passageiros nas principais economias

U.E. 27 USA Japan China
10° PK 2007 2006 2006 2006
Interno/intra-UE-27 571,0 950,5 86,0 237,1
do total de passageiros 9% 11% 7% 12%

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Excluindo o Japao (populagio, area), trata-se de um transporte importante,
superior a 10% nos E.U.A. e na China, e proximo dessa percentagem na U.E.

Para o trafego internacional (ou extra-U.E.), e na falta de dados agregados,
o quadro 21 mostra que as 12 primeiras rotas, por trifego total, entre membros
da U.E. e exteriores a Unido, ultrapassam, todas, o milhio de passageiros
anualmente transportados, com destaque para os E.U.A., seguidos a maior

distancia pelo Médio Oriente e China.
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Quadro 21 — Principais rotas de trafego aéreo internacional na U.E.

London / Heathrow - New York / J.F. Kennedy Intl, NY, USA 2.839
Paris / Charles De Gaulle - New York / J.F. Kennedy Intl, NY, USA 1.729
London / Heathrow - Chicago / O’Hare Intl, IL, USA 1.605
72 London / Heathrow - Dubai Intl, United Arab Emirates 1.571
London / Heathrow - Hong Kong Intl, China 1.453
London / Heathrow - Los Angeles Intl, CA, USA 1.406
Kgbenhavn / Kastrup - Oslo / Gardermoen, Norway 1.332
London / Heathrow - Singapore / Changi 1.075
Stockholm / Arlanda - Oslo / Gardermoen, Norway 1.057
Paris / Charles De Gaulle - Montreal / Pierre Elliot Trudeau Intl, Canada 1.057
London / Heathrow - Washington / Dulles Intl, DC, USA 1.055
London / Heathrow - San Francisco Intl, CA, USA 1.032
London / Heathrow - Toronto / Lester B. Pearson Intl, Canada 1.024
London / Heathrow - Mumbai / Chhatrapati Shivaji Intl, India 1.006
London / Heathrow - Johannesburg Intl, South Africa 1.003

Unidade: milhares de passageiros

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

No quadro 22, apresentam-se as 15 maiores companhias aéreas europeias,

em PK, por trafego total (intra e extra U.E.)

Quadro 22 — Principais companhias aéreas de passageiros na U.E.

Companhia 10° PK 2007 ‘06/°07 %
Air France (1) 128,721 4,4
Deutsche Lufthansa 122,091 6,5
British Airways 113,198 -1,3
KLM Royal Dutch Airlines (1) 74,462 38
Iberia 54,502 3.6
Ryanair 48,147 21,0
Virgin Atlantic Airways 40,546 14,9
Air Berlin 38,578 57,8
Alitalia 38,079 0,9
Easyjet 36,976 16,9
THY Turkish Airlines 28,969 19,0
SAS Scandinavian Airlines 27,304 -0,6
SWISS (Crossair) 25,106 13,7
TAP Portugal 19,224 15,3
Austrian Airlines 17,408 -12,5

(1) Entretanto fundidas no Grupo Air France KLM
Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 20077, parte 3




A T.A.P. surge com um peso comparativamente 2 Iberia muito superior 2a

dimensao relativa (PIB, populacio) dos dois paises.

Finalmente, dois quadros sobre Portugal, o primeiro com passageiros e, 73
sobretudo PK, desagregando trifegos regulares e nao regulares, por origens e
destinos (quadro 23) e o segundo com o0s principais aeroportos nacionais por

nimero de voos (quadro 24).

Quadro 23 — Trafego aéreo de passageiros em Portugal, por origem e destino

Destino Total |Europa| UE | PtT. | Contin.| Acor. | Mad. | Africa | Palop | Am.N | Am.C&Sul
Totalpss103 | 10540 | 9293 | 8689 | 6614 | 5133 | 833 | 648 | 315 | 217 | 186 745

Procedéncia

Total PK10° | 25124 | 17779 | 16764 | 13597 | 12007 | 836 753 | 1329 | 979 | 990 5017
Regular 22897 | 16577 | 15586 | 12561 | 11224 | 636 701 1245 | 928 | 510 4565
Europa 16586 | 10286 | 9295 | 6270 | 5020 6306 614 | 1230 | 919 | 510 4560
UE 16083 | 9783 | 9295 | 5774 | 4524 | 0630 614 | 1230 | 919 | 510 4560
Portugal 12568 | 6268 | 5780 | 2265 | 1166 600 499 | 1230 | 919 | 510 4560
Continente | 11238 | 5022 | 4535 | 1172 | 170 516 | 486 | 1230 | 919 | 510 4475
Acores 627 627 627 | 591 507 74 10 0 0 0 0
Madeira 702 618 618 | 502 489 9 4 0 0 0 84
Africa 1241 | 1226 | 1226 | 1226 | 1226 0 0 15 8 0 0
Palop 928 922 922 922 922 0 0 7 0 0 0
Am.N 506 506 506 506 506 0 0 0 0 0 0
Am.C&S 45605 | 4559 | 4559 | 4559 | 4472 0 87 1 1 0 5
Naoregular | 2227 | 1202 | 1178 | 1036 | 783 200 52 83 51 479 452
Europa 1200 | 218 194 92 36 4 52 66 49 | 468 444
UE 1182 200 194 86 29 4 52 66 48 468 444
Portugal 1044 91 86 11 6 1 4 55 48 | 462 432
Continente 799 34 28 6 1 1 4 55 48 | 276 432
Am.N 517 506 506 488 293 195 0 2 0 11 e
Am.C&S 435 426 426 406 405 1 0 2 1 2 8

Fonte: I.N.E., Estatisticas de Transporte, 2008

Certamente, sendo um transporte destinado a vencer sempre longas
distincias, a sua expressio em PK aparece muito elevada. Em termos de
numero de passageiros, 10,5 milhdes € um valor que coloca este trafego como
importante no transporte de pessoas. As ligacoes a FEuropa, P.A.L.O.P. e Brasil e

E.U.A., avultam como as mais relevantes.
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Quadro 24 — Trafego aéreo de passageiros em Portugal, por aeroporto

n.° voos Total Nacional Internacional
Portugal 146 609 39 872 106 737
Continente 116 701 17 061 99 640
Lisboa 69 474 11 650 57 824
Norte 27 657 4933 22 724
Algarve 19 570 478 19 092
R. A. Acores 17 244 15 497 1 747
R. A. Madeira 12 664 7 314 5350
Sao Miguel 5 859 5 081 778
Terceira 5022 4 809 213

Fonte: I.N.E., Estatisticas de Transporte, 2008

5.2. Alguns elementos economicos e de comportamento do mercado

A producio de avides: o mercado de aeronaves de média e grande dimensio
(acima de 100 passageiros) € hoje dominado por um duopdlio, composto pela
americana Boeing e pelo consércio europeu Airbus, no caso da Boeing apds
sucessivas fusdes (McDonnel Douglas a mais recente). Este duopdlio reparte-se
por uma maioria de segmentos muito competitivos (Boeing 737:777 Airbus
A 320;A 340; A 350), a par de monopodlios mais ou menos isolados, como
o ‘jumbo’ 747, estreante ‘super jumbo’ A 380, sendo estas categorias sem
concorréncia directa muito mais raras. Os actuais desafios aos produtores sio o
A 380, que oferece mais capacidade e menor custo por passageiro, para 0s voos
e aeroportos mais congestionados, e com lugares (‘slot’) mais caros, como Hong
Kong, Singapura, Londres; o Boeing 787 ‘Dreamliner’, em fase de lancamento e,
como o gigante A 380, com grandes atrasos e derrapagens nos custos, oferece
mais conforto (com uma pressorizacio mais semelhante a2 normal), economia e
menor ruido, gragas a adopg¢io de materiais compdsitos (a Airbus tinha inovado/
liderado na adopcao do aluminio). As ameacas ao duopdlio, para além da crise
econdmica que afectou o trafego e dos fenomenos de seguranga (terrorismo e
sinistralidade), sao os (hoje) pequenos/médios fabricantes de que se destacam
a brasileira Embraer, ja lider em avides pequenos e as empresas chinesas, que
ja colaboram no fornecimento aos dois grandes, mas para quem o governo

chinés quer um papel maior na producio integral. A industria russa, localmente



importante (maior pais do mundo com dimensio continental), nio tem nem
parece caminhar para ter padroes aceitiveis de seguranga, que ameacem O resto
da industria.

As companhias de transporte de passageiros tém trés tipos de trafego:

— Protegido por acordos bilaterais, as rotas mais antigas e importantes;
— Trafego des-regulado, boa parte da oferta intra-U.E. e interna americana;

— Os voos “charters”, nao regulares.

A concorréncia estd ausente do primeiro tipo, sendo uma vantagem das
companhias estabelecidas (menos recentes no mercado); € muito forte no
segundo, e tem no terceiro um mercado proprio, igualmente competitivo.

As grandes companhias organizam a sua oferta segundo o modelo ‘hub and
spoke’ (base e estrela irradiante), criado nos E.U.A. e, entretanto, estendido
para outros mercados. Neste modelo, os voos irradiam de um aeroporto barato
para a companhia para todos os destinos, isto €, muitas das ligacoes directas
sao substituidas por ligacdes a base (econdmica e central, geograficamente,
ao conjunto do trifego da companhia). A base ‘hub’ deve, naturalmente, ter
capacidade de expansdo; quando esta nio existe ou se aproxima do fim, as
companhias sentem dificuldades, procuram alternativas ou pressionam o poder
no sentido da pretendida expansio.

O fenémeno ‘low-cost” varreu a realidade europeia e americana (estando
presente para além destes dois mercados), ameacando os lucros das empresas

instaladas. Tem como tra¢os principais:

‘no frills’ a inexisténcia de luxos e minimizacao de servicos extra;

procura dos Aeroportos com as menores taxas;

utilizacao dos horarios menos procurados, igualmente com menores taxas;

aberta competi¢ao pelo preco (‘marca branca’)

A medida que o fenémeno estabiliza e amadurece no mercado, tende a
modificar-se:
— alguns “luxos”/comodidades podem ser pagas a parte (para subir o rendi-
mento “Yield” por passageiro);
— as companbhias cldssicas passaram a ter também uma “marca branca” “low

cost”.
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Para além do “low cost”, existem os programas de milhas, um desconto
implicito com vista a fideliza¢gao dos clientes, e as aliancas entre companhias, a
escala mundial (a T.A.P. pertence a STAR alliance), com vista a obter sinergias
nos custos (escala nas encomendas e negociacoes); efeitos e economias de rede
e uma oferta complementar com mais valor para os clientes (porque mais rica
e melhor integrada).

A gestao, explorac¢iao e concorréncia entre aeroportos divide-se entre aqueles
com procura rigida (os mais importantes, procurados), os de procura elastica
(secunddrios ou dedicados a “charters” turisticos) e os “Hub” que tém procura
ainda mais eldstica, embora em grande bloco, sendo escolhidos pelo preco.

No que toca a externalidades, e comecando pela poluicio, o transporte
aéreo niao s6 ¢ um grande emissor, como o faz numa zona da atmosfera
particularmente sensivel aos efeitos dos poluentes. Por razdes historicas — um
transporte que, mais do que qualquer outro, realizou um mitico sonho do
Homem e que, por isso, sempre gozou de uma aura positiva de simpatia — e
politicas por usar, essencialmente, espaco livre internacional, os avides nio so
nao sio tributados pelo que poluem?!, como os seus combustiveis tém também
uma fiscalidade especialmente leve.

Quanto ao congestionamento, dada a grande expansio que o trafego
conheceu, sobretudo apds a des-regulamentacdo intra europeia e americana
e o fenomeno “low cost”, nio devidamente acompanhados por expansio de
capacidade, ¢ hoje um problema central ao transporte aéreo, significando
perdas para todos em tempo, que deterioram em muito o desempenho, ao
ponto de lhe tirar competitividade — por exemplo, na Europa, com o comboio
de alta velocidade que atinge menos de metade da velocidade habitual (300
km/h, versus 850 km/h) o congestionamento aeroportudrio, a que se juntam
os procedimentos de segurancga, tira muitos voos mais curtos do mercado. Por
outro lado, conduz a um agravamento de custos, consumo de combustiveis e
emissoes, num modo ja utilizador/emissor intensivo. Solu¢des para minimizar/

reduzir o congestionamento poderio ser:

21 Os outros meios também nao directamente, embora os automoveis, na compra e imposto

anual, tenham componente ambiental.



— taxas e leildes para os recursos escassos (‘slots’ — espaco — horarios mais
disputados);

— melhores sistemas de gestio de trifego (continuos e em tempo real)
capazes de aumentar significativamente a capacidade das mesmas

estruturas fisicas?2.

A prazo mais largo:

— maior fiscalidade;
— construcio de mais pistas e aeroportos (contra limitacdes fisicas,

urbanisticas, ambientais, socio-politicas de populacdes lesadas).

6. TRANSPORTE RODOVIARIO DE MERCADORIAS

O transporte de mercadorias tem dois lideres: em terra, o camido; a escala
mundial, o navio.
Comecga-se pelo primeiro, segue-se-lhe o concorrente terrestre, e conclui-se

com O maritimo.

6.1. Descricdo

Como se mostrou no quadro 8, o transporte rodovidrio de mercadorias, com
600 mil empresas a ele associadas, pertence a uma classe 4 parte em termos de
desconcentra¢ao. Trata-se de um mercado dominado por pequenas empresas,

muitas vezes por conta propria, como se mostra no quadro 25, para Portugal.

22 As geragoes de equipamentos electronicos de controle sao dispendiosas de substituir e
trazem problemas de compatibilidade. Actualmente, os sistemas nao sao continuos na gestao
do espaco, antes o tratam por blocos e patamares de altitude. Um sistema continuo em tempo

real traria muito mais capacidade.
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Quadro 25 — Parque rodovidrio interno de mercadorias

Parque tot. conta propria conta de outrem
1996 60 468 46 138 14 330
1998 62 772 46 120 16 652
2000 61 605 42 455 19 150
2002 60 990 39 794 21 196
2004 61 242 34 436 26 806
2006 67 925 39 050 28 875
2008 63 198 34 883 28 315

Fonte: I.N.E., Estatisticas de Transporte, 2008

No contexto Europeu, o quadro 5 (sec¢ao 1) mostra, no fim, percentagens
de 46% para o transporte rodovidrio de mercadorias e 11% para o caminho de
ferro (sendo, pelo contrdrio, 30% e 43% respectivamente nos E.U.A.).

O quadro 26 detalha os modos que completam esta distribuicio modal,

donde sobressai o transporte maritimo intra-comunitdrio.

Quadro 26 — Distribuicio modal de trafego interno de mercadorias, em TK

U.E. Estrada Ferrovidario | Rios/Canais | Oleodutos Maritimo Aéreo
1995 42,1% 12,6% 4,0% 3,8% 37,5% 0,07%
2007 45,6% 10,7% 3,3% 3,0% 37,3% 0,07%
E.UA.

2006 31,8% 45,6% 8,2% 14,4%

U.E. vs E.U.A. nos 3 transportes terrestres
U.E. 76% 18% 6% 2007
E.U.A. 37% 53% 10% 2006

Fonte: Comissiao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

As ultimas linhas projectam as percentagens para uma comparabilidade nos
trés modos terrestres. Aqui € claro que, ao contrario do que se passa com
passageiros, o transporte ferroviirio de mercadorias € mais importante nos
E.U.A. do que na U.E, o que se deve quer a circunstancias histéricas — a unidade
territorial e cardcter percursor do caminho de ferro — quer a prépria morfologia
geografica — maiores distancias nos E.U.A. favorecem, uma vez mais, o0 comboio;
cadeias montanhosas internacionais e problemas de bitola (largura da via férrea)

favorecem na Europa o camilo.



Na U.E.,, e para os paises que tém sido considerados, s6 na Alemanha tem

alguma expressio o trafego fluvial. O quadro 27 agrega os trés modos — estrada,

ferrovia e fluvial — para calcular a quota de mercado dos camides no transporte

de mercadorias.

Quadro 27 — Evolucao da quota de mercado do trifego rodovidrio de mercadorias

% Rodov. 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007
EU27 72% 72% 74% 75% 76% 77% 76%
EU15 77% 77% 78% 78% 79% 79% 78%
ALE 64% 64% 67% 66% 67% 66% 66%
IRL 90% 93% 95% 96% 98% 98% 99%
GRE 99% 99% 99% 99% 99% 98% 97%
ESP 90% 90% 92% 93% 94% 95% 96%
ITA 89% 89% 89% 89% 90% 90% 88%
PT 94% 94% 95% 95% 95% 95% 95%
ESL 52% 58% 60% 71% 70% 77% 79%
UK 92% 91% 90% 89% 90% 88% 87%

Fonte: Comissiao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Uma quota muito elevada, estivel, e onde Portugal, com fracas ligacoes

ferroviarias ao exterior e pouco densas internamente estd, em diversificacio,

aquém da Espanha e da média. O quadro 28, de nuimeros absolutos, parte

de uma sobre-representacao portuguesa, relativamente a Espanha (1995), para

acabar em linha face ao superior crescimento econémico do pais vizinho.

Quadro 28 — Evolucao do triafego interno e internacional rodovidrio de mercadorias

10° TK 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 | % 07/06
EU27 1289 1352 1470 1556 1625 1800 1927 3,9
EU1S 1138 1183 1284 1354 1387 1489 1536 2,1
ALE 237,8 245,9 278,4 289,0 290,7 310,1 343 4 4,1
IRL 5,5 7,0 10,2 12,3 15,7 17,9 19,0 9,0
GRE 24,0 26,1 28,1 30,0 33,0 325 27,8 18,3
ESP 101,6 109,5 134,3 161,0 192,6 2332 258,9 7,1
ITA 174,4 178,4 177.3 186,5 174,1 211,8 191,9 2,4
PT 32,0 36,0 37,8 40,5 39,8 42,6 46,2 3,1
ESL 3,3 3,9 42 7,0 7,0 11,0 13,7 13,4
UK 161,5 169,2 166,3 163,3 167,1 167,5 171,5 -0,4

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 20077, parte 3
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No quadro 29, apresentam-se os valores para Portugal, desagregados por

conta propria e conta de outrem, em trafego nacional e internacional.

Quadro 29 — Trafego rodoviario interno de mercadorias, em TK

Parque p/ conta propria conta de outrem
10°TK Total Nacional Internac. Nac. Internac.
1990 16 193 7 414 162 3 558 5 059
1992 17 051 6 880 277 3 767 6 127
1994 18 421 7 969 398 3221 6833
1996 23 238 7 613 308 6 381 8936
1998 25 567 7 387 324 7 308 10 548
2000 27 531 7 389 484 7 473 12 185
2002 30 567 6 926 453 8 768 14 420
2004 40 880 7 415 1523 10 030 21 912
2006 45 032 7 043 1638 10 548 25 804
2008 38 950 6 214 992 10 644 21 099

Fonte: IN.E., Estatisticas de Transporte, 2008

Sobressai 0 maior peso das empresas de maior dimensao (conta de outrem)
no transporte internacional, em que a complexidade acrescida das operacoes
beneficia as empresas mais bem organizadas.

Segundo uma publicacio do LM.T.T., ‘Transportes Publicos Ocasionais
Rodoviarios de Mercadorias — Actividade Empresarial — 2007, “Os custos com

pessoal representavam 22% da estrutura, cabendo aos de combustiveis, 25%.”

6.2. Modelizacdo

Trata-se de um sector com livre entrada (custos fixos = 0), imensas empresas,
onde niao ha poder de mercado e, portanto, com um equilibrio de mercado
competitivo (concorréncia perfeita) e eficiente (o primeiro teorema de bem estar
garante que um equilibrio competitivo € eficiente, ou seja, maximiza o conjunto
dos excedentes de consumidor e produtores, nio havendo lugar a outro mais
vantajoso para todos os envolvidos — Eficiéncia de Pareto)

O griafico 10 ilustra a situacao.



Grifico 10 — Equilibrio no mercado rodovidrio de mercadorias
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A procura mantém-se linear do tipo:
PP=a-b QP

e o custo marginal constante:
Cng=c¢C

Para ilustrar como se chega a custos marginais constantes, suponha-se uma

func¢io de producgido de componentes fixas:

f = min f(K;L;E)

Em que E sdo os combustiveis (25%, ver acima), L o pessoal (22%), atri-
buindo-se 53% ao capital (K).

A quantidade O6ptima iguala as unidades de factor, ponderadas pelas
produtividades marginais (que coincidem com as médias), entre si e ao nivel

da producio:
Q*: prodK K* = prodL L* = prodE E* = Q* <=>

Donde se derivam as func¢des procura de factor:

K* = Q*/prod}{ ANLF = Q*/prodL AE* = Q*/prodE
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O custo ¢, por agregacio de procuras de factor, ponderadas pelos respectivos

precos, igual a:
Ct()t = PK Q/pr()dK + PL Q/pr()dL + PE Q/pde = (PK/pde + PI/pr()dL + PE/pde) Q

Ou seja, € linear nas quantidades e, por isso, constante no custo marginal.

Cmg = PK/prodK + PI/prodL + PF/prodF =cC

Sendo o bem estar:

W =XC +Y; myar i — 2 B

A drea acima a cheio — o lucro de monopodlio — neste mercado ausente, serve
apenas para perspectivar a perda de bem estar que resultaria de um recuo na

competitividade, rumo a concentra¢ao:
Wmon < Weq
As setas significam, ainda, que, se se chegasse a situ¢des muito mais

concentradas e, por isso, lucrativas, a livre entrada e o poderoso incentivo dos

lucros, deveria, novamente, corroé-los, de volta ao equilibrio competitivo.
7. TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCADORIAS
7.1. Descricdo
Vista, no quadro 5, a reparticio modal nas grandes economias, e no quadro
26 a reparti¢io modal em mercadorias na U.E., o quadro 30 completa o quadro

27 apresentando agora a quota do caminho de ferro no terrestre (s6 os agregados

da U.E. e a Alemanha tém transporte fluvial com expressao).



Quadro 30 — O transporte ferroviario de mercadorias na reparticio modal

% Comb. 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007
EU27 21% 22% 19% 19% 18% 18% 18%
EU15 15% 16% 15% 14% 14% 14% 15%
ALE 19% 19% 18% 19% 20% 20% 22%
IRL 10% 6,9% 4,9% 4,0% 2,5% 1,7% 0,7%
GRE 1,2% 1,2% 1,1% 1,3% 1,4% 1,9% 2,9%
ESP 10% 10% 7,9% 6,8% 5,7% 4,8% 4,1%
ITA 11% 11% 11% 10% 10% 10% 12%
PT 5,9% 5,9% 5,4% 5,0% 5,0% 5,4% 5,3%
ESL 48% 42% 40% 29% 30% 23% 21%
UK 8% 9% 10% 11% 10% 12% 13%

Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”7, parte 3

Portugal aparece, como ficou claro na secc¢do anterior,

sub-representado

relativamente a Espanha e a U.E. Com o quadro 31, de valores absolutos, tem-se

a perspectiva da estagnacio e ou declinio que o sector tem vivido, mas da

qual Portugal e a U.E. como um todo (a recessio espanhola com colapso da

construcao civil — materiais pesados — a contrariar a tendéncia) parecem emergir

para um crescimento.

Quadro 31 — Evolucao do transporte ferrovidrio de mercadorias na U.E.

10°TK | 1970 |1980 |1990 |1993 |1995 |1997 |1999 |2001 |2003 |2005 |2007 |07-Jun
EU27 |551 |641 |526 |372 |386 |409 [384 |386 |392 |414 |452 |27
EU15 [282 |290 |257 [205 |223 |240 |243 |248 |248 |263 |296 |3,6
ALE [113 121 |102 |66 |71 |74 |77 |81 |85 |95 15 |7,1
IRL 0,5 |06 |06 |06 |06 |05 |05 |05 |04 |03 |01 [-37,1
GRE [0,7 |08 |06 |05 |03 |03 |03 |04 |05 |06 |08 26,1
ESP |97 [11,3 [11,2 |78 |11,0 |125 [11,5 [11,7 |11,7 |11,6 |11,1 |-4,9
ITA  [18,1 |184 |19,4 [18,1 |21,7 |22,9 |21,5 |21,8 |203 |228 |253 |47
PT |08 [1,0 |15 [1,7 |20 |22 (22 |21 |21 |24 |26 |64
ESL |33 |38 |42 (23 [31 |29 |28 |28 (30 |32 |36 |68
UK |24,55 | 17,82 | 16,00 | 13,80 | 13,30 | 16,90 | 18,20 | 19,40 | 18,73 22,32 | 26,38 |-3,6

Fonte: Comissiao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Os quadros 32 e 33 dio, respectivamente, uma visao qualitativa ao conteido

deste transporte (por produto, quadro 32) e geografica (por regides de origem,

quadro 33), naquela que é uma ponte de ligacdo ao transporte maritimo (sec¢ao
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seguinte) — portos de Sines e Lisboa, e Leixdes, mas também devido ao peso do

transporte internacional e da cimenteira de Coimbra (Souselas) a explicar um

Centro mais forte que o Norte — na ferrovia.

Quadro 32 — Trafego ferroviario de mercadorias em Portugal, por produto

2008 Total Internacional Nacional
Total TK 2 548 729 218 070 2 330 659
mat. Perigosas 99 136 6 596 92 540
Combustiveis minerais solidos 541 430 0 541 436
Artigos diversos 539 910 57 654 482 256
Cimentos, cal e mat. constru¢. manuf. 389 035 2 817 386 218
Minerais brutos ou manuf. 371 199 2127 369 072
Madeira e cortica 256 445 9 099 247 346
Produtos metaltrgicos 102 020 92 760 9 260
Produtos petroliferos 75 649 0 75 649
Minérios e desperdicios nao ferrosos 73 301 0 73 301
Cereais 44 994 14 629 30 365
Celulose e desperdicios 43 256 10 145 33 111
Produtos alimentares e forragens 28 599 462 28 137
Produtos quimicos, except. PETRO. 23 489 6 597 16 892
Oleaginosas 16 806 54 16 752

Fonte: IN.E., Estatisticas de Transporte, 2008

Quadro 33 — Trafego ferroviario de mercadorias em Portugal, por regiao de origem

Toneladas Continente Norte Centro Lisboa Alentejo Algarve
Total 9 700 425 644 372 | 1 654 641 | 3 486 217 | 3 908 357 6 838
intra-regional 1 780 941 42 527 281 261 807 822 649 331 0

Fonte: I.N.E., Estatisticas de Transporte, 2008

Na descricio dos actores do mercado destaca-se:

— C.P. Carga — Logistica e Transportes Ferroviarios de Mercadorias, S.A.,
constituida a 13/7/09; accionista Unico C.P., E.P.E.; desenvolve actividade
em Portugal e no estrangeiro; € lider nacional no transporte de mercadorias

e integra as mais variadas cadeias logisticas.

No relatorio de contas da C.P. de 2008, pode ler-se, acerca do transporte de
mercadorias: “O agravamento da crise econémica nos ultimos meses de 2008

acabaria por originar uma forte quebra da procura. Ainda assim, a CP Carga



apresentou um desempenho comparativamente positivo com um aumento dos
proveitos de trifego superior a 1% e um decréscimo do volume transportado

de cerca de 1%.”
85

7.2. Analise esquemadtica ao equilibrio
A solucao de mercado aqui ¢ decalcada da do transporte ferroviario de

passageiros: monopolio; custos fixos importantes; prejuizos — curva de custo

médio acima da procura.

Grifico 11 — Equilibrio no trafego ferroviario de passageiros

0 Qeq

Como se descreveu no transporte ferroviario de passageiros, a ajuda de uma
das componentes do trafego ferroviario, em termos de vir a crescer, propiciaria
uma reparticao/reducao do custo fixo imputavel a outra componente, no que

facilitaria o caminho para a solvabilidade (ver seta).



8. TRANSPORTE MARITIMO (MERCADORIAS)

8.1. Descrigdo
86

O transporte maritimo € o lider incontestado no comércio internacional de

mercadorias. No quadro 34, relativo a U.E., ele destaca-se em valor e, sobretudo,

em peso.
Quadro 34 — Comércio Externo na U.E.27 por modo de transporte
S Valor Peso
10° € Export + Import 10¢ Ton.
Maritimo 1.297,1 48,5% 1.648,1 71,3%
Estrada 462,9 17,3% 143,9 6,2%
Ferrovia 40,0 1,5% 101,8 4,4%
Oleoduto 90,9 3,4% 273,0 11,8%
Aéreo 584,0 21,8% 15,7 0,7%
Total 2.675,2 100,0% 2.312,7 100,0%

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 20077, parte 3

O transporte aéreo de mercadorias (sem seccdo propria) € constituido por

produtos mais valiosos, que justificam o custo muito superior.

Em Portugal, o quadro 35 apresenta a importancia relativa dos principais

portos, ordenados por tonelagem total.

Quadro 35 — Movimento dos portos maritimos em Portugal

Totais (Embarc. + Desembarc)
2008 Passageiros Contentores Mercadorias
N.© ton.

Portugal 1 747 769 1032 259 66 656 351
Continente 38 885 843 845 62 438 618
Sines 0 157 707 24 668 771
Leixdes 83 293 845 14 698 118
Lisboa 38 802 371 956 11 789 432
Setubal 0 13 860 6 076 534
Aveiro 0 53 3 464 290

Fonte: ILN.E., 2009, Anudrio Estatistico da Regiao Centro; Estatisticas dos Transportes




Para situar as ordens de grandeza, a comparagio de Sines com os maiores

da Europa é elucidativa (quadro 36).

Quadro 36 — Movimento dos portos maritimos na Europa

2000 2004 2007 ‘06/°07
1 Rotterdam Hol 302,545 330,805 374,152 5,8
2 Antwerpen Bel 116,003 135,511 165,512 9,1
3 Hamburg Ale 76,950 99,529 118,190 2,3
4 Marseille Fra 91,279 90,810 92,559 -4,1
5 Le Havre Fra 63,885 71,878 78,856 12,7
6 Grimsby & Immingham | UK 52,501 57,616 66,279 3,5
7 Amsterdam Hol 42,044 49,909 62,516 10,1
8 Algeciras Esp 52,637 62,128 3,5
9 London UK 47,892 53,289 52,739 1,6
34 Sines Pt 19,957 22,434 25,970 -3,6

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 3

Olhando para o planeta, com a grande Eurdsia ao centro, e a manifesta
inferioridade energética e ambiental de milhares de milhdes de toneladas
cruzarem marés e oceanos, com tanto caminho a percorrer por terra — de
comboio, naturalmente — pode perguntar-se, porqué?

A resposta, que envergonha a humanidade, e nada tem a ver com o ambiente
ou o custo, estd no numero de fronteiras, regimes (alguns instaveis ou fechados
ou cleptocratas), religides e conflitos que o duplo continente oferece a passagem
terrestre. Aos conflitos étnicos e religiosos, intervalados pelo comunismo e
pela guerra fria, e re-acendidos pela ameaca terrorista islamica, ao conflitos
Indo-paquistanés, do Tibete, do Catcaso, dos Balcds, juntam-se também as
possibilidades de levantamento de barreiras aduaneiras e fiscais — pelo menos

uma por pais, quando nio por regido ou area fiscal.

8.2. Modelizacdo de aspectos relacionados como equilibrio

Como se pode rever do quadro 8, o transporte maritimo tem um nivel de

concentra¢ao baixo, mas que ¢ dificil situar entre a concorréncia perfeita, de

que se aproxima o rodovidrio de mercadorias, e um modelo menos extremo,
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como o de concorréncia monopolistica. Aqui, como no transporte rodoviario
de passageiros, o aspecto fundamental € a livre-entrada (neste caso, por o
mercado ter escala mundial e partilhar, de forma importante, o recurso livre
oceanos, a par dos portos), mais do que a diferenciacio do produto. Esta existe,
mas nio impede os varios segmentos — petroleiros, porta—contentores, GPL,
outros — de competirem em preco, e de se influenciarem por estarem sujeitos a
muitos factores (‘inputs’) comuns (combustiveis, tripula¢iao, despesas portuarias,
construcao naval).

Assim, uma caracterizacio grifica do equilibrio estdtico deverd ter em
conta os custos fixos baixos (relativos aos marginais, e por compara¢ao com o

transporte ferrovidrio).

Grifico 12 — Concorréncia monopolistica no transporte maritimo de mercadorias

Como se pode ver no grafico 12 ; e a semelhanca da andlise para o transporte
rodovidrio de passageiros (grifico 2), verificar-se-4 entrada até o lucro ser
proximo de zero (Il = 0), ou seja, o preco ser semelhante ao custo médio
(P = Cipe ).

Alternativamente, pode-se supor que os custos fixos sao negligenciaveis
(F = 0), todo o activo pode ser transaccionado, os navios pertencem a classes
tipo, nao sendo custos afundados. Neste caso, a andlise estatica fica idéntica a

do rodoviario de mercadorias (ver graficos 10 e 13) — um equilibrio competitivo.



Grifico 13 — Equilibrio competitivo no transporte maritimo de mercadorias
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A andlise a este sub-sector ganha contornos especificos quando se procura
explicar/ilustrar a turbuléncia de precos e rentabilidade que ele, ciclicamente, vive.

A oferta de navios, a montante, é muito rigida, porque estes levam varios
anos a construir.

Suponha-se que pode ser Suficiente, largamente Excedentdria ou Deficitaria

O grifico 14 mostra como essa rigidez ja introduz flutuacio no importante

custo da frota (o mercado primario, de novos navios, influencia o secundario).

Grafico 14 — A rigidez da oferta de navios de mercadorias

Procura de Barcos — ano padrdo
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A esta vulnerabilidade a montante juntam-se variacdes nos custos com
combustiveis levando a custos finais de operacado muito varidveis; recessoes
mundiais?3, mais ou menos severas, que levam a colapsos na procura; capacidade

90 excedentaria ou falta dela nas estruturas portudrias a influenciar taxas, etc. O
mercado, em precos e quantidades, pode parecer uma ‘montanha russa’ com
‘corridas ao ouro’ nos estaleiros a alternar com muita ‘ferrugem’, como se ilustra

no grafico 15.

Grafico 15 — A turbuléncia no mercado de transporte maritimo
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9. OS ORGANISMOS REGULADORES

O sector dos transportes tem regulacio que se inscreve em trés grandes

vertentes:

1. Técnica e de seguranca, definindo e fiscalizando parimetros a cumprir;
2. Econdmica, estruturas de precos, fiscalidade, taxas de acesso, condi¢oes

de acesso;

25 Como a de 2009.



3. Planeamento e execuc¢ido ou acompanhamento de investimentos em

infra-estruturas.

Abaixo apresentam-se os diversos organismos que, a par do governo
e ministério das finangas, através da politica fiscal, e das autarquias, com as
suas politicas de transito e estacionamento e ordenamento urbano, exercem

influéncia sobre o sector.

i) Energia e combustiveis

Antes do ministério centralmente ligado aos transportes, refere-se o que
tutela os combustiveis fésseis que sdo utilizados nos transportes terrestre, aéreo
e maritimo — mas também tutela a energia, sendo a electricidade crucial para os

ferrovidrios, metropolitanos e alguns rodovidrios urbanos.

Ministério da Economia, Inovacio e Desenvolvimento

Direc¢iao Geral de Energia e Geologia (D.G.E.G.)

“A D.G.E.G. € o orgao da Administracao Publica Portuguesa que tem por
missdo contribuir para a concep¢iao, promocio e avaliacio das politicas relativas
a energia e aos recursos geologicos, numa Optica do desenvolvimento sustentavel
e de garantia da seguranca do abastecimento.” (...)

Competéncias:

e “Contribuir para a defini¢cio, realizacio e avaliacio da execucio das
politicas energética e de identificacio e explora¢ao dos recursos geologicos,
visando a sua valorizagdo e utilizacdo apropriada e acompanhando o
funcionamento dos respectivos mercados, empresas e produtos;

* Promover e participar na elaboracio do enquadramento legislativo e
regulamentar adequado ao desenvolvimento dos sistemas, processos e
equipamentos ligados a producao, transporte, distribuiciao e utilizacao da
energia, em particular visando a seguranca do abastecimento, diversifica¢ao
das fontes energéticas, a eficiéncia energética e a preserva¢ao do ambiente;

* Promover e participar na elabora¢io do enquadramento legislativo e

regulamentar, relativo ao desenvolvimento das politicas e medidas para

91



92

a prospec¢iao, aproveitamento, proteccio e valoriza¢io dos recursos

geologicos e o respectivo contexto empresarial e contratual;” (...)

Fonte: D.G.E.G.: http://www.dgge.pt; 2010

Trata-se de um organismo do qual os transportes sio “receptores passivos”

como utentes dos recursos energéticos por ele tutelados.

i) Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (I.M.T.T.)

O 6rgao com papel mais extenso e decisivo nos transportes ¢ o Ministério
das Obras Publicas, Transportes e Comunica¢cdes (M.O.PT.C.) que actua, em
grande medida, através de um conjunto de institutos, empresas e autoridades
diversas:

- “O LM.T.T. foi criado pelo Decreto-Lei n.° 147/2007, de 27 de Abril. Iniciou

as suas actividades a 1 de Novembro de 2007, assumindo as atribuicoes
de trés organismos extintos.” Direcciao-Geral dos Transportes Terrestres e
Fluviais (D.G.T.T.E); Instituto Nacional do Transporte Ferroviario (IL.N.T.F.);
Direccao-Geral de Viacao (D.G.V.)

“OLM.T.T. prossegue atribuicoes do Ministério das Obras Publicas, Transportes
e Comunicacoes em matérias do sector dos transportes terrestres, incluindo as
relacionadas com habilitacio de condutores e de profissionais de transportes,
certificacao de veiculos e de infra-estruturas ferroviarias, e assegurando a
representacao do Estado em organismos internacionais deste sector.

O LM.T.T. integra uma Unidade de Regulacio Ferrovidria, dotada de auto-
nomia funcional e competéncias em matéria de regulacio econémica e técnica

deste sub-sector.”
Missdo:

“No quadro das suas atribuicdes, e visando satisfazer as necessidades de
mobilidade de pessoas e bens, o LM.T.T. tem por missdo regular, fiscalizar e
exercer fun¢oes de coordenacio e planeamento do sector dos transportes ter-

restres.”



‘O IMTT é também responsavel pela supervisio e regulamentacio das
actividades deste sector, competindo-lhe a promoc¢io da seguranca, da qualidade

e dos direitos dos utilizadores dos servicos de transportes terrestres.”
Objectivos:

e “Restituir unidade a administracio do sistema de Transportes Terrestres,
nomeadamente com melhor eficiéncia dos servicos prestados a cidadaos
e empresas, com dispositivos de atendimento multicanal (presencial,

telefénico, através de parcerias com Associacoes e on-line).

* Promover a intermodalidade, optimizando o desempenho global dos
modos de transporte publico, visando incrementar a sua utilizacio e

reduzir o congestionamento gerado pelo transporte individual,

e Assegurar a coordenacao geral do sistema de transportes terrestres,
promovendo e apoiando a implementac¢io de estratégias que contribuam
para:

— Satisfazer as necessidades de mobilidade, com servicos de qualidade;
— A competitividade das empresas do sector, através da eficiéncia dos

dispositivos de transporte;

A qualificacio dos profissionais e dos condutores em geral,

— A eficicia e seguranca dos equipamentos;

A protec¢ido dos direitos dos utilizadores;

A inovacao no sector;

A minimizagdo dos impactes ambientais gerados pela actividade

transportadora.

Atribuicoes:

— Regulacio e Supervisio

* Promover a definicio de um quadro normativo e regulamentar de acesso a
actividade, a profissiao e ao mercado dos transportes terrestres, garantindo
a sua aplicacao.

* Regular as actividades de transportes terrestres e complementares e proce-

der as respectivas autorizacoes e licencas, adoptando regras que garantam
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tratamento equitativo e nio discriminatorio e colaborando com os 6rgios
de defesa da concorréncia.

* Reconhecer, licenciar e supervisionar as entidades formadoras e
examinadoras e definir politicas de formacao, garantindo e fiscalizando a
sua aplicacao.

* Avaliar a eficiéncia e a qualidade dos servicos de transportes publicos de
passageiros.

* Coordenar o processo de licenciamento para a instalacio e gestao de

plataformas logisticas.

— Seguranca e Qualidade

e Aprovar, homologar e certificar veiculos e equipamentos afectos aos
sistemas de transportes terrestres, garantindo padroes técnicos e de
seguranca exigidos e supervisionando as entidades intervenientes nos
processos de certificacio e inspec¢io.

e Aprovar ou recusar a aprovacio dos sistemas de gestio de seguranca,
aplicando penalidades por insuficiéncia de desempenho.

* Fiscalizar as entidades do sector dos transportes terrestres no exercicio
das suas actividades, assegurando a aplicacao do respectivo sistema de
contra-ordenacoes.

* Determinar, nos sub-sectores ferroviario e rodovidrio, a introducio de
aperfeicoamentos técnicos, tendo em conta a evolugido tecnoldgica e
visando a melhoria da seguranca, a eficiéncia da exploracio e a reduc¢io

de impactes ambientais negativos.

— Inovacdo e Desenvolvimento

* Propor medidas especificas de apoio e inovagio para o sector dos
transportes terrestres, gerindo a aplicacdo das medidas aprovadas.

* Desenvolver actividades de observacio, planeamento e inovacgio,
promovendo a cria¢io e funcionamento de um sistema de observacio do
mercado dos transportes terrestres, que atenda as especificidades de cada

subsector.



* Acompanhar a elaboracio dos instrumentos de gestio territorial, bem
como dos instrumentos sectoriais de escala nacional, integrando as
correspondentes estruturas de coordenacio.

* Assessorar o governo na defini¢cao, implementac¢ao e avaliacao de politicas
para o sector dos transportes terrestres, assegurando a sua coordenacgio
interna com os subsistemas de circulagio e seguranc¢a rodovidria e

delineando estratégias de articulacao intermodal.

— Servigos Publicos de Transporte

Autorizar servicos de transporte publico de passageiros.

* Apoiar o Governo na elaboracio de normas reguladoras para concessoes
de exploracao de servicos de transporte publico, acompanhando os
procedimentos necessdrios a outorga de contratos de concessio.

* Colaborar na defini¢ao e implementacao da politica tarifaria dos transportes
publicos.

* No quadro das suas atribui¢des, o IMTT apoia também o Governo e outras
entidades publicas, na caracteriza¢ao das situacdes em que se justifique a
imposic¢ao de obrigacoes de servigo publico ou a concessiao da exploragao

de servicos de transporte publico de passageiros.”

Fonte: LM.T.T.: http://www.imtt.pt; 2010

Trata-se do organismo central ao transporte terrestre, sobretudo para as
duas primeiras vertentes de regulacio, o licenciamento, controles técnicos
e de seguranca (sobretudo nos transportes publicos), as taxas de utilizagao

(ferroviario) e as politicas de precos (trafegos urbanos e sub-urbanos).

iii) Outros relativos ao transporte terrestre

— AMT Lisboa - Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa, E.P.E.

“A  AMTL é uma autoridade organizadora de transportes no ambito dos

sistemas de transportes urbanos e locais das dreas metropolitanas de Lisboa.”
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Missao/Objecto

“Sem prejuizo de outras legalmente previstas, a AMTL tem atribuicdes em
matéria de planeamento, organizacio, operacio, financiamento, fiscalizacio,

divulgacio e desenvolvimento do transporte publico de passageiros.”

Fonte: M.O.P.T.C.: http://www.moptc.pt; 2010

— AMT Porto - Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto, E.P.E.

“A AMT Porto, E.P.E. prossegue fins de interesse publico e tem por objecto
a prestacio do servico publico em moldes empresariais relativo a gestdo,
planeamento, exploracio e desenvolvimento do sistema de transportes na area
metropolitana de Porto em articulacio com o desenvolvimento urbanistico e o

ordenamento do territorio.”

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010

Sao organismos semelhantes que procuram estudar e coordenar abordagens
integradas a mobilidade urbana, nos dois grandes centros populacionais do
Pais, onde a pandplia de meios, ferroviario pesado, metropolitano, colectivo
rodoviario urbano e sub-urbano, viaturas individuais e taxis; e a densidade e
heterogeneidade de infra-estruturas, a par das prementes necessidades por parte

dos numerosos utentes, a solucoes articuladas aconselha.

— E.P. - Estradas de Portugal, S. A.

‘A" EP, S. A, tem por objecto a concepc¢io, projecto, construcio,
financiamento, conservacio, exploracio, requalificacio e alargamento da rede
rodovidria nacional, nos termos do contrato de concessio que com ela é
celebrado pelo Estado.

Para o desenvolvimento da sua actividade, a EP, S. A., pode, nos termos
da lei, ser titular de participacdes no capital social de quaisquer outras
sociedades, independentemente do seu objecto, bem como participar na criagao
de associacdes ou fundacoes, cujo objecto social se relacione com aquelas

atribuicoes.”



Atribuicoes:

“Compete a EP - Estradas de Portugal, S. A., relativamente as infra-estruturas
rodovidrias nacionais que integrem o objecto da concessdo..”, “zelar pela
manutencio permanente de condi¢cdes de infra-estruturacio e conservacao e de
salvaguarda do estatuto da estrada que permitam a livre e segura circulacao.”

“Para o desenvolvimento da sua actividade, a EP - Estradas de Portugal, S.
A., detém os poderes, prerrogativas e obrigacdes conferidos ao Estado pelas

disposicoes legais e regulamentares apliciveis no que respeita:

a) A processos de expropriacdo, nos termos previstos no respectivo codigo;

b) Ao embargo administrativo e demolicio de construcoes efectuadas em
zonas non aedificandi e zonas de protec¢io estabelecidas por lei;

o) A liquidacio e cobranca, voluntiria ou coerciva, de taxas e rendimentos
provenientes das suas actividades;

d) A execuciio coerciva das demais decisdes de autoridade;

e) Ao uso publico dos servicos e a sua fiscalizacio;

f) A proteccio das suas instalacoes e do seu pessoal;

2) A regulamentacio e fiscalizacio dos servicos prestados no ambito das
suas actividades e a aplicacio das correspondentes san¢oes, nos termos
da lei;

h) A responsabilidade civil extracontratual, nos dominios dos actos de
gestdo publica;

D A instrucdo e aplicacio de sang¢des em processo contra-ordenacional.”

“Sao conferidos a EP - Estradas de Portugal, S. A., nos termos da lei, os

seguintes poderes de autoridade necessarios a garantir a livre e segura circulagio:

a) Determinar, a titulo preventivo e com efeitos imediatos, mediante
ordem escrita devidamente fundamentada, a suspensao ou cessa¢ao de
actividades ou o encerramento de instalagdes que ponham em risco a
circulacao rodoviaria, causem dano ou ameacem causa-lo a estrada;

b) Identificar as pessoas ou entidades que promovam quaisquer actividades
em violagio das disposicoes legais e regulamentares de proteccio a
estrada, ou ao patriménio publico afecto a sua explora¢ao, em especial

a seguranca rodovidria, procedendo 2a imediata denincia perante as
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9]

d

e)

autoridades competentes, se tais actos forem susceptiveis de integrar um
tipo legal de crime ou um tipo de ilicito contra-ordenacional;

Solicitar a colaborac¢do das autoridades administrativas e policiais para
impor o cumprimento de normas e determinacdes que, por razdes de
seguranca ou de garantia de inviolabilidade dos bens publicos, devam ter
execucao imediata no Ambito dos actos de gestio publica;

Determinar a imediata remocio de ocupagoes indevidas de bens de
dominio publico administrados pela EP - Estradas de Portugal, S. A., ou
afectos a sua actividade, recorrendo, se necessario, a colaboracao das
autoridades policiais;

Embargar e ordenar a demolicio de construcdes efectuadas em zonas

non aedificandi ou em zonas de protec¢ao estabelecidas por lei.”

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010

— In.I.R. — Instituto de Infra-Estruturas Rodovidrias

“O In.LR., L. P, tem por missao regular e fiscalizar o sector das infra-estruturas

rodovidrias e supervisionar e regulamentar a execuc¢io, conservagiao, gestao

e exploracao das referidas infra-estruturas, numa perspectiva integrada de

ordenamento do territorio e desenvolvimento econdmico.”

Atribuicoes:

a)

b)

<)

d
e)

“Contribuir para a definicio das politicas do sector e aconselhar o
Governo sobre as matérias da sua competéncia;

Propor medidas legislativas ou regulamentares que tenham por objecto a
gestao da rede de infra-estruturas rodoviarias;

Apoiar o planeamento da rede rodovidria nacional, no ambito das politicas
de planeamento dos transportes;

Superintender a seguranca e qualidade da infra-estrutura rodovidria;
Promover a definicio e aplicacio de normas relativas a qualidade e

seguranca das infra-estruturas rodoviarias;



9]
2)
h)
i)
i
k)

D

Definir as normas regulamentares apliciveis ao sector e os niveis de
desempenho das infra-estruturas rodoviarias;

Fiscalizar o cumprimento das obrigacoes pelos operadores do sector;
Assegurar e monitorizar a defesa dos direitos e interesses dos utentes;
Promover a concorréncia no sector rodoviario;

Desempenhar fungoes de arbitragem e resolucao de litigios e promover a
resolucao de conflitos entre operadores e gestores da rede ou entre eles
e os utentes;

Colaborar com a Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria na
elaboracio de Planos Nacionais de Seguranca Rodoviaria;

Participar na defini¢do do regime e estatuto da infra-estrutura rodovidria.”

— Sao atribuicoes especificas do In.I.LR. em rela¢iao a rede rodovidria nacional:

a)

b)

9)

d

e)

)

2)

“Supervisionar a evolu¢io e o uso das infra-estruturas rodovidrias, nos
termos previstos no Estatuto das Estradas Nacionais;

Exercer as func¢des de autoridade de normalizacio em matéria de
infra-estruturas rodoviarias;

Supervisionar a gestio da rede rodovidria e fazer cumprir as regras e
obrigacoes que lhe sao aplicaveis, nos termos da lei e dos respectivos
contratos de concessdo e sub-concessao

Representar oficialmente o sector rodovidrio nacional, a nivel das
instincias da Unido Europeia e da comunidade internacional, nas dreas
das suas atribuicoes;

Exercer as demais fung¢des previstas noutros instrumentos legais ou
contratuais, designadamente no Estatuto das Estradas Nacionais, no Plano
Rodovidrio Nacional e nos contratos de concessio e sub-concessio da
infra-estrutura rodoviaria;

Promover estudos e a divulgacdo técnica e cientifica, nos planos nacional
e internacional, das actividades e funcdes publicas do universo das
infra-estruturas rodoviarias;

Produzir e prestar informa¢io ao Governo e ao publico nas areas de

gestdo e regulacdo das infra-estruturas rodoviarias.”

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010
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Estes dois actores, empresa e instituto, cumprem a terceira dimensio da
regulacio, relativa as infra-estruturas, no que toca ao transporte rodoviario.

No ultimo quarto de século, associado ao impulso de investimento publico
possivel com a adesao a U.E., o sub-sector rodoviario tem sido aquele com
maiores meios financeiros publicos. O poder politico democratico, atento aos
constrangimentos infra-estruturais no dominio de transporte que a economia
sentia, no momento de se lancar a uma nova fase de desenvolvimento em
contexto de um grande mercado aberto, privilegiou o meio mais abrangente e
disseminado, aquele com uma capacidade mais imediata de trazer melhorias de

mobilidade, quer as pessoas quer as empresas.

Porque referido pelo In.I.R., uma breve men¢io a um organismo exterior a

alcada do M.O.PT.C.:

— A.N.S.R. - Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria

“A AN.S.R. tem por missio o planeamento e coordenac¢io a nivel nacional
de apoio a politica do Governo em matéria de seguranca rodoviaria, bem
como a aplicacdo do direito contra-ordenacional rodoviario.” Tendo iniciado
actividade em Maio de 2007, prossegue “as fungoes do estado relacionadas
com a circulacao e segurancga rodovidrias, criando-se assim um novo servigco
central da administracao directa do Estado, que, para além das competéncias
que transitaram da extinta DGV, detém ainda as competéncias inerentes aos
extintos Conselho Nacional de Seguranca Rodovidria e Comissdes Distritais
de Seguranca Rodovidria, assegurando-se assim, numa entidade unica, a
coordenacao da politica de combate a sinistralidade rodovidria, surgindo
como um polo aglutinador no que diz respeito a concep¢do e implementagio
das diferentes medidas de prevencio, sensibilizacao, dissuasio e fiscalizacio
de comportamentos e praticas rodovidrias responsaveis pela sinistralidade
rodoviaria, funcionando ainda como entidade consultiva nestas matérias, numa
perspectiva da seguranca rodovidria, para as demais entidades publicas com

competéncias no sector rodovidrio.”

Fonte: A.N.S.R.: http://www.ansr.pt; 2010



E um organismo pertencente ao Ministério da Administracio Interna (M.A.I.)
que articula com as entidades acima, e com um mandato especifico 2 proble-

matica da seguranca.

No transporte terrestre, existe ainda uma empresa encarregada trazer para o

presente, o futuro transporte ferrovidrio de alta velocidade.

— R.AVE. — Rede Ferrovidaria de Alta Velocidade, S.A. Tem capitais
exclusivamente publicos. Atribuicoes: “A  sociedade tem por objecto o
desenvolvimento e coordenacdo dos trabalhos e estudos necessarios para a
formacio das decisoes de planeamento e construcio, financiamento, fornecimento
e exploragio de uma rede ferrovidria de alta velocidade a instalar em Portugal

Continental e da sua ligacio com a rede espanhola de igual natureza.”

iii) Regulaciao do transporte aéreo

— ANA - Aeroportos de Portugal S.A. Empresa Participada pelo Estado

“O objecto principal da ANA, S.A., € a explora¢io, em regime de concessio,
do servigo publico aeroportuario de apoio a avia¢ao civil em Portugal.

Acessoriamente, podera a sociedade explorar actividades e realizar operacoes
comerciais e financeiras relacionadas directa ou indirectamente, no todo ou
em parte, com o objectivo principal ou que sejam susceptiveis de facilitar ou

favorecer a sua realizacao.” (...)
Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010
Apesar de ser uma empresa integrante do sector, como presta um servico

publico de apoio e define um conjunto de normas para os passageiros, pode

considerar-se um organismo com funcdes de regulagio.

— ANAM - Aeroportos e Navegacao Aérea da Madeira, S.A.

“O objecto principal da sociedade consiste no estudo, planeamento,

construcio e exploracio dos aeroportos da Regiio Autonoma da Madeira.” (...)

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010
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Retne, as competéncias da A.N.A., a escala regional, as relacionadas com a

terceira vertente reguladora, de realizar o investimento em infra-estruturas.

102 INAC - Instituto Nacional de Aviacio Civil, I.P.

“O INAC, L. P, tem por missao regular e fiscalizar o sector da aviacdo civil e

supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas neste sector.”

Atribuicoes:

“Coadjuvar o Governo, a pedido deste ou por iniciativa prépria, na defini-
¢do das linhas estratégicas e de politicas gerais e sectoriais para a avia¢ao
civil, elaborando projectos de legislacao, colaborando na preparacio de
diplomas legais e regulamentares, nacionais e comunitarios;

— Assegurar o bom ordenamento das actividades no ambito da aviac¢io civil,
regulando e fiscalizando as condi¢oes do seu exercicio e promovendo a
proteccao dos respectivos utentes, designadamente através da realizacdo
de actividades inspectoras;

— Credenciar entidades publicas ou privadas para o exercicio de func¢oes
técnicas no ambito das suas atribuicoes;

— Assegurar a regulacio de seguranca do sector da aviacao civil;

— Assegurar a regulacio econémica do sector da aviagio civil;

— Promover e defender a concorréncia no sector da aviacao civil;

— Defender os direitos e interesses legitimos dos utentes do sector da avia-
cao civil;

— Promover a seguranca aérea, regulamentando, supervisionando, inspec-
cionando e fiscalizando as organizacoes, as actividades, os equipamentos
e as instala¢cdes do sector;

— Estabelecer objectivos de seguranca operacional para a opera¢ao de meios
aéreos ou de infra-estruturas de apoio a opera¢ao de meios aéreos, para a
producao ou manutenc¢iao de meios aéreos e para a prestacao dos servicos
de gestao do trafego aéreo, de informacio e comunica¢des aeronauticas,
de navegacio e vigilancia e de gestio dos fluxos de trafego aéreo, garan-
tindo o seu cumprimento através da sua supervisio permanente;

— Colaborar na defini¢ao das politicas de planeamento civil de emergéncia;



Supervisionar e garantir o cumprimento das normas comunitarias que
regulam o céu Unico europeu e das restantes normas internacionais em
matéria de navegacio aérea e licenciamento de controladores de trafego
aéreo, enquanto autoridade supervisora nacional;

Supervisionar e garantir o cumprimento das normas comunitarias relativas
a aero-navegabilidade permanente das aeronaves e dos produtos, pecas e
equipamentos aeronauticos, bem como a certificacio das entidades e do
pessoal envolvido nestas tarefas, enquanto autoridade competente;
Estabelecer, enquanto entidade designada para o efeito pelo Governo, as
altitudes minimas de voo para cada rota dos servicos de trifego aéreo, no
espaco aéreo sob jurisdicio do Estado Portugués e o tipo de desempenho
de navegacio exigido para a operacio em rota,

Supervisionar, enquanto autoridade supervisora nacional, a gestio do
espaco aéreo e a gestao dos fluxos do trafego aéreo;

-Assegurar a representacao do Estado Portugués em organiza¢des interna-
cionais e comunitarias, nos termos da lei e sempre que assim for deter-
minado;

Promover a facilitacio e a seguranca de gestio de transporte aéreo e
coordenar o respectivo sistema nacional, designadamente coordenar e
supervisionar a implementa¢ao e execu¢ao dos programas nacionais de
facilitagdo e seguranca da aviacio civil e de controlo da qualidade da
seguranca da aviacdo civil e promover a implementacio e o desenvol-
vimento do programa nacional de formacdo e treino de seguranca da
aviaciao civil;

Promover a coordenacio civil e militar em relaciao a utilizacio do espaco
aéreo, aos servicos de busca e salvamento;

Participar nos sistemas de protec¢io civil, de planeamento civil de emer-
géncia e de seguranca interna;

Cooperar com a entidade responsavel pela prevencio e investigacio de
acidentes e incidentes com aeronaves civis;

Regular a economia das actividades aeroportudrias, de navegacao aérea e
de transporte aéreo no ambito da aviagido civil, respeitando o ambiente e

os direitos dos consumidores;
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— Colaborar no estabelecimento de obrigacdes de servico publico e na
fiscalizacao do respectivo cumprimento;

— Negociar em nome do Governo, nos termos e condicoes fixados por
este, acordos internacionais de servicos aéreos, bem como coordenar e
fiscalizar a respectiva execucio;

— Assegurar a imparcialidade do quadro regulatorio e a transparéncia das
relacdes comerciais entre operadores;

— Promover a competitividade e o desenvolvimento nos mercados da
aviacao comercial, nomeadamente no do transporte e trabalho aéreo, no
da exploracio aeroportudria e no da assisténcia em escala;

— Assegurar o bom ordenamento das actividades no ambito da aviac¢ao civil,
regulando e fiscalizando as condi¢cdes do seu exercicio e promovendo a
protec¢io dos respectivos operadores contra praticas e actos ilicitos;

— Coadjuvar a Autoridade da Concorréncia na aplicacio das leis da
concorréncia ao sector da aviacdo civil;

— Promover estudos técnicos sobre as actividades e fungdes publicas
relativas a aviacao civil,

— Produzir e prestar informa¢ao ao Governo e ao publico nas areas de

gestao e regulacio da aviacao civil.”

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010

Este é o regulador, por exceléncia, do sub-sector, centrando-se nas vertentes

técnica de seguranca e econdmica de licenciamento e taxas.

iv) Regulacdo do transporte maritimo

LPTM. - Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos, I.P.

“O L.PT.M., tem por missao regular, fiscalizar e exercer fun¢oes de coordenac¢ao
e planeamento do sector maritimo-portudrio e supervisionar e regulamentar as

actividades desenvolvidas neste sector.”



Atribuicoes:

a) “Assessorar o Governo na defini¢io da politica nacional para os portos,
transportes maritimos, navegabilidade, seguranca maritima e portudria
e participar na definicio das politicas de ensino e formacio no sector 105
maritimo-portuario;

b) Promover e coordenar a elaboracio e revisio do Plano Nacional
Maritimo-Portudrio e acompanhar a elaboracio e dar parecer sobre os
instrumentos de planeamento do sector, assegurando a sua articulacao
com os demais instrumentos de gestio territorial;

¢) Supervisionar o sector maritimo-portudrio;

d) Regulara actividade das entidades que actuam no sector maritimo-portuario,
designadamente aprovando normas administrativas de regulamentacao
do sector, nos termos da lei;

e) Assegurar a representacio do Estado Portugués nos organismos
internacionais do sector maritimo-portudrio, quando de outro modo nao
for determinado;

f) Gerir, administrar e desenvolver os portos e dreas de dominio publico
maritimo e fluvial na sua drea de jurisdiciao directa;

g) Exercer os poderes que, nos termos da lei, lhe sio atribuidos no dominio
da administracio e da seguranc¢a maritima, da nautica de recreio, das
operagoes portudrias e do trabalho portuario;

h) Promover a aplicacio e fiscalizar o cumprimento das leis, dos regulamentos,
das normas e dos requisitos técnicos apliciveis no ambito das suas
atribuicoes, designadamente das normas nacionais e internacionais
relativas ao sector maritimo-portudrio, sem prejuizo das competéncias de
outras entidades;

i) Exercer os poderes sancionatérios que lhe sao atribuidos pela lei.”

“Sao atribuicoes do L.PT.M., no ambito da administracio dos portos sujeitos

a sua jurisdic@o:
a) Administrar e desenvolver os portos e dreas do dominio publico maritimo
na sua area de jurisdi¢do, garantindo a necessaria eficiéncia na utiliza¢cao

de espacos, tanto em area molhada como em terra;
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b)

<)

d

e)

£

2)
h)

i

k)

D

Assegurar a coordenacio e fiscalizar as actividades exercidas dentro da
sua drea de jurisdicdo, sem prejuizo das atribuicdes conferidas por lei a
outras entidades;

Prestar ou assegurar a prestacio de servicos relativos ao funcionamento
dos portos, designadamente na assisténcia aos navios e no controlo da
seguranca da navegacio;

Elaborar planos das areas portudrias no respeito pelo disposto no Plano
Nacional Maritimo-Portuario;

Elaborar projectos de infra-estruturas portudrias em relacio aos portos
sob sua responsabilidade directa de gestdo e exercer a fiscaliza¢do da
sua execucao;

Construir, adquirir, conservar e fiscalizar as obras maritimas e terrestres e
o equipamento flutuante e terrestre dos portos, bem como conservar os
seus fundos e acessos;

gDefinir e promover a estratégia comercial dos portos sob sua jurisdi¢ao;
Exercer as atribui¢oes cometidas as autoridades portudrias pelo Decreto-Lei
n.o 46/2002, de 2 de Marco, e demais legislacio aplicavel no Ambito da
seguranc¢a maritima e portudria;

Elaborar programas de concurso e cadernos de encargos para a outorga
de concessdes de servicos e operagdes portudrias;

Concessionar e licenciar os referidos servicos nos termos legais aplicaveis
e assegurar a boa execucao dos respectivos contratos;

Propor a renovacio das concessoes de servicos e operacdes portudrias,
sempre que a lei preveja a intervengdo da tutela;

Licenciar empresas prestadoras de servicos;

m) Exercer as demais competéncias necessdrias a prossecu¢ao das suas

atribuicoes, designadamente de natureza regulamentar.”

“No ambito da navegabilidade do rio Douro, sio ainda atribuicdes do I.P.T.M.:

a)
b)

Promover e incentivar a navegacio na via navegavel do Douro;
Promover e incentivar as actividades relacionadas com a navegacio,
divulgando a sua imagem junto dos agentes econdémicos, gerindo os

recursos e contribuindo para o desenvolvimento do Douro;



¢) Desenvolver e conservar as infra-estruturas e os equipamentos destinados
a assegurar a circulacdo na via navegavel e a utilizacdo das instalacoes
portudrias;

d) Administrar os bens do dominio publico integrados na sua drea de
jurisdicao;

e) Coordenar as intervenc¢oes de outras entidades publicas ou privadas com

impacte na via navegavel.”

“O L.P.T.M. pode estabelecer relacoes de cooperagio ou associa¢ao, no ambito
das suas atribuicdes, com outras entidades, publicas ou privadas, nacionais ou
estrangeiras, nomeadamente no quadro da Unido Europeia, desde que isso niao

implique delegacdo ou partilha das suas atribuicdes e competéncias.”

Segue-se a apresentacao das administragoes dos principais portos, sociedades
anénimas de capitais exclusivamente publicos. Por terem atribuicdes idénticas,
apresentam-se em relacao a ultima.

A.PA. - Administracio do Porto de Aveiro, S.A.

A.P.D.L.- Administracio dos Portos do Douro e Leixoes, S.A.

A.PL. - Administracao do Porto de Lisboa, S.A.

A.P.S. - Administracio do Porto de Sines, S.A.

Atribuicoes:

— “Assegurar o regular funcionamento do porto de Sines nos seus multiplos
aspectos de ordem econdmica, financeira e patrimonial, de gestio de
efectivos e de exploracdo portudria e ainda as actividades que lhe sejam
complementares, subsididrias ou acessorias.

— Atribui¢do de usos privativos e definicio do respectivo interesse publico
para efeitos de concessio, relativamente aos bens do dominio publico
que lhe esta afecto, bem como a pritica de todos os actos respeitantes a
execucao, modificacdo e extincdo da licenca ou concessao;

— Licenciamento de actividades portuarias de exercicio condicionado e
concessao de servicos publicos portudrios, podendo praticar todos os actos
necessarios a atribuicdo, execucio, modificacio e extin¢ao da licenca ou

concessdo, nos termos da legislacao aplicavel;

107



108

— Expropriacio por utilidade publica, ocupac¢io de terrenos, implantacio de
tracados e exercicio de servidoes administrativas necessarias a expansio
ou desenvolvimento portudrios, nos termos legais;

— Fixacdo das taxas a cobrar pela utilizacio dos portos, dos servicos
neles prestados e pela ocupacio de espacos dominiais ou destinados a
actividades comerciais ou industriais;

— Protec¢ido das suas instalacoes e do seu pessoal;

— Uso publico dos servicos inerentes a actividade portuaria e sua fiscaliza¢ao.”
C.)

— “Assuncio da responsabilidade em matéria de seguranca maritima e
portudria na sua area de jurisdicao, definindo as condi¢oes de seguranca
de funcionamento do porto, em todas as suas vertentes, tendo em atengio

a necessidade de garantir, de forma adequada, a sua exploracio comercial.”

Fonte: M.O.PT.C.: http://www.moptc.pt; 2010

Restantes administragdes portudrias (citadas pelo P T.M.): mesmas atribuicoes

Como na sec¢do anterior — do transporte aéreo — aqui, o LP.T.M. é o regulador,
e actua nas vertentes técnica de seguranca e econdmica de licenciamento e

taxas em articulacdo, neste caso, com as autoridades portudrias.
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RELACOES ENTRE TRANSPORTE E LOCALIZACAO



(Pagina deixada propositadamente em branco)



As relagdes entre transporte e localizacio de pessoas ou empresas,
processam-se a dois niveis — macro-econdmico e micro-econémico. Decorrendo
a organizacdo da vida humana em sociedade crescentemente em ambiente
urbano, serd dada destacada atencio a relacio entre transporte e economia
urbana, ainda que esta seja micro-econémica na natureza.

Por relacao a nivel macro-econémico entende-se aquela entre a estrutura, o
nivel de actividade econémica e potencial de crescimento de uma dada area, e
a qualidade e disponibilidade do sistema de transporte.

O nivel micro-econémico diz respeito ao nexo entre a decisao de localiza¢ao

de empresas e pessoas (no limite, individual) e o transporte.

1. DESENVOLVIMENTO REGIONAL

A relacao do transporte com o desenvolvimento regional, como alids com o

nivel de actividade econémica, processa-se em dois sentidos:

1 — Mais desenvolvimento, mais actividade econémica, produz mais necessi-
dades — procura de transporte, contribuindo para o seu desenvolvimento;
2 — Uma melhoria no desempenho do sistema de transporte tem duas impor-

tantes dimensoes:

a) enquanto componente de custos de empresas e familias, esta reduz-se,
para um mesmo resultado;

b) como instrumento de ligacio entre actividades produtivas, consumidores
e mesmo mercados, pde em contacto ou aproxima o que antes estava

separado ou distante.
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Estas duas alteracdes produzem efeitos na economia segundo trés mecanis-

mos:

1. Reducao nos custos aumenta quantidade produzida (cresce economia);

112

2. Reduc¢io nos custos de comerciar modifica, alargando, as trocas entre
regioes;

3. Com economias de escala, ou seja, vantagem competitiva em produzir
numa escala maior, e mobilidade de factores — a possibilidade de (alguns)
factores migrarem para onde sio mais produtivos — os resultados de
crescimento, ao nivel de regides individuais, tornam-se incertos ou de sinal
ambiguo: numa modelizacio multi-regides, o transporte pode produzir

regides ganhadoras e perdedoras.

2. EMPRESAS E PESSOAS

Sobre a localizacdo de empresas, a teoria cldssica, Isard (1956) por exemplo,
dd uma grande importancia a localizacdo Optima — aquela que minimiza
custos de transporte — para depois a estrangular em hipéteses limitadoras que

conduzem a uma localiza¢do Uinica, como sejam:

— tecnologia C.R.S. (‘Constant Returns to Scale’), uma tecnologia onde a
escala de producio niao ¢é importante ou oferece qualquer vantagem por
ser maior; € uma hipotese restritiva, que exclui o monopdlio natural,
vantagens para empresas estabelecidas (e maiores) e estd normalmente
associada a livre entrada;

- inexisténcia de externalidades, cuja presenca faria divergir um equilibrio
competitivo e livre (sem intervencio do Estado) do Optimo, com
quantidade a mais, no caso de uma externalidade negativa, e a menos se
esta for positiva;

— uma distribuicao espacial previamente determinada para a procura.

Na realidade, mais complexa e qualitativamente diferente dos pressupostos
acima mencionados, os custos de transporte transmitem poder de mercado as
empresas, permitindo sub-mercados cativos, isto €, sobre 0s quais uma ou poucas

empresas exercem poder de mercado, afastando o equilibrio do competitivo.



Inversamente, nos casos em que os custos de transporte sao baixos (tendéncia
das dltimas décadas, a nivel mundial, embora em risco de interrup¢ao — devido
ao preco do petroleo e negociacdes para a reducio de emissdes poluentes),
a existéncia de economias de escala e gosto pela variedade, por parte dos 113
consumidores, levam as empresas a procurar mercados cada vez maiores,
aglomerando-se em pontos onde possam contratar servicos mais variados, para
oferecer produtos melhores e, eles proprios, mais variados. A importancia destes
efeitos dentro de uma industria € defendida por Henderson (2003). A localizagao
Optima para as empresas, revistas as hipoteses, nio é o ponto Unico classico,
mas nos de sistemas de transporte, isto €, pontos de elevada acessibilidade.

A forma das redes de transporte, mais proxima de radial ou de rectangular,
segundo uma formula¢iao de Peeters e Thisse (1998) , influencia a dinamica de

aglomeracio. Ver grafico 16.

Griéfico 16 — Uma rede de transporte radial ou rectangular

Quanto maiores forem os custos fixos (economias de escala), menos

localizagoes sao aceitaveis:
— na rede radial, o incentivo a aglomerac¢ao é maximo, podendo ser mitigado
com novas vias circulares aos raios;

— na rede rectangular, os nds sio mais equilibrados.



A redugio dos custo de transporte favorece a concorréncia, reduz precos, mas

também pode reduzir a dimensao das empresas, levando a uma sub-explora¢io

de economias de escala.

114 Através do estudo empirico destes problemas, algumas conclusdes e resul-

tados emergem:

O transporte € um factor importante mas nao Unico na localizacio de
actividades; a existéncia de uma boa acessibilidade é um factor necessario
mas nao suficiente;

Se o transporte aumenta a actividade numas zonas pode-a baixar noutras
mas, ao aumentar o todo, o efeito positivo deve dominar; em geral, a
existéncia de ganhos liquidos, permite a uma entidade mais geral —
nacional ou comunitaria — proceder a compensagdes nas regioces lesadas;
O impacto da introdu¢io de um meio de transporte marcadamente
superior ao existente (uma auto-estrada ou o comboio de alta velocidade
sdo exemplos) cria zonas favorecidas — polarizacao — e reforca as mais
fortes; mas niao elimina centros regionais, desde que suficientemente
distantes;

O sector tercidrio € mais sensivel as infra-estruturas de transporte que os
tradicionais;

Os efeitos numa economia da introduc¢ao do transporte ferroviario de alta
velocidade, a escala regional, sio mais limitados, ver, a propoésito, Plassard
(1990), sobressaindo como altera¢des mais visiveis as das populacoes e
empresas proximas das estagcoes e as das actividades tercidrias que geram
viagens;

A auto-estrada traz efeitos mais extensivos — tem mais nds; insere-se numa
rede complementar; € utilizada pelos meios de transporte que dominam
quer o traifego de mercadorias quer o de pessoas — ver Vickerman,
Spiekermann e Weneger (1999);

Os efeitos benéficos a nivel local existem, mas nio sio garantidos para
todas as regides afectadas, e envolvem redistribuicio (com perdedores);
O papel do desenvolvimento do transporte no crescimento regional pode
ser objecto de critica, relegando-o ao resultado de um jogo de soma nula —

em que os efeitos globais/liquidos se anulam, como refere Offner (1993).



No entanto, a maioria da investiga¢io empirica aponta no sentido da relacao
positiva, directa e indirectamente (através de externalidades positivas decorrentes
do alargamento de mercados e mobilidade), entre transporte e desenvolvimento

regional.

3. ECONOMIA URBANA

Os problemas urbanos e a sua relacio com o transporte urbano tocam
directamente a maijoria das pessoas, ja que as sociedades modernas, como a

europeia sido urbanas (ver quadro 37).

Quadro 37 — Populagiao urbana relativamente a total nas quatro principais economias

2007 U.E. 27 USA Japao China

Populacao urbana 80% 81% 80% 44%

Fonte: Comissdao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 2007”, parte 1

As questdes ambientais de cariz urbano, assim como as que se prendem
com a gestao dos transportes colectivos (urbanos), os seus custos ¢ qualidade
de servico, serdo objecto de tratamento quer no capitulo dedicado as
especificidades de custos e procura (IV), quer no relativo a organizacao dos
mercados e intervencao do Estado (V).

Nesta secco trata-se-a a relagdo entre o transporte e o desenvolvimento do

espaco urbano e sua economia, focando dois pontos:

1. As caracteristicas economicas das cidades, e a medida em que divergem
das condi¢des do equilibrio competitivo neo-classico;
2. O lugar do transporte no desenvolvimento urbano e a dualidade entre

transporte e utilizacao do solo.

Para o ultimo capitulo — politicas de transporte (VD) — ficard a problematica

da politica urbana de transporte.
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3.1. Caracteristicas economicas das cidades

A existéncia de cidades (no plural e nao no singular, com virios tipos e
ndmero de centros, periferias, dimensdes) e a variada intensidade no fenémeno
da aglomeragio provam que as hipteses econdmicas neo-cldssicas (tecnologia
C.R.S.; inexisténcia de bens publicos ou externalidades) nio se verificam. Num
mundo assim simplificado haveria uma distribuicdo uniforme de pessoas e
actividades em centro tnico.

As forcas que levam 2 aglomeracio de pessoas e empresas dependem
bastante da qualidade do transporte.

As cidades criam-se junto a recursos naturais (estabelecendo industrias) ou
particularidades geograficas (entroncamentos; rios; entre cadeias montanhosas)
que sio indivisibilidades (cuja quantidade niao s6 nido pode, tipicamente,
ser alterada, como nao o pode ser por variacdes continuas na sua escala)l;
existem também economias de escala no transporte (um tinel ou um porto, por
exemplo, uma vez construidos, e até a sua capacidade ser esgotada, tém um
custo de utilizacao decrescente no numero de utilizadores).

Uma vez criadas, as forcas de aglomera¢io sao cumulativas, afectando
empresas e individuos.

Estas relacionam-se com o tamanho dos mercados (e das respectivas cidades),
mas, sobretudo, com virias externalidades.

Em grande medida, a existéncia de cidades deve-se a concentracio de
externalidades, que lhes dido origem, as sustentam ou promovem.

Segundo Quinet e Vickerman (2004)2, existem dois tipos de externalidades:

— Tecnologicas — fora do mecanismo de precos, afectam utilidade ou custos.

— Sao exemplos: a criminalidade; as polui¢des; redes de contactos, de
informacio ou conhecimento (neste caso, externalidades positivas).

— Pecunidrias — afectam agentes por uma ac¢ao que nao pagam ou contratam,

mas que se reflecte no seu preco, receita, renda ou salario.

I Existem excepg¢oes: o caudal de um rio pode ser alterado e o seu curso pode ser movido;
um recurso hidrico pode ser desenvolvido, possibilitando certas actividade econdmicas.

2 Capitulo 3, pagina 53.



Sao exemplos: criminalidade; um melhor ou pior sistema de transportes ou
equipamentos sociais, na medida em que trazem mais (ou menos) procura,
permitem cobrar uma renda mais elevada, subir o preco dos servicos e, no caso
mais directo do auto-emprego, o préprio salario3.

E questiondvel chamar a este tltimo fenémeno externalidade, desde logo por
ter reflexos no sistema de precos. Outra forma de o enquadrar € considera-lo
como altera¢ao as condicoes de mercado (deslocacao de procura ou oferta) por
acgao alheia aos respectivos agentes.

Aceitando, todavia, a classificacio (e nomenclatura) proposta, ambas
as externalidades estdo presentes nas aglomeracoes (sendo as pecunidrias
especialmente relevantes no contexto de rendas, tratadas na sec¢ao seguinte).

As externalidades da aglomeracio e comunica¢do sao tecnolégicas -
aumentam a produtividade das empresas pela via da troca de informacio mais
intensa, trazida pela proximidade ou acessibilidade.

As externalidades de comunicac¢ao trazidas pelo transporte (e, também,
pelas telecomunica¢des) igualmente se aplicam a pessoas, afectando a sua
avaliacdo dos contactos sociais, tornando-as mais produtivas e alargando as suas

possibilidades de bem estar e lazer.

3.2. O transporte nas dindmicas de aglomeracdo

No modelo de Fujita e Thisse (1996), a produtividade de cada empresa

depende da acessibilidade a todas as outras:
AX) = [alx,y).f(y).dy,
em que,
A(x) a acessibilidade no ponto x

f(y) é a densidade de empresas em v;

a(x,y) a distincia tempo/custo entre X e V.

3 Nao ¢ necessdrio ou exclusivo do auto-emprego; simplesmente a ligacio é mais directa.
Por exemplo, uma tabacaria, em frente a qual é criada uma estacio de metropolitano, vendera

muito mais; é possivel, provavel até, que um funcionario seja aumentado — mas menos directo.
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Desta formulacio saem viarios equilibrios, com centro urbano Unico ou
multiplo, consoante os parametros, especialmente de custo de transporte.

A nivel interno, da organizacdo vertical ou horizontal, a possibilidade das
empresas poderem manter perto departamentos com mais sinergias e localizar
outros em sitios com menores custos, depende da acessibilidade e mobilidade
oferecidas pelo sistema de transporte.

Se, por um lado, a existéncia de economias de escala explica o desenvol-
vimento das cidades, concentrando a producdo de (conjuntos) de bens, e a
existéncia de indivisibilidades, como certos equipamentos sociais (universida-
des; hospitais; etc., eles proprios com sinergias entre si) aumenta os ganhos
da concentracio geografica, por outro lado, as externalidades tecnologicas (ja
descritas) resultantes da aglomeracao compatibilizam C.R.S. ao nivel da empresa
com economias de escala ao nivel da aglomeracio. Ou seja, as externalidades
positivas da aglomera¢io dao uma vantagem de tamanho as cidades que dis-
pensa a necessidade da hipotese de economias de escala ao nivel da tecnologia
de producao de cada empresa.

Estudos nos E.U.A. e U.E. apontam para a existéncia destas economias de
escala ao nivel da aglomeracio, mais fortes nos sectores mais tecnologicos
(0s ‘clusters’ como ‘Silicon valley’; industria farmacéutica na Suica, quimica na
Alemanha; a tecnologia de competicao nos desportos motorizados na Inglaterra,
etc.). Nesta linha, escreve Henderson (2003).

Nos individuos, as preferéncias pela diversidade no consumo sio um dado
adquirido e uma consequéncia simples da utilidade marginal decrescente
(concavidade da funcao utilidade)4.

Nas empresas, quanto mais factores produtivos diferenciados existirem,
melhores produtos ou servicos se concebem e comercializam. Se alguns dos
servicos tiverem economias de escala, entio um maior tamanho da cidade
viabiliza mais servicos.

As cidades permitem a pessoas e empresas usufruir de mais diversidade.

4 A satisfacao no consumo de um bem aproxima-se, podendo ou nao atingir, a saciedade,
através de incrementos sucessivamente menores na utilidade, 2 medida que esse consumo

aumenta.



Um melhor sistema de transporte aumenta a drea de comércio disponivel
(relevante) para as empresas e individuos, permitindo o consumo final, o
consumo intermédio (contratacdo), e a produc¢ao de maior diversidade.

A combinac¢ido das economias de escala e externalidades na aglomeracio,
com o gosto pela diversidade criam um processo cumulativo de crescimento.

Um exemplo desta mecanica encontra-se no modelo de crescimento urbano,

de Fujita e Thisse (2002), com as seguintes hipoteses:

a) As empresas tém uma tecnologia do tipo C.R.S., com produtividade a
crescer com diversidade de acesso a servicos;

b) Servicos com economias de escala, fazem ‘Mark-up’ sobre o custo
marginal5, em func¢io da elasticidade da procura®;

¢) Os consumidores preferem diversidade;

Os resultados evoluem segundo a dinamica do grafico 17.
Grafico 17 — A dindmica de crescimento continuado de uma cidade

Produtividade
servicos (em numero)
Empresas
Diversificacao

precos baixos

. saldrios reais
Crescimento

Ci;jde ; +

Crescimento

utilidade .
continuado

uma cidade atractiva

procura de trabalho
empregos variados
conjunto de saberes disponivel

produtividade

R e a e

salarios

Este ciclo pode resultar de uma melhoria no transporte ou reducio do seu

custo que, entre outros efeitos, torna a cidade “maior”. Em sentido contrario,

5 Expressao ‘Mark up’ indica que se cobra um valor equivalente a todo o custo marginal,
mais uma margem positiva, de lucro, por unidade.
6 Decorre da maximiza¢ao do lucro que, quanto mais eldstica (sensivel) ao preco a procura,

menor deve ser a margem de lucro.
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aumentos no custo de transporte ou no fenomeno do congestionamento, que
lhe limita o desempenho podem impor limites ao crescimento cumulativo.
Dependendo dos parametros, pode evoluir-se para um grande centro ou varios.

Quais sdo os limites ao crescimento? Como se relacionam com a estrutura
urbana, da regifo, pais ou zona? Desde logo, ambos se relacionam com o trans-
porte.

O que faz crescer também pode fazer parar: externalidades positivas podem,
a partir de um dado nivel de crescimento, tornar-se negativas. Um sistema de
transporte eficiente, pelo crescimento que permite e fomenta, torna-se con-
gestionado (ineficiente), traduzindo-se em aumentos de custos para familias e
empresas, que reduzem saldrios e ou lucros e, por isso, o incentivo a entrar para
a cidade. Fenémenos como o crime, a decadéncia urbana, a desorganizacio e
pioria nos servicos publicos, que se alimentam e reforcam a perda de receita fis-
cal (municipal) sdo elementos de uma possivel espiral negativa de uma cidade
com desempenho em queda.

Existe, em geral, assimetria de informacdo entre os habitantes de uma cidade
e aquelas pessoas que consideram entrar: os primeiros tém custos de informac¢iao
e ajustamento para levar a cabo uma saida; os segundos nao conseguem estimar
o custo marginal social que impoem adicionalmente, e que cresce mais quando
a cidade se congestiona, atingindo des-economias de escala. Para a decisao de
entrar, tomada na margem, s6 o custo médio social serd tido em conta: supondo
or¢amentos municipais equilibrados sem transferéncias do Estado central, o custo
médio pode ter como estimativa a tributacio média por habitante, ao nivel local.
Em Portugal, ela cinge-se a impostos sobre iméveis e taxas sobre servigos, nos
E.U.A. juntam-se-lhe impostos sobre vendas. Assim, a entrada ocorrerd além do
socialmente Optimo, por os beneficios privados de quem chega ficarem aquém
dos custos marginais em alta, a que se junta uma saida inferior ao ideal, pelos
custos de informacio e, possivelmente de transac¢io. Aqui, a menor ou maior
rigidez no mercado habitacional podera ter um papel relevante: se o mercado
assentar em arrendamentos a termo curto, ou faceis de denunciar, é facil sair
de uma cidade tornada menos interessante (embora as rendas possam baixar e
acomodar alguma da pressao nesse sentido). Se o mercado for composto por

habitag¢io prépria, o colapso nos precos, proprio de uma cidade em declinio,



dificulta a saida, seja pelos empréstimos em divida, seja pelo desejado capital
imobiliario, pretendido para iniciar um novo projecto de vida.

Nestas condic¢des, serd tipico um crescimento para 1a do desejavel.

Nao existe um tamanho 6ptimo para as cidades. Tal deve-se a complexidade
e a sensibilidade a pequenas variacoes de parimetros que alteram muito o
resultado final. Os modelos sdo, necessariamente, simplificados; a histéria e o
acaso sao importantes. O custo de transporte € uma variavel com peso, mas
uma diminui¢ao nesse custo pode levar a concentracio ou desconcentracao,

dependendo:

— da dimensio inicial;

— da importancia do tamanho do mercado e das economias de escala.

Ou seja, uma cidade pode crescer com melhor ou mais acessivel transporte,
em parte a custa de outras mais pequenas, ou perder dimensdo por ir alimentar
o crescimento de outra maior.

O fenomeno da segregacio, que constitui uma sub-aglomeracio, tem contor-
nos diferentes nas empresas, em que se processa segundo tipos de actividade
ou em torno de podlos de conhecimento (como o universitario), e em pessoas.
A segregacio social existe de acordo com outros factores: educacio; idade;
rendimento; profissio; raga e religido. Tanto pode ser voluntiria como imposta
pelo exterior. E comum a segregacio dar lugar a grandes efeitos sobre rendas,
qualidade da habitaciao/servicos publicos (incluindo transporte), positivos ou

negativos, SCgUl’ldO 0s contornos e natureza da mesma.

3.3. Lugar do transporte no desenvolvimento urbano

A relagio entre transporte e o mercado habitacional, em que a interacc¢io
com os valores das rendas constitui, da parte do transporte, aquilo que foi
definido como uma externalidade pecuniaria, requer, para o seu estudo, uma
modeliza¢ao de base. Segue-se um modelo apresentado por Quinet e Vickerman

(2004).
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Hipoteses:

e 1 centro unico de actividade;
* localizacao concéntrica de N pessoas;
122 * terra com uso alternativo agricola (com renda R,) alugada/vendida
competitivamente;
*  pessoas ocupam espaco idéntico (em area);

* custo de transporte cresce (linearmente) com a distancia.

Grafico 18 — Modelo concéntrico habitacional

Area
Agricola

Resultados:

o somatério de custos de transporte e renda é igual para todos (da
negociacio competitiva de todo o parque habitacional);

— renda cai linearmente, quanto maior a distancia ao centro;

— na fronteira (exterior) da cidade, a renda € igual a Ry;

— a renda mais cara (de quem niao tem custos de transporte, por residir
na fronteira interior) € unicamente composta por Ry, acrescida do custo
de transporte, multiplicado pela distancia a habita¢io mais longinqua,

determinada pela area/dimensio da cidade e respectiva populacio.



Uma diminuic¢ao do custo de transporte reduz todas as despesas em habitacao
por igual (renda nominal mais despesa em transporte). Depois, € mesmo com
esta simplicidade modelar, é possivel reconstituir a dinamica de aglomeracio

Ou retrocesso:

— Rendas em queda, saldrios reais em alta;

— aumento da procura, lucros; mais producgio;

— com alta de producao e salarios, cresce o emprego e a cidade atrai habitantes;
— pessoas mais ricas podem querer espaco;

— pessoas ricas e novas familias fazem cidade crescer, aumentando area total;
— crescem as distancias a vencer, crescem as despesas em transporte;

— com essas despesas crescem todas as despesas totais em habitacao;

— por arrasto do processo competitivo, crescem nominalmente todas as

rendas, excepto Ry.

Um aumento de saldrios tem um efeito ambiguo na dimensiao das proprie-
dades: o custo de transporte releva do tempo e o salirio € monetario; a subida
do salario torna, instantaneamente — por custo de oportunidade — as mesmas
casas mais caras, em termos do tempo perdido até elas; que vale mais se forem
maiores alargam a cidade tornando-se mais longinquas, logo, duplamente mais
caras (nominalmente, por terem mais m?, e porque ao obrigarem a cidade a
crescer e ao ficarem mais longe, tém maior custo de transporte). Ainda assim,
o desejo de usufruir de areas maiores existe. Por vezes, num processo pessoal
de acumulacio de riqueza, e ao longo do tempo, a familia pode sair para a
periferia para consumir mais drea, e, por alguma saciedade, e por lhe sair tio

caro o trajecto, pode regressar a um lugar mais central.

Transporte local e centros de lazer

Até aqui, tratou-se o transporte num movimento radial para trabalho em
centro Unico. Existem outros polos de lazer e outras vias (para percursos nao
relacionados com trabalho).

Em termos tedricos, e em equilibrio, concorrendo entre si, as cidades

deverdo ter um dado nuimero de poélos x, com qualidade y, a custo z, que
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atrairdo um numero de pessoas P, que pagardo rendas ou impostos de acordo
com a proximidade dessas infra-estruturas (dncora); esses impostos (adicionais),
ou uma parte dessas rendas, financiardo esses polos. Se congestionarem, a
tributacao pode actuar sobre o congestionamento para o aliviar. Na pratica, as
condicionantes — histéricas, culturais, politicas, geograficas e muitas outras —
vao ter um papel, nao havendo sempre processos convergentes entre si: aqui
e além ha cidades vibrantes no seu crescimento e magnetismo e outras que se

afundam a sombra do desinteresse publico e particular.

3.4. Resultados empiricos

Este dltimo modelo simplifica muito: a terra uniforme, inddstria ao centro; o
equilibrio e seu ajustamento; etc. Poder-se-ia conceber modelos mais complexos
com todas as extensdes, mas a operacionalidade cairia e os dados poderiam
faltar; mais comum ¢ testar-se partes do modelo (n3o o seu equilibrio global,
competitivo); comparar resultados (de rendas/fluxos) de zonas com maior ou
menor acessibilidade, ou em func¢do da existéncia de varios servicos — entre
varias zonas, ou antes e apos a introducao dos servicos.

Sobre o crescimento urbano sustentado: a qualidade do transporte aparece
como um factor entre outros, como o crime e o nivel de educacio; o efeito do
transporte nota-se mais no antes e depois, do que entre zonas; nessa comparac¢iao
geografica, sio mais notorios os efeitos junto aos pontos de acesso, do que ao
longo da rede; os resultados sio menos fortes do que o modelo prevé (existem
outros factores que o modelo assume constantes e que 0 nio sa0).

A auséncia de um mercado competitivo para infra-estruturas (lazer, redes e

arrendamento) obriga a olhar para as politicas (urbana e de transporte).

3.5. Tendéncias de urbanizacdo e sub-urbanizagcdo

A escala, dimensiao e estrutura de crescimento das cidades tém variado ao

longo do tempo — uma delas é a cldssica de crescimento concéntrico. Outra

evolucao actual € caracterizada por:



estabilidade na popula¢io metropolitana;

queda na populacdo rural e crescimento na franja da cidade;

densidades residenciais mais uniformes;

trabalho a descentralizar rumo a periferia. 125

E, sobretudo, este ultimo ponto que afasta o padrio de forma clara do
concéntrico, atras modelizado. O processo €, muitas vezes, liderado pelo
mercado da habitacdo, com agregados a querer habitacdes mais vastas,
disponiveis na periferia; tem aumentado o trafego e as distincias percorridas.
Com mais trabalho entretanto criado e infra-estruturas oferecidas, o movimento
continua, com grandes consequéncias para a sociedade. Mas o factor principal a
contribuir e permitir esta descentralizacio é o relativo baixo custo de transporte

urbano... embora, a prazo, possa ser o seu mesmo limite.
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1. CUSTOS EM TRANSPORTE

Quando se pensa em custos de transporte, nomeadamente de passageiros,
que a todos afecta directamente, ocorrem imediatamente 0s custos para o
utilizador: as despesas directas (automével/bilhete) e de tempo. Menos 6bvios,
mas igualmente importantes sao custos para a sociedade (de infra-estruturas ou
externos) e para os operadores.

Uma classificacio de custo, abaixo, grifico 19, adaptada de Green, Jones e
Delucchi (1997), baseia-se em quem 0s suporta e causa.

Grafico 19— Classificaciao de custos

Combustivel
Utilizador/ Manuten¢ao

Operador Depreciacao

Consertos

Internos Seguro
/ \ Impostos

Custos Infra-estruturas

totais Poluicao ar, dgua, solo

Ambientais Energia
Externos Ruido e vibracao

Paisagem/Ecossistema
Congestionamento
Acidentes

1.1. Funcgoes custo — teoria

A funcio custo devolve o custo minimo para produzir uma dada quantidade
(escalar ou vector, consoante a empresa € mono ou multi-produto), dado um
vector de precos dos factores:

C(q,pp).
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Conceitos associados:

Cmg — custo marginal, funcao derivada da funcao custo, da o acréscimo
marginal de custo, por acréscimo marginal de quantidade a produzir;
generalizando a acréscimos unitdrios; esta fun¢io, no nivel de produc¢iao
em que seja calculada, determina o custo adicional de produzir mais uma
unidade;

Cye — custo médio, ou unitario, como o nome indica, esta funcio calcula,
no nivel de producio pretendido, o custo por unidade, isto €, o ricio
entre custo total e unidades produzidas;

Economias de escala — verificam-se quando o custo médio é decrescente
na quantidade; se tal se verificar para qualquer nivel de produto (se for
global, por oposi¢io a local, para alguns niveis de produto) esti-se em
presenca de um monopodlio natural;

Economias de gama — existem quando

C(0;q2) + C(q1;0) > C(q1;q2)

ou seja, dois ou mais produtos apresentam um menor custo se produzidos
conjuntamente.
As funcgoes custo dependem da func¢io de producgio (da tecnologia de

producao) e dos precos dos factores, mas também das estruturas de mercado:

— dos factores (produtivos), se a empresa tem poder de mercado (influencia

o preco) de um factor que contrata, a sua fun¢io custo vem, por isso,
modificada; as formulac¢des ‘standard’ supoem precos de factores dados
(fixos);

do produto que, se for especialmente pouco competitivo, pode induzir
pouca produtividade, levando a mais custos; por exemplo, se estiver
ligado a um cliente com um contrato com baixo incentivo.

Elasticidade de substituicao — é uma caracteristica das funcoes de producio
e, por isso, da tecnologia empregue, que se refere a maior ou menor
facilidade em alterar a composicao dos factores produtivos, para produzir

O mesmao.



1.2. Custo monetdrio para o utilizador

* no transporte publico, custo monetario ¢ o bilhete ou outro tipo de titulo,
como o passe — uma transferéncia para o operador;

* no transporte individual (o carro) existem componentes:

— fixas, como o imposto e seguros, independentes do tipo e intensidades
da utilizacio;

— semi-fixas, como o valor da depreciacio da viatura, que depende da
propria, em concreto, da sua idade e quilometragem;

— varidveis, como o combustivel, portagens, e consumiveis como 6leo e

pneus.

Esta classificacio nao € estanque. As revisdes e o 6leo podem ser fixas, se
ocorrerem por limite de tempo, ou variaveis se dependerem em exclusivo dos
quilémetros.

No custo total para o utilizador, a composi¢io/reparticio nestas categorias
varia, dependendo: do tipo de veiculo, da quilometragem e das condicoes de
transito tipicas ou mais frequentes.

Nos automoveis, € normal atribuir aos carros maiores um custo monetario de
50% maior do que os pequenos.

Entre paises, as maiores diferencas relevam:

— da quilometragem média;

— da fiscalidade;

Intra-paises, estimam-se custos:

— dentro e fora das horas de ponta;
— dentro e fora das cidades;

— de veiculos a gasolina e gaséleo.

Os custos relativos a combustivel, revisdes e depreciacio podem ser
estimados em inquéritos. No entanto, observa-se que os automobilistas niao
levam em conta todos estes custos nas suas escolhas, concentram-se nos custos

variaveis, desprezando os outros.
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Esta situacio prende-se com o cardcter multi-uso do automovel — servindo
muitos tipos de deslocacoes € dificil imputar a uma s6 (a da escolha modal em
questao) todos ou que parte dos custos fixos. Nao se questionando a posse
do veiculo (multi-uso, incluindo para emergéncias), nio se traz para escolhas
quotidianas custos que relevam da sua posse.

O automovel é também multi-motivo (bem de posicionamento/luxo).

Sobre a sub-estimacdo de custos percepcionados ver Small (1992).

1.3. Custos de infra-estruturas

Frequentemente as infra-estruturas sio pagas pelos impostos gerais ou por
uma contribuic¢iio fixa, independente da quilometragem.

As portagens, quando existem, dependem da distancia (como é o caso em
Portugal, Franca ou Itdlia) ou s3o uma taxa anual fixa (Austria, Suica) sendo, nos

dois tipos, usual uma discrimina¢ao entre tipos de utentes.

1.4. Custos em tempo

A dimensio temporal no servico de transporte é, enquanto atributo qua-
litativo decisivo do ‘produto’ oferecido, a mais importante extensio a teoria
micro-econémica geral na sua aplicacido ao transporte.

O custo em tempo para o utilizador depende do nivel de trifego, no que
torna a andlise mais complexa, passando o transporte a ser um bem (servico)
de qualidade variavel.

Este custo assume caracteristicas diferentes nos varios modos de transporte,

sobretudo segundo o tipo de via que utilizam.
1.4.1. Custo em tempo na estrada
Na rodovia, o congestionamento ¢ um fenémeno relevante; a sua modelizacdo

tem origem em conceitos de engenharia, como os fluxos, os sistemas dinamicos

e a investigacao operacional.



Para uma apresenta¢io esquemdtica do tratamento do problema, defina-se:

— Densidade — como o nimero de veiculos que estio num espago, num
momento;
. A . 133
— Velocidade — como a distancia coberta por unidade de tempo;
— Capacidade — como o nimero de veiculos que passam por unidade de

espago e tempo.

Assim, tem-se:

Velocidad,
Densidade = _ relocidade

Capacidade
ou

Velocidad,
Capacidade = _relocidade

Densidade

partindo desta relacao:
— uma maior wvelocidade (distincia percorrida por todos) permite mais
capacidade (desempenho em escoamento de veiculos) para a mesma
densidade;

— uma quebra na capacidade pode dever-se a:

a) mais densidade (possivelmente, com mais pequenos toques)

b) menos velocidade (distaincia percorrida), para a mesma densidade.

Observa-se que mais densidade leva a menos velocidade.
A relacio entre capacidade e velocidade, altera-se consoante existe ou nao

congestionamento:

— No para arranca congestionado, s6 com mais escoamento € que se per-
corre mais distincia (melhora velocidade);

— Com pouco transito (poucos veiculos por hora — valor baixo de capaci-
dade), quantos menos veiculos (densidade) mais velocidade (distincia) se

percorre. Sendo,
Velocidade = Capacidade - Densidade,

se a Densidade € alta ou baixa produz resultados diferentes.



1.4.2. Custo em tempo para o utilizador no transporte aéreo

No transporte aéreo o congestionamento ¢ diferente: exprime-se em atrasos
134 nos tempos de chegada, por saturacio da capacidade das pistas ou dos sistemas
de controlo.

O congestionamento pode assumir varios contornos:

— ser ‘escondido’ — se um voo tem um tempo previsto que ja inclui uma
provisdo para os estrangulamentos na descolagem e aterragem, escapa a
categoria de atraso e oferece, pelo menos, o ganho na previsibilidade e
pontualidade para o cliente;

— ser minimizado por ‘planeamento’ — um voo ¢ deslocado para um horario
menos conveniente;

— ou inesperado (por um contratempo) e que arrasta 0s voos seguintes.

1.4.3. Custo em tempo para o utilizador no transporte ferrovidrio

E semelhante ao aéreo, com atrasos nos tempos pretendidos (os atrasos
podem ser ‘eliminados’ com aumento de tempo previsto).

Releva da heterogeneidade dos trifegos, em termos de velocidade e perfis
de paragens, que limitam (potencialmente) os servicos mais rapidos, na rede

que todos partilham;
A minimizacio destes efeitos faz-se com:

— via dedicada (muito mais caro; utilizado na alta-velocidade, mas nao na
velocidade elevada);

— paragens forcadas (dos trafegos mais lentos);

— particio de horarios (reservando a noite para os trifegos de mercadorias,

com excep¢des devidamente programadas).

Trata-se de um fenémeno mais extremo junto as grandes cidades, em horas
de ponta: aqui coexistem muitos trifegos (sub-urbanos, inter-urbanos — interna-

cionais, rapidos ou regionais — e mistos de mercadorias).



1.4.4. Custo em tempo para o utilizador no transporte ptiblico urbano

Crucial € a possibilidade de reagir ao volume de trifego:

— no metro (que beneficia de linha dedicada) pode-se aumentar a frequéncia,
que permite menos espera para todos, e nimero de carruagens (dentro
dos limites dos cais);

— na rodovia, pode-se aumentar a frequéncia, mas apenas dentro da

capacidade de escoamento de trifego, sob pena de ser inutil.

1.5. Custos para os operadores

Os operadores incluem companhias aéreas, maritimas, de caminho de ferro,
rodoviarias, urbanas, etc.

Muitas sao multi-produto, com custos diferentes por categoria, mas recursos
comuns.

Apesar da funcdo custo depender realmente de um grande numero de

variaveis, é frequente reduzi-la a uma forma simples:

C = C(PK; TK; pesoMed; dist.Med;Extensao da Rede),

a partir da qual se calculam varios elementos procurando aferir a proximidade

de um monopdlio natural:

a) Economias de escala;
b) Economias de densidade (mantendo a extensio e nos);

¢) Economias de gama.
As funcdes Cobb-Douglas, do tipo:

C = TK*PKP-D e Extd,

tém restricdes, como a elasticidade de substituicio unitaria.
As fungdes custo baseadas em funcdes de producio do tipo C.E.S. (elastici-

dade de substituicao constante),
Y = (% ai XV,

como o nome indica, jd contém maior liberdade.
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As mais usadas sao as fun¢des custo do tipo trans-log:
C = ap + Ya;logX; + 1/23b;logX;logX; + log Y,

que apresentam menos restricoes.

1.6. Custos das infra-estruturas

Tradicionalmente, estes custos sao suportados pelo Estado ou empresas,

entidades afins. E o modelo que continua a dominar:

— na rede rodoviaria;
— no caminho de ferro;

— NOS portos e aeroportos.

No entanto, existe uma forte tendéncia para a privatizaciao de infra-estruturas
e, sobretudo, da sua gestio, limitada, normalmente, por um contrato de conces-
sdo (a termo) e/ou por um regulador.

O servico prestado pelas infra-estruturas depende do nivel de trifego (com
os limites a implicarem congestionamento). Sao empresas ou entidades multi-
servicos, na medida em que servem diferentes tipos de trafego, hordrios (com
deslocacoes e clientes distintos) e tipos de veiculo.

As fungoes producgio, ou custo, associadas exibem descontinuidades (devido
a estruturas inteiras que nao se podem fraccionar, como faixas, pistas, terminais,

etc.).

1.6.1. Custos das infra-estruturas rodovidrias

O servico tem dimensdes — quantidade e qualidade — fortemente ligadas (a
primeira afecta a segunda).
Minimiza-se uma fung¢io que pondera custo de infra-estrutura e valor do

tempo:

C(q,Q) = q.h.t(q,Q) + p.K(Q),



onde:

Q ¢ a capacidade;

q € o escoamento de veiculos por unidade de tempo;

t(q,Q) o tempo dispendido pelo utente;

h o seu valor para o utente;
— K(Q) € o custo total de prover a capacidade Q;

— p € o factor de depreciacao do equipamento (capital) envolvido.

Assim, a primeira parte do que é minimizado é o valor do tempo perdido
pelo conjunto dos utentes, e a segunda parte é o custo anual de prover a
capacidade Q.

O custo marginal de mais esquamento (¢), sem alterar a capacidade, €

Cmg = h.t + q.h.dt(q,Q)/9q

sendo a primeira parte o valor do tempo ‘normal’ que mais uma pessoa vai
perder, e a segunda o valor da degradacio geral que o trafego adicional vai
trazer a todos.

A capacidade (Q) varia de forma discreta, conduzindo a saltos na funcao
custo, medida apenas em ¢q: C(q). Estes saltos se, na segunda componente — no
custo — sa0 inequivocamente positivos, na primeira componente — no escoamento
adicional oferecido, trazendo menores tempos que poupam dinheiro — podem
(e devem) mais do que compensar o efeito na despesa de capital.

Com a capacidade (Q) a variar continuamente seria possivel nio ter

economias de escala, nas estradas. Os estudos empiricos apontam para:

— custos positivos, mas decrescentes na constru¢io de capacidade;
— a func¢io t(q,Q) cai com Q, mesmo mantendo a relacio q/Q;
— ambos os efeitos reforcam a existéncia de economias de escala na

instalacao de Q.

Em dreas urbanas, Q pode ter custo crescente (malha urbana saturada)
e limitar optimalidade/impossibilitar expansido. Igualmente os ganhos em
tempo com a instalacio de capacidade podem nio ir além da relagio g/Q.
A apresentacao dos custos de construcao (p.K) independentes do volume de

trafego (@) € uma simplificacao. Ver Small, Winston e Evans (1989).
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1.6.2. Custos das infra-estruturas aéreas

Existe menos informacio sobre infra-estruturas do que sobre operadores. Os
equipamentos de servico ao transporte aéreo vao desde as (acessiveis) pistas,
aos mais complexos terminais, e culminam nos avanc¢ados (e dispendiosos)
sistemas de controlo. Sobre eles, o debate em torno dos ganhos que oferecem
pela dimensdo, varia com os casos, métodos e formas funcionais utilizados.

Actualmente, pensa-se que, no transporte aéreo, tém economias de escala:

— os terminais, até a capacidade (20 milhdes de passageiros por ano);
— as pistas;
— os equipamentos de controlo de trifego, no inicio de cada geracio. Ver

Quinet (1992).

1.6.3. Custos das infra-estruturas ferrovidrias

Com via e esta¢oes dedicadas em toda a sua extensao, o transporte ferroviario
€ aquele que requer, a cabeca, os investimentos mais pesados, apos o que, toda
a operacdo € (relativamente) mais barata, oferecendo o caso mais claro de

economias de escala em infra-estruturas.

1.7. Custos ambientais

O transporte €, infelizmente, responsavel por varios impactos ambientais

significativos, que se podem elencar, por ordem de notoriedade:

— polui¢io do ar a escala urbana, regional e global,
— ruido;

— poluicao do solo e da agua;

— paisagem e estética;

— efeitos de segregacio nos eco-sistemas.

Os dois primeiros foram, evidentemente mais estudados. O calculo dos

custos, para além da medi¢do das quantidades, recorre a precos (ou custos



unitarios) “construidos”, isto € sem origem no mercado, uma vez que se tratam
de externalidades.

As estimacoes sao dificeis e recorrem a métodos indirectos:

~ N 139
— quanto custa a deslocacio a uma atracc¢io de lazer;

— quanto varia o preco de um bem ou servico quando afectado por polui¢io;

— quanto se esta disposto a pagar por reduzir um dado nivel de poluicdo.

Os dados de inquéritos tém dificuldades de consisténcia — existem envie-
zamentos psicologicos que levam, por exemplo, as pessoas a responder no
sentido de querer mais dinheiro para aceitar polui¢io, do que o que se dispdem
a pagar para a evitar.

Frequentemente, ninguém sabe o valor efectivo dos danos.

As estimacdes produzem resultados muito variados: o ruido é dificil de
medir, mas estima-se ter um efeito reduzido no total dos danos.

Sobre a poluicao atmosférica local existe grande incerteza quanto a dimen-
sao dos efeitos, sobretudo no longo prazo, das particulas sobre a incidéncia de
cancro; o CO?2 é o gas mais importante (porque com mais toneladas emitidas; o
metano € mais destrutivo, para a atmosfera) no aquecimento global e o trans-
porte € um grande produtor.

Sobre as suas consequéncias (quio extremas) existem estimativas muito
dispares.

Aparentemente, serd o hemisfério Sul o mais atingido, retirando urgéncia aos
maiores poluidores.

Existem impactos ambientais a montante e a jusante da prestacio dos

Servicos:

— na producao de veiculos, infra-estruturas e combustiveis;

— respectiva remog¢ao e/ou manutengio.

Na segregacao/interrupcao de habitats, ou nos entraves a mobilidade local
trazidos por infra-estruturas de escala geografica mais vasta, calculam-se os
custos de os repor nos niveis originais.

Nos danos a paisagem avalia-se o custo de repor ou de compensar os lesados.
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1.8. Custos com acidentes

A seguranca e os acidentes sao uma caracteristica do transporte que se
procura minimizar.

De 1970 a 1990, na U.E. de 1970 para 2007, as mortes cairam 64%!, enquanto
o triafego automovel aumentou (em PK) 266%. Combinando os valores obtém-se
uma reducdo de mortes por unidade de trifego de 86%, ou seja, de mais de
sete vezes; ja os acidentes com feridos desceram apenas 19% e estdo estdveis
desde ai.

Portugal esta situado em 17.° lugar na U.E. a 27, na sinistralidade por PK, e
em 16.°, se medida por automével.

Os acidentes tém um imenso custo em mortalidade e morbilidade, cuja ava-
liacdo é controversa e sensivel.

Existem dois métodos para contabilizar a perda econémica:

1) Valor actualizado da producao perdida (liquida ou nio do consumo);
2) Disponibilidade para pagar, aferida de duas formas:
a) saldrio extra para empregos arriscados (preferéncia revelada);
b) inquérito a disponibilidade para pagar/receber para reduzir/tolerar

mais risco.

Os resultados variam muito, sendo normalmente menores no primeiro
método. O facto de descontar muitos rendimentos para o presente torna-o sen-
sivel a taxa de desconto utilizada.

Na abordagem 2 preferéncia revelada (empregos com risco), além de escas-
sez de dados, ou relevancia questiondvel, € natural que os valores niao corres-
pondam aos de um mercado competitivo — forcas armadas, paises instaveis, com
doencas, situacdes de guerra, etc.

Se nas duas abordagens acima se recorre a dados numéricos ‘reais’, nos
inquéritos, o dinheiro mencionado nio tem esse lastro, pelo que os resultados

podem ser pouco fidveis.

! Fonte: Comissao Europeia/Eurostat — “Energy and Transport in Figures — 20077, parte 3.



Nunca foi introduzida, nos cdlculos, uma distin¢do entre individuos, ndo
obstante os mais ricos tenderem a requerer ou contratar mais compensagoes e
escolherem tipicamente o modo mais seguro.

Os riscos no transporte individual sao sub-avaliados pelos utentes, enquanto
os do transporte publico sio sobre- avaliados pelos proprios e pela sociedade
(por compara¢io com os primeiros). Para este duplo fenémeno concorrem
percepcoes sobre o controlo da propria vida e seguranca, e fobias acerca da
morte colectiva que ultrapassam as realidades estatisticas.

O efeito de massa da tragédia colectiva, amplificado pela comunicac¢io
social, leva a considerar um valor para a vida superior no transporte colectivo, e
a gastar marginalmente mais em seguranca nesses modos. No transporte publico
o dinheiro é dividido por muitos e procura evitar indemnizacoes. No individual
o custo é suportado pelo préprio, que também assume 0s seus riscos.

Um sintoma dos erros de percep¢ao quanto a seguran¢a em viatura propria
estd na curiosidade estatistica de 90% dos condutores se afirmarem, enquanto
tal, ‘acima da média’...

Aos custos por morte acrescem perdas por:

* ferimentos, com custos directos (transporte e tratamento) e indirectos
(perda de producio e produtividade, se resultarem em dano permanente);

e danos materiais, com custos monetarios;

NiZo existe consenso sobre quanto destes custos € internalizado pelos seguros.
A relagio dos acidentes com a intensidade do trafego e respectivo

congestionamento parece apontar para:

— mais trafego leva a mais acidentes (com maior densidade fisica, e mais
‘stress’ nos condutores); no entanto,
— mais trafego leva a menos velocidade (incluindo por congestionamento)

que resulta em menos mortes.

A seguranca das pessoas mais vulneraveis? contra roubo ou ofensa corporal
¢ considerada maxima em transporte proprio, em percursos, horarios e por

utentes em maior risco.

2 Sem quaisquer juizos de valor, estas podem ser mulheres, minorias étnicas/religiosas,

doentes, deficientes, idosos, criangas ou jovens.
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1.9. Resultados empiricos sobre Custos

No transporte aéreo, os estudos mais antigos apontam para C.R.S. (auséncia
de economias de escala), recorrendo a funcao Cobb-Douglas (limitada). Outros,
com func¢io Trans-Log (mais complexa e livre), encontram economias de escala
nas infra-estruturas, embora em periodos dominados por ampla capacidade
instalada, em Tolofari, Ashford e Caves (1990). A propor¢iao entre custo marginal
e custo médio (que define a intensidade das economias de escala, existentes se
for inferior 2 unidade) escapa a um valor consensual, balizando-se entre 0,5 e
1, nas diversas estimacoes.

Os trabalhos com base em Cobb-Douglas encontraram economias de escala
apenas na ferrovia. Ainda no caminho de ferro, outros estudos encontram agora
economias de escala menores do que no passado e menos importantes do que
as de densidade, como em Friedlander e Spady (1981).

Estudos mais recentes, baseados na trans-log, tratam, sobretudo, o transporte
de mercadorias por estrada (com maior disponibilidade de dados). Aqui, as
economias de escala podem diferir entre carga maxima e abaixo desta, ou entre
diferentes tipos de materiais transportados.

Economias de gama siao mais detectaveis em empresas maiores, desde logo
por serem mais frequentemente multi-produto. Outros trabalhos concentraram-se
nos efeitos de redes, onde encontraram economias de escala. No transporte
rodovidario de mercadorias, normalmente nio existem, embora nalgumas
empresas maiores possam existir.

Na UE, no comboio, 0s passageiros pagam apenas um valor proximo dos
custos de operacio; embora as mercadorias paguem relativamente mais; na
estrada € o inverso — tipicamente, sio os camionistas os mais beneficiados.
Sobre o tema, reporta Gomez-Ibanez (1997).

Um estudo de Littmann (1999), sobre os custos de utilizacio do automoével,

em contexto urbano, ordena-os, de varios tipos, por grau de importincia:

*  Valor do tempo;
e Custo do veiculo;
*  Operagio do veiculo;

*  Custo proprio do acidente;



* Impacto no uso do solo;

e Custo de estacionamento exterior;
* Congestionamento;

* Estacionamento proprio;

* Poluicao;

e Custo externo de acidente; etc.

1.10. Conclusoées acerca de custos

— Os custos monetarios directos sio os elementos mais bem conhecidos, os
infra-estruturais e ambientais sio mais dificeis de medir.

— Os automobilistas sub-avaliam os custos, concentrando-se nos mais ime-
diatos.

— Existem incertezas e dificuldades na avalia¢ao dos custos nas infra-estrutu-
ras, dominadas por custos fixos, cuja reparticio para imputacio a modos
que as partilham nio é obvia (embora seja mais facil na ferrovia).

— Os custos ambientais, de seguranca e mesmo de tempo tém ainda muita
incerteza, quer na forma de medir as quantidades, quer, essencialmente,
no custo ou preco unitario a atribuir-lhes.

— Os custos variam com muitos factores: veiculo, tipos de trafego, locali-
zagio, tempo, tipo de infra-estrutura, etc. e utilizar valores médios pode

levar a erros importantes.

Exemplo: na estrada, existem diferentes utilizadores, em diferentes horarios
com graus de congestionamentos distintos, que originam diferentes niveis de
desgaste a via e obras de arte (viadutos e pontes), e que pagam relativamente
de mais ou de menos. Neste contexto, falar de um custo médio por veiculo é

deixar de lado muita informacao.

— A auséncia de economias de escala (C.R.S.) a nivel global, pode esconder
diferencgas entre empresas (nomeadamente, entre as pequenas e as outras).
— Os custos monetarios directos tém caido, em termos reais, nas ultimas

décadas, contribuindo para a expansio do trafego em todas as escalas
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(mundial, regional, nacional) e na maioria dos modos, exceptuando-se os
terrestres colectivos de passageiros e o ferroviario.

— Esta tendéncia pode ter terminado, com a chegada a um patamar (perma-
nentemente) mais elevado de custos de matérias primas e combustiveis.

— O nivel de desempenho do trafego (relativo 2 intensidade) tem aumen-
tado.

— Os outros custos (externos/indirectos) tém aumentado: nas infra-estrutu-
ras isso pode ser transitério (para aumentar capacidade); no ambiente, a
tendéncia parece ser permanente.

— Perdendo terreno a componente directa, interna, os custos tendem a

tornar-se mais externos, implicando uma necessidade crescente de inter-

venc¢do publica

2. A PROCURA NO TRANSPORTE

A procura e suas causas podem ser analisadas ao nivel macro, ou a nivel
espacial, geografico, procurando estimar o nivel de trafego para cada modo de

transporte. E desta dltima que se ird tratar.

2.1. Procura ao nivel micro-economico — teoria

A base ¢ a teoria do consumidor. Da funcio de utilidade (que calcula um
nivel de utilidade, a partir de quantidades consumidas) passa-se para a fungio
de utilidade indirecta — V(m, p;,p)) — que calcula a despesa em funcao de rendi-
mento e precos enfrentados. Daqui, surgem as procuras individuais por bens ou
servicos que, agregadas para todos os consumidores relevantes a um mercado,
levam a procura total de um mercado.

Este conceito pode ser estendido a escolhas discretas: por vezes, o facto de
s se poder tomar um dos meios de transporte, leva a que a procura (indivi-
dual) tenha que ter o valor um ou zero. Daqui, a agregacdo para o conjunto

dos individuos evolui para a probabilidade de escolher um ou outro, em fung¢io



de precos e qualidades, isto €, uma proporc¢io do total que escolhe um de dois
modos.
Como nos custos, outra importante extensio € a que diz respeito a incorpo-
racio do valor do tempo. 145
Seguindo a apresentacio de Quinet e Vickerman (2004)3, no modelo mais

simples, a restricio orcamental,
Y pi X Xj <=m,

onde m € o rendimento, x; quantidade do bem/servico consumida e p; o

respectivo preco, acresce a restricio do tempo:
Yt xx<=T,

onde T € o total de tempo disponivel e t; 0 que cada actividade e modo de
transporte leva.

Da primeira restricao, orcamental, sai um preco-sombra do rendimento; da
segunda, sai um para o tempo.

Trata-se de uma formulacio muito limitada porque o tempo nio vale o
mesmo para cada actividade, nem € gasto na propor¢io da quantidade consu-
mida.

Noutro modelo mais elaborado, cada actividade tem como custo de opor-
tunidade o saldrio; daqui surgem trés tipos de actividade a concorrer para a

utilidade indirecta:

— trabalho (com desutilidade);

— lazer puro, em que o valor marginal para o tempo € nulo, uma vez que
se gasta mais que o minimo;

— transporte, com tempo minimizado e um diferencial subjectivo de

desutilidade, face ao trabalho.

Nesta linha, insere-se o conceito de custo de transporte generalizado. Este
consiste no somatorio dos factores que influenciam a utilidade, na utilizacio de
um meio de transporte e que sao o custo monetirio e o de oportunidade do

tempo.

3 Capitulo 4, seccdo 1.3, pdginas 80 e seguintes.



146

2.2. Aplicagoes

O estudo da procura é muito Gtil em modelos de previsao de trifego — pri-
meiramente utilizados por gedgrafos e engenheiros. Estes geram previsdes com
base nos dados da populacio (nivel e densidade); nivel de rendimento (médio);
taxa de motoriza¢ao; etc. Distribuem as viagens por pares origem-destino, e
estes por modos de transporte e rotas.

Os resultados sao tanto melhores quanto mais previsiveis forem os fluxos:
os sub-urbanos/pendulares de passageiros sio-o em maior grau do que os de
turismo, ou os de mercadorias entre regides dentro ou fora de paises, ja que
as dinamicas econémicas da producdo e comércio sao impossiveis de antecipar
com rigor.

Na geracdo de rotas (sobretudo para transporte rodovidrio), surge o pro-
blema do congestionamento, em que o nivel de trifego afecta as caracteristicas
do servico — o seu custo generalizado.

Existe o recurso a inquéritos aos utentes, focando:

* n.° de viagens;

e distancia;

* tempo.

Desagregando-se por motivo de viagem, permitindo cilculo de percentagens:

* por motivo;

e por modo de transporte.

Assim como médias de tempo e distincia por viagem.
Existe também o recurso a contagens mecanicas, onde a informacao ¢ tipi-
camente menos rica do ponto de vista econémico, embora fidvel e capaz de

algum detalhe, se recorrer a meios electrénicos.

Modelos de escolha modal — procuram explicar a procura de diferentes
modos, pelas diferencas em custos de transporte e desempenho entre eles.

Existem versdes que geram uma proporc¢ao da procura total, a dividir entre
os modos. Outras desagregadas que explicam cada escolha (utilizador/modo)
em fun¢io de um vector de caracteristicas, segundo a metodologia de Lancaster

(19606).



Num plano intermédio entre os modelos agregados e desagregados, existem
modelos idénticos aos de economia industrial, baseados no custo generalizado,
que se supde, em equilibrio, ser igual entre os varios modos:
147

P+t xv' =P +t,xv',Vi= j,
em que t; € o tempo que o modo necessita e vt o valor do tempo para o utente,
este distribuido num intervalo pelos varios consumidores.

Estes modelos combinam o detalhe micro da escolha individual, com a menor
necessidade de dados (apenas ao nivel agregado da procura do mercado),
permitindo estimar valores para o tempo (preco-sombra), segundo tipos de
viagem, ou de consumidores.

No estudo da diferenciacao horizontal, no contexto da escolha modal,
Murta (2005), Murta (2005 b) e Murta e Fortunato (2006 b) trataram o mercado
como tendo trés procuras lineares (como no capitulo anterior), mas com as
quantidades e precos dos outros transportes a influencia-las, num sistema de

procuras inter-relacionadas e custos marginais constantes:

P =Py =Da —Saqa —Sap s — Sar qr
Py =Dp —SgaqQa—Ssqs —Sgrqr = D-=S-q

Pr =Dy —SmaQa — S8 Qs — Sr qr

— O modelo explica a procura através das sensibilidades aos precos, proprio

e de concorrentes;

A funcio de Bem-estar Social supde que o automoével (A) é taxado, e se
comporta competitivamente; ao passo que o0s colectivos — autocarro (B) e

comboio (T) — maximizam lucro de forma oligopolista.

W =Y D — Po)/2 + qa*tax,+ mip + mr

O modelo permite simular os efeitos no bem-estar de sucessivas intervencoes
politicas ou desenvolvimentos do mercado, ou, em Murta (2005 b), estimar
econometricamente elasticidades proprias cruzadas e do rendimento.

No mesmo tema uma abordagem distinta foi seguida em Murta (2006b).

Recorrendo a um modelo baseado em Hotelling (1929) e na extensiao

de Salop (1979), tratam-se as mesmas trés procuras anteriores explicando as
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diferentes quotas de mercado, através de diferenciais de preco e de custo de
transporte, na acep¢ao da maior facilidade que um modo (automével) tem em
captar procura dos outros e ser mais flexivel para as necessidades dos utentes.

O grafico 20 mostra como as trés procuras se tornam seis, considerando

a que se divide como modo de cada lado do circulo onde se desenrola a

competi¢ao.
Grifico 20 — As trés ofertas e seis procuras parciais
Ap
Ag
To
Be
B Bo
Legenda:
B = autocarro; T = comboio; A = automovel,

Br = quota de mercado do autocarro a sua esquerda, i.e. em confronto com o automével;
Bp = quota de mercado do autocarro a sua direita, i.e. em confronto com o comboio;
Ag = quota de mercado do automével a sua esquerda, i.e. em confronto com o autocarro;
Ap = quota de mercado do automovel a sua direita, i.e. em confronto com o comboio;
T = quota de mercado do comboio a sua esquerda, i.e. em confronto com o automovel;

Tp = quota de mercado do comboio a sua direita, i.e. em confronto com o autocarro;



O modelo, na linha dos que lhe deram origem, deriva o equilibrio da igual-

dade entre preco e custo de transporte:

U- Pa — tA'AD = U- Pt - tTTE
U- Pa — tAAE = U-Pb - tBBE
U Pt — tTp = [ Pb — ty-Bp

Permite também simular os efeitos nas quotas de mercado e no bem-estar,
de intervengdes politicas ou desenvolvimentos do mercado.

Numa outra perspectiva, o mesmo problema da escolha modal é visto como
um de diferenciacdo vertical por Murta e Fortunato (2007), sendo o modo
individual o bem superior.

Supoe-se:

U|consome = 8 Vi — Pi, U = 0 se ndo consome;

0 segue uma distribui¢io uniforme entre [OL;0H]
Vi — sdo valores discretos da avaliacao dos modos,
em que, Va > Vt > Vb

U* = max; (6 Vi — Pi; 0)

Existirdo 0,, indiferente entre automoével e comboio, e 0, indiferente entre
autocarro e comboio. Com precos escalonados segundo as avaliacoes (Vs),
surgem procuras para os trés modos. Com precos de transportes publicos
proximos, e posicoes relativas de avaliagio nio Obvias (Vb > ou < que V), é
melhor agregar os dois publicos num s6, criando um modelo de diferenciacio
vertical entre individual e colectivos.

Num cendrio de autocarros, automoveis e comboio de alta velocidade,
certamente que se teria o autocarro como inferior na avaliacio e no preco.
O problema politico e econémico é como a procura vai avaliar Vt face a Va e
se, face a concorréncia do automovel, € comportavel para o Estado o subsidio
que tem que dar ao comboio para ter procura, relativamente ao automovel, ja
que de elevados custos — em infra-estrutura; material circulante e nio menos

importante, porque variavel, energia — ele nunca podera escapar.
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2.3. Estudos empiricos

Para além do referido, Murta (2005 b), outros estudos empiricos se debrugaram

150 sobre a procura de transporte:

— McDonough (1973), para o transporte sub-urbano, comparando automovel
e comboio, com uma “dummy” para o autocarro;

— Jones e Nichols (1983), para o transporte inter-urbano de comboio e de
automovel;

— Glaister (1983), para o transporte sub-urbano e as diferencas entre bilhetes;

— McGeehan (1984), sobre o transporte ferrovidrio, numa altura em que era
lider;

— Bel (1997), sobre Espanha e o impacto na concorréncia entre autocarro e

comboio da introducdo de auto-estradas.

Estes e outros trabalhos confirmam o interesse, mas também as dificuldades
em tratar a procura de transporte, quer centrando o enfoque numa, influenciada
por outras, quer considerando-as como um todo. Em conjunto com a investigac¢ao
empirica sobre custos, formam um corpo util de andlise ao sector, e respectivas

especificidades — importancia do tempo, espaco e externalidades.



v
A ORGANIZACAO DOS MERCADOS E O ESTADO



(Pagina deixada propositadamente em branco)



A organizacao de um mercado e a sua relagao com o Estado pode assumir
muitas formas, mas gira em torno de trés dimensdes: maior ou menor integra¢io
ou fragmentagido; competicdo; e liberalismo ou intervencionismo. Para além da
avaliacao estatica destas dimensoes (num dado momento), estas podem variar
no tempo.

A interven¢io do Estado pode assumir vdrias formas e graus:

* Empresa Publica, assumindo-se o Estado como prestador directo, Gnico
ou nao;

* Concessiao, quando o Estado delega numa ou varias empresas, privadas,
publicas ou mistas, com contra-partidas e apos um processo de seleccio,
a exploracio de uma actividade, por si regulada;

* Regulacido, papel arbitral, mais ou menos activo, com poderes ou san¢oes
de vario grau, no exercicio da actividade e conduta de empresas num

sector;

Integragio vertical € um conceito que diz respeito a independéncia entre
empresas em fases sucessivas do processo produtivo — se, independentes, tran-
saccionam, nido existe integracio vertical; se se fundem e, assim, tornam interna
uma transac¢ao antes tida no mercado, existe integra¢ao vertical.

Existem varias realizacoes destas dimensoes:

— as maiores diferencas estio na ferrovia: Franca estd mais proxima da
empresa publica integrada; na Inglaterra, o sector esta mais fragmentado
verticalmente e competitivo;

— nas estradas, a Franc¢a lidera na extensdo da aplica¢do de concessdes com
portagens; a Inglaterra tem tradicio de auto-estradas sem portagem, mas
inovou em portagem urbana (em Londres);

— a Inglaterra foi mais longe na desregulamentacio e liberalizacdo do trans-

porte rodovidrio de mercadorias;
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— as companhias aéreas estio mais liberalizadas e fora da esfera publica na
Inglaterra e Alemanha;
- também o transporte local publico tem uma componente privada maior

em Inglaterra.

O Estado mantém quase sempre algum tipo de interesse:

— na regulacido, desde a seguranca (todos) até a econémica (alguns);
— servico publico, desde assegurar ou concessionar a provisao a fazé-la
directamente;

— cobertura, vigiando os niveis, procurando o equilibrio regional.

1. GRAU DE INTEGRACAO VERTICAL NOS MERCADOS

No transporte, existem trés niveis na oferta:

— infra-estrutura, fisica, mais visivel;

— info-estrutura, sistemas para a melhor utilizacao da infra-estrutura e ges-
tao do trifego — no rodovidrio as redes de semdiforos e informacio em
auto-estradas, no ferroviario e aéreo, nos sistemas de sinalizacio e con-
trolo do trifego;

— servico, o produto final, oferecido pelo operador e pago pelo utente,

cujos atributos principais sdo: preco; frequéncia e qualidade;

As ligacdes entre estes niveis podem ocorrer no mercado ou num operador
integrado; para Coase (1937) e Williamson (1981), o mercado € a empresas siao
formas alternativas de levar a cabo tarefas com maiores ou menores custos de
transacgao.

O mercado produz equilibrio eficiente, se e s6 se for composto por muitos,
pequenos agentes com informacio perfeita (primeiro teorema de bem estar); o
monopodlio ou oligopdlio afastam a solugio de mercado da eficiéncia.

A integracio, alternativa ao mercado, serd preferivel em muitas situagdes de
informacao assimétrica (porque contém elementos que oneram os custos de
transac¢do). Por exemplo, quando uma empresa gere uma rede (ferroviaria) e

aluga a passagem ao operador, sO ela sabe quanto gasta na sua manutenco;



para qualquer preco, ela tem incentivo a “poupar” na qualidade, poupanca essa
que torna O preco excessivo.

Quando a coordenacao (vertical, entre fases sucessivas) é essencial (nos
transportes aéreo e ferrovidrio), sao necessirios contractos, com custos de tran-
sac¢ao (negociacio, previsao de contingéncias, assuncio de responsabilidades,
prazos e penalizagoes, etc.) potencialmente elevados.

A existéncia de activos especificos (que perdem muito valor fora daquela
actividade) aumenta custos de transac¢ao, desde logo por serem necessarios,
contractos a prazo mais longo mas, sobretudo, porque vulnerdveis a comporta-
mento oportunista.

A alternativa, em todos os casos que apontam para dificuldades, custos,
incompatibilidade de incentivos na transacg¢ao, € a integracao.

A integracao é também uma melhoria de bem-estar em presenca de mono-
polios sucessivos, ilustrada no grafico 21. Neste caso, a presenca sucessiva de
uma entidade com poder de mercado (sobre o preco) leva a uma dupla reduciao
na quantidade transaccionada, para criar espaco para as duas margens de lucro,
que nenhum dos monopdlios vai dispensar. A integracio, resolvendo metade do
problema pode, pela forma da procura, aumentar significativamente o bem estar

(como se mostrara em exercicio no final).

Grifico 21 — O equilibrio em monopdlio sucessivo

ng'- prod

ng Dprod

O\ y
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2. O CONTINUO DO MONOPOLIO ATE A CONCORRENCIA

Um monopdlio estd frequentemente associado a economias de escala ou
gama, sendo chamado de natural quando ¢ a estrutura mais eficiente.

No transporte, estas economias estio presentes essencialmente na infra-estru-
tura.

A definicio de mercado ¢ importante para aferir que regime competitivo
vigora: um produto ou servico pode ser oferecido em monopélio, mas a neces-
sidade servida pode ter concorrentes na sua satisfacdo; exemplo: autocarro
expresso versus comboio inter-cidades. Nesse caso, a definicido de mercado,
segundo o critério das elasticidades-preco cruzadas da procural, deve incluir os
dois modos.

Em geral, nem a origem nem o destino vio poder ser substituidos, mas a
qualidade que cada modo oferece — velocidade; nimero de paragens ou des-
vios, estruturas de conforto ou apoio, etc. — pode ser objecto de escolha e troca.
Por exemplo, o comboio em Portugal nio serve muitos destinos, que a rede de
expressos disputa ao automével apenas; na faixa litoral Oeste, todos concorrem.

As economias de escala ou de gama podem aparecer na coordenac¢ao e
gestao de frotas: maiores frotas, e com uma rede de destinos maior tém mais
facilidade de re-afectacio em situacoes de crise ou ruptura.

Um oligopdlio local, com livre entrada, estd limitado pela concorréncia
potencial. Segundo a teoria dos mercados contestaveis, de Baumol, Panzar e
Willig (1982), um mercado sem barreiras a entrada pode ter preco concorrencial
com apenas uma empresa, devido a credibilidade e facilidade de entrada das
empresas que lhe roubariam a oportunidade de explorar poder de mercado.

Exemplos: Os transportes maritimo e rodovidrio de mercadorias podem,
numa dada drea de actuagido, ou nicho de produto, ter um nidmero suficiente-
mente pequeno de empresas que os afasta de uma situa¢io concorrencial;, no
entanto, a livre entrada limita (ou elimina) o poder de mercado.

No transporte aéreo, boa parte do trafego estd regulado por acordos bila-
terais entre paises que, essencialmente, protegem companhias estabelecidas,

através do bloqueio a entrada.

I Capitulo 1.



3. O NIVEL DE INTERVENCAO PUBLICA

Historicamente, o péndulo de maior intervencdo ou do seu activo recuo —
liberalismo, no sentido europeu da palavra — comeca com estradas publicas, de
iniciativa imperial (romanas), senhorial (idade média, caminhos) e municipais
(periodo pré-industrial), para se deslocar, aquando da revolucido industrial, para
transportes de iniciativa privada, nomeadamente ferroviarios; com a importancia
estratégica nas guerras, as primeiras ameacas da estrada a lideranca ferroviaria,
e correntes politicas estatizantes a tendéncia na segunda metade do século XX
foi concentra¢io e Nacionaliza¢do; na sequéncia da crise economica da década
de 70, com choques petroliferos, inflacio e recessiao, os paises anglo-saxoénicos
(Inglaterra e E.U.A.) lancaram-se no regresso a diminuicao do papel e presenca
do Estado na economia, que se manteve até a actual crise financeira e econo-
mica (da qual nio se pode ainda afirmar emergir uma tendéncia alternativa), e

que se caracterizou por:

— privatizag¢ao;
— desregulamentacio;
— desintegracao vertical;

— promociao de politicas de precos mais livres.

A regulacio pode assumir trés formas:

— técnica — ligada a engenharia e a aspectos estruturais, fisicos ou de segu-
rancga;

— social — quando zela pelas condi¢cdoes de emprego, ou quando tenta
influenciar o nivel geral de emprego (por motivos politicos que siao legi-
timos);

— econdmica — quando dita, influencia ou estabelece limites para precos,
impostos e ou quantidades a transaccionar; ou condiciona a entrada de

empresas ou a frequéncia, qualidade e cobertura dos seus servicos.
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4. MOTIVACAO E LIMITES A INTERVENCAO PUBLICA

Existem razoes historicas, geograficas e culturais que explicam maior ou
menor intervenc¢do; mas existem também razoes tedricas ou conceptuais: as

falhas de mercado e o servico publico.

4.1. Falba de mercado

O conceito de falha de mercado aplica-se a duas situacoes distintas, qualquer
delas compativel com o funcionamento do mercado e existéncia do respectivo
equilibrio sem intervenc¢io. Segundo Lipsey, Steiner et al. (1990), temos falha
de mercado quando este nido atinge a eficiéncia possivel ou quando nao atinge
outros objectivos sociais, para além dela. No contexto presente, apenas a pri-
meira acep¢iao estd em causd.

As falhas mais comuns sao:

— niveis de seguranga a exigir (que o mercado livre nio promoveria);

— bens publicos a prover ou contratar (o equilibrio livre é sub-6ptimo);

— monopodlios (mesmo naturais) tém ineficiéncias estaticas (preco superior
ao custo marginal) e dinamicas (menor pressio competitiva para serem
eficientes);

— externalidades a corrigir (por impostos ou subsidios, regulacio ou

definicao de direitos).

Segundo o teorema de Coase (1960), toda a perda de eficiéncia associada a
uma externalidade € corrigivel por negociacio, desde que precedida de clara
definicao de direitos.

4.2. Servigo puiblico

Trata-se de um servico sem as caracteristicas de bem publico puro, como

as tem a defesa nacional, por exemplo?, mas em relacio ao qual o Estado, na

2 Ver defini¢ao no capitulo I.



interpretacao do interesse geral, nacional, entende dever zelar pela prestacio
em condicoes de continuidade, universalidade, adaptabilidade e equidade. Isso
nao exclui a iniciativa privada, que pode ser quem presta o servico, nem implica
a gratuicidade universal (por niao ser bem publico), embora a equidade possa
aconselhar um apoio forte para alguns publicos.

Exemplos: transporte colectivo urbano; infra-estruturas de transporte.

No entanto, quando se apoia um modo de transporte, pode estar-se a violar
leis de concorréncia. A U.E. persegue, em geral, os subsidios, por esse motivo.

Os subsidios cruzados (entre segmentos, regides ou clientes de um dado
servico) sio uma forma de assegurar sustentabilidade, com menor recurso ao
dinheiro publico. Contudo, a livre entrada (promovida pela U.E.) ameaca esta
longa pritica, porque as novas empresas (tipicamente privadas) comecam sem-

pre por explorar os segmentos mais rentaveis (“cream skimming”).

4.3 Limites a intervengdo puiblica

Os limites prendem-se, pelo lado positivo, pelas virtudes da concorréncia,
que decorrem do processo de destruicdo criativa, segundo o conceito de Shum-
peter (1944):

e reduzem custos;
* adaptam produtos aos gostos e necessidades;
* inovam produtos e processos... para se defenderem e atacarem (quota de

mercado e lucros).

Pelo lado negativo, as ac¢oes de Estado tém fraquezas — em vez de um
bondoso e omnisciente Deus... existem muitos actores com varias (e pessoais)

motivacdes (diferentes do interesse comum):

* 0s burocratas maximizam nimero de funcionarios e orcamento;
e 0s politicos procuram re—eleicio com calendario e interesses particulares

(lIobbies ou minorias votantes decisivas).
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O controlo dos organismos publicos sobre quem regulam é imperfeito:

* tém, normalmente, menos informacao, prestada pelos interessados;
* estes gastam recursos a “enganar” o regulador em vez de em eficiéncia,

* fala-se em “captura” do regulador.

5. FORMAS DE INTERVENCAO PUBLICA
5.1. Defini¢do do interesse ptiblico

As decisdes quanto a intervenc¢io nos mercados requerem uma defini¢io e
medicao do interesse publico.

Existem questdes ligadas a estrutura de precos e/ou impostos, a regulacao
da infra-estrutura; e as decisdes quanto a escolha e aprovacio de projectos
(infra-estruturais, na maioria).

Na definicao e medicio do bem-estar, teoricamente, comeca-se em func¢oes
utilidade referentes a um vector de quantidades de bens (alguns publicos),
U(qy, fazendo depender uma decisao publica de melhorias na utilidade. Daqui
chega-se a fronteira (convexa) das possibilidades de utilidade; ao cilculo de

excedentes do consumidor; e da fun¢io Bem-estar Social.

O calculo € complexo e requer muita informacio, podendo simplificar-se:

a) se se agregar as funcdes de utilidade numa s6, de um “individuo
representativo”; desta forma, cada bem passa a ter uma so procura;

b) supondo ji se estar num ponto Ooptimo de Pareto’; entio uma mudanca
marginal num mercado pode esgotar nesse mercado os efeitos no todo

da economia.

Este udltimo resultado tedrico, no Ambito da economia do bem estar, garante
que os resultados de equilibrio parcial (de um mercado) sao vilidos, nao con-
tradizendo o bem estar geral da economia, desde que se esteja na fronteira

desse mesmo bem estar.

3 Ponto de consumo em rela¢do ao qual nao existe nenhuma melhoria sem que alguém

fique prejudicato.



5.2. Regras de actuacdo

Regras para um primeiro 6ptimo (ou 6ptimo absoluto):

— Sem externalidades, regra do preco igual ao custo marginal (P = Cmg);
— Com externalidades — que afastam da eficiéncia o 6ptimo competitivo —

em geral, pode:

* proibir—-se o nivel;

* cobrar—se um imposto sobre a actividade ou despesa (oferta ou
procura);

encorajar—se um contrato entre empresas, que pode ser uma fusio;
vender—se licencas, o que corresponde a internalizar a externalidade,

como mais um factor/custo

O griafico 22 mostra como uma externalidade negativa, existente mas nao
tida em conta por os agentes em livre equilibrio privado, aconselharia menor
quantidade transaccionada, que se poderia obter com um imposto que elevasse

0 preco para aquele que corresponde ao de equilibrio social.

Grafico 22 — Optimo privado versus social em presenca de externalidade
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Do ponto de vista do trafego, e tendo em conta o congestionamento, a

andlise grafica € idéntica, como mostra o grafico 23:

Grifico 23 — Optimo livre versus social em presenca de congestionamento
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O congestionamento, que se traduz em termos de tempos de espera, nio ¢é
suficientemente tido em conta nas decisoes individuais (da procura). Na oferta,

ele agrava os custos ambientais (e também os de operac¢iao).
Mecanismos de preco para ajustar um segundo Optimo:

— Se um modo de transporte tem um preco inferior ao custo marginal
(P < Cmg), entdo outro concorrente também o deve ter; (exemplo:
metropolitano, autocarro urbano);

— Se um operador necessita (com mais ou menos rigor) de equilibrar um
orcamento, para além das questdes de equidade utilizador-pagador,
P = Cmg com economias de escala (frequentes em infra-estruturas)
esta excluido; ha que colocar um parametro de majora¢cao ao Cmg que

aproxime o que se quiser da solvéncia (aproxime o P do Cy,).



5.3. Regulacdo de infra-estruturas

A estrutura institucional € relevante. Se existir um operador de infra-estrutura,

um regulador e operadores finais, ha que definir: 163

— as relagoes a estabelecer entre eles;
— uma regula¢ao por preco ou por quantidade (e qualidade) de servico;
— a utilizacao de leildio ou a cobran¢a de uma licenca, no processo de

escolha dos candidatos a operadores.

Como induzir eficiéncia nos comportamentos do gestor de infra-estrutura:

— leilao da concessdao ou regras mais apertadas (limitadoras do preco).

Como induzir eficiéncia nos comportamentos dos operadores finais:

— competi¢do ou limites nos precos.

5.4. Impostos e subsidios — principios e alertas

Antes da exposi¢ao de duas formas concretas de reduciao de externalidades
nos transportes de passageiros (sec¢ao seguinte), seguem-se algumas regras e
propriedades a ter em conta.

Todos os impostos ou subsidios sobre o preco distorcem—no. Se o preco sem
impostos era competitivo, era também eficiente, por resultar da livre inter-ac¢ao
entre procura e oferta.

As distor¢des devem, no interesse do bem estar, ser minimizadas.

Regra das externalidades: quanto maior a elasticidade preco da procura (eP),
menor a taxa Optima de imposto, para que a distor¢do na quantidade seja
menor; uma procura muito sensivel ao preco produz, com um imposto, um

resultado muito diferente do de equilibrio livre.
Motivac¢des na concepgao de impostos:
* Equidade, promocio de redistribuicao de riqueza;
* Eficiéncia — minimizar distor¢oes;
* Reprimir comportamentos;

* Receitas — financiamento das func¢odes do Estado.
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Para compatibilizar esta dltima funcio com a eficiéncia deve-se alargar ao
maximo a base dos impostos, para que, assim, as taxas (que distorcem) possam
ser minimas.

Taxa marginal de imposto: € a taxa activa, em vigor junto a quantidade de
equilibrio; como tal é a maior responsavel pelo efeito na eficiéncia (proporcio-
nal a taxa); tem, também, um efeito decisivo na escolha marginal dos agentes
(na exacta fronteira que determina a quantidade final transaccionada); como se
referiu, quanto maior a €P preco, maior o efeito.

Ter varias taxas marginais € mais caro (de administrar e cobrar); ineficiente,
por criar descontinuidades em vdrios pontos possiveis do equilibrio (ou, entre
produtos, distorcer os precos relativos entre eles, pela via fiscal) e facilita, nal-
guns casos a fraude, na busca da taxa menor.

Taxa média de imposto: € menos activa na eficiéncia, tem mais consequén-
cias na equidade, no efeito re-distributivo; diz respeito ao total que se paga e
nio ao valor final que determinou a escolha da ultima unidade.

Taxa marginal pode atingir um limite — a2 medida que sobe e, sucessivamente,
vai reduzindo a quantidade — a partir do qual a receita adicional é negativa,

num efeito conhecido por curva de Laffert, grafico 24.

Grafico 24 — Curva de Laffer
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Os defeitos de virias taxas marginais, destinadas 2 obtenc¢iao de uma taxa
média crescente, podem ser evitados com uma taxa marginal Gnica, partindo de
uma deducao inicial, isto €, um imposto negativo; dessa forma, € possivel obter
progressividade (taxa média crescente) sem as ineficiéncias das taxas multiplas,

como se mostra no grafico 25.

Griafico 25 — Taxa marginal Unica com progressividade fiscal, imposto negativo
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5.5. Correcdo de externalidades

A primeira modelizacio de correccao de externalidade no transporte,
refere-se ao transporte colectivo de passageiros, podendo-se aplicar ao local, ou
inter-urbano, rodoviario ou ferroviario.

Do sector das telecomunicacdes, em que a quantidade, quanto maior, mais
refor¢a o efeito de rede e prende mais os clientes (lock-in’), e os custos mar-
ginais sdo baixos, vem a pratica de um preco baixo por chamada ou minuto
— possivelmente zero, altura em que se chama ‘Flat fee’> — ou seja, um preco
nio linear para promover o maximo de quantidade.

A licdo para o transporte publico colectivo pode ser: maior quantidade

reforca eficiéncia e saldo energético e ambiental sugere um baixo custo margi-

5 Tarifa plana, aquela que nao varia com a quantidade.
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nal (para o utente) e ‘Flat fee’, cobrada ou subvencionada pelos impostos gerais.
O grifico 26 ilustra a situacio.

Grafico 26 — Trafego rodovidrio colectivo de passageiros subsidiado
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O passe ¢ um exemplo cldssico desta tarifa plana (Cmg = 0) e, como mostram
as contas dos operadores colectivos publicos (capitulo D), a subsidia¢io existe.
Um passo além seria promover mais o passe, mesmo se, para isso, o subsidio
aumentasse para o tornar mais acessivel. A medida poderia vir a ser um
investimento transitorio que, com a adesio e fidelizacdo, viesse a pagar-se a si

mesmo.

Li¢ao simétrica (contrdria) para o transporte publico individual: a quantidade
lesa a eficiéncia e o saldo energético e ambiental sugere a subida do custo mar-
ginal, podendo ser compensada (e, assim, mais aceitavel) com uma deducao/
devolugio parcial fixa — um preco nio linear.

Exemplo: na tributa¢io do imposto sobre veiculos (I.S.V.) existem deducoes
especificas e altas taxas marginais por cm? e grama de CO,, sendo que estas
dltimas também estdo presentes no imposto Unico de circulagao (I1.U.C.).

O grafico 27 mostra como se poderia processar 0 mecanismo acima.



Grafico 27 — Trafego em automével de passageiros — alta taxa com deducio

P’

Peq o, ‘\

Ja tinha imposto

que ¢ perdido

N

Cmg

~

Y
. D’com exte

rnalidade

Q

Qeq

Devolucio tem de ser inferior ao total de receita unitaria adicional porque:

* existe receita perdida devido a menor quantidade (Q);

* existiria mais incentivo a fraude na procura de uma deduc¢io maior;

* 0s que pagariam muito mais (utilizadores intensivos), subsidiariam

excessivamente os que pagariam (em termos liquidos, com deduc¢iao)

muito menos;

* se devolvessem tudo, perante a possibilidade de uma taxa média igual,

alguns consumiriam o mesmo (apesar de poderem poupar consumindo

menos);

Se a receita total adicional fosse nula (curva de Laffer), ainda assim, a devo-

lu¢io deveria ser positiva, apesar da perda de receita fiscal, porque custaria

mais a aceitar (politicamente) que, apos o esfor¢o de conten¢ao no consumo, se

pagasse (quase) o mesmo. O utente estaria a reduzir a quantidade [poupando] e

a pagar uma taxa maior, nio guardando para si qualquer ganho.

Um caso pratico recente, ¢ particularmente pertinente.

Na Holanda, a 13 de Novembro de 2009, o governo aprovou legisla¢io, para

vigorar em 2012, que abole impostos sobre a compra de automével (1.S.V.), com
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descida de 25% no preco e a utilizacio das vias (portagens), substituindo-os
por o imposto sobre cada quilémetro percorrido, comecando em 0,03 céntimos,
e subindo todos os anos até 6,7 céntimos em 2018. O governo espera reduzir
sinistralidade e congestionamento significativamente. Em emissdes projecta uma
queda de 50% e no nimero de automéveis em circulagio, de 15%.

Os veiculos mais eficientes pagardo uma taxa menor que os mais gastadores.
Havera um extra para utilizacdo em horas mais congestionadas e isen¢des para
veiculos especiais e de deficientes.

O ministro dos transportes estima que 59% dos utilizadores pagario menos
do que actualmente e que a tributagio serd neutra, do ponto de vista fiscal. A
polémica instala-se quando se cruzam as alteracoes de comportamento (que
reduzem utilizacao e receita), a maioria que paga menos e a neutralidade fis-
cal. Tendo em conta os limites da curva de Laffer, existird uma taxa capaz de
satisfazer todas as restricoes? A solu¢ao Optima poderd passar por deixar cair a
neutralidade fiscal, no sentido da perda de receita: os ganhos ambientais e de
saude (pela menor sinistralidade) deverao ser suficientes para acomodar essa
perda.

A fraude deverd ser limitada pelo sistema se basear em G.P.S. de gestio
privada, mas os custos desse sistema, nomeadamente para o utilizador, ndo sio
ainda claros. A informac¢ao que o sistema G.P.S. recolhe, e que permite cobrar
diferenciadamente por horas e, porque nao(?), por vias, € incomensuravelmente
mais rica que a mera contagem de quilometros, e levanta questoes de privaci-
dade, ja presentes no sistema (portugués) de Via Verde.

Também aqui ha uma devolucido nos impostos que sdo abolidos, e um custo

marginal que ¢ subido para promover a redu¢io no consumo.

6. ESCOLHA DE PROJECTOS E INVESTIMENTOS EM TRANSPORTE

No processo de escolha, por parte de decisores publicos, de investimentos
em infra-estruturas de transporte, com ou sem material circulante associado
(metropolitano e comboio), cruzam-se critérios politicos e econémicos.

Economicamente, o critério deve ser a maximiza¢io do beneficio liquido

(de custos) para o conjunto dos excedentes envolvidos, tendo em conta todos



os efeitos em todos os utentes: as poupancgas de tempo, custo de provisao e

utilizac@o e repercussdes para a economia.

Nas infra-estruturas existem complica¢des relativamente ao Optimo privado

competitivo (o nivel que seria construido sem a presenca do Estado) de trés

ordens:

» externalidades (ambientais e de trafego) que apontam para a sub-provisiao

privada das estruturas que aliviam o fenomeno por nio capturarem 0s
ganhos para financiar os custos;

economias de escala, perante as quais pode interessar que nao se construa
demais (em duplicado), ou de menos (por investimento muito alto para
a capacidade privada de tomar risco), ou, ainda, negociar o apoio do
Estado, tendo por contra-partida uma regulacio de precos mais eficiente
e benéfica para o consumidor;

presenca do Estado, enquanto entidade a promover transferéncias de
riqueza, por razdes sociais ou de coesio (em ambos 0s casos, para trazer

justica relativa).

O conceito do V.A.L. — valor actualizado liquido, que é o somatério de todos

custos/proveitos (publicos/privados/sociais), actualizados para o presente € a

tradu¢ao numérica e contabilizavel do critério de maximiza¢ao dos excedentes.

Usar o critério do V.A.L. é escolher o projecto com o maior V.A.L.,, de entre

os que concorrem por fundos publicos escassos, no momento da andlise ou, se

SO

se analisar um, escolher se tiver V.A.L. positivo.

O critério do V.A.L. tem limitacoes:

restringe-se aos aspectos financeiros (ou a0 que monetarizavel);
despreza aspectos ecologicos, estéticos e socio-culturais;

pode ignorar limites (impeditivos) de financiamento;

ignora aspectos de distribuicio ou equidade (geografica; de grupos

sociais; geracional e temporal).

Existem problemas relacionados com a incerteza e informacio: o critério

do VAL pode ser adaptado para incluir incerteza (sob a forma de variancias)

mas pode depois s6 olhar-se para as médias; a incerteza pode modelizar-se

através de cendrios; em certos casos, a existéncia de alguns com V.A.L. baixo
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ou negativo pode aconselhar a adiar o projecto, até que certos elementos de
incerteza diminuam.

No apoio as decisdes sobre investimentos estao os estudos.

Embora se possa questionar a sua relevancia pratica para as decisdes, os
estudos produzem um enorme acréscimo de conhecimento e debate sobre os
problemas de transportes, servindo também para avaliacdes posteriores a exe-
cugado, comparagoes, etc.

Nalguns sectores, como o das estradas, verificam-se convergéncias de meto-
dologias e critérios, compilados em manuais, o que facilita comparacdes, mas
agrava os fossos entre modos de transporte, ao cristalizar formas de avaliar
diferentes.

O recurso ao financiamento privado é crescente. Os argumentos tedricos
centram-se em relacdes contratuais mais claras, levando a melhores decisoes.

Na pratica, procura-se trazer mais recursos do que os publicos disponiveis,
aliviando a pressio orcamental. Entregam-se concessdes na integra a privados
ou em parceria; entende-se que existe alguma transferéncia de risco que os
privados depois minimizam com recurso ao mercado (embora possam por isso
cobrar um preco elevado).

No contrato de concessio podem distinguir-se trés tipos de risco:

* politico — desde a possibilidade de alteracio do regime politico, a
alteracio de politicas sem acautelar anteriores compromissos; novas
regulamentacdes fiscais, de seguranca ou ambientais, com impacto na
rentabilidade;

* técnico — relativo a constru¢ao ou manutencio (incertezas ou mudancas
politicas face a problemas — exemplo: critérios de segurancga), riscos
naturais, do terreno, tecnologia nao testada, etc.;

* comercial — niveis de trifego, rentabilidade, segmentos-alvo e respectiva
resposta; evolu¢io do rendimento disponivel e desemprego; etc. — no

fundo, o risco do “elefante branco”...

Estes riscos também existem num projecto puramente publico, mas estao
diluidos ou escondidos numa estrutura mais integrada, a do or¢camento de

Estado ou de uma empresa publica (que beneficia da garantia estatal).



7. CONCLUSOES

O enquadramento tedrico para as decisdes publicas 6ptimas € vasto e coe-
rente, mas o seu uso &, na pratica, limitado. Quer na politica de precos, quer
nas decisodes de investimento, a decisido fica longe das recomendacdes tedricas.
Porqué?

Quanto as politicas de precos ou tarifagao, o custo marginal social varia tanto
com o tempo e o local, que s6 um sistema continuo electronico poderia aplicar
uma tarifacio eficiente; ao passo que a implementacio e aceitabilidade politicas
continuam um problema quando se procura alterar formas de pagar. Os recur-
sos tecnologicos, entretanto disponiveis, aliados a vontade politica influenciada
pela consciéncia (e riscos ambientais) deixam, pelo citado exemplo holandés e
outros que lhe seguirdo, margem para algum optimismo.

O 6ptimo econémico depende de cilculos e conceitos dificeis para o decisor
publico.

Mais faceis de entender e dificeis de ignorar sio os apelos de votantes e
interesses particulares.

Os estudos podem ser manipulados, por exemplo, nos parametros criticos:
taxa de desconto; crescimento econémico e projeccoes de procura; beneficios
gerais; danos ambientais; etc.

Os impactos locais sdo sobre-valorizados, sendo o impacto global liquido,
por vezes, minimo ou negativo. Cada regidao quer investimentos e infra-estrutu-
ras para competir com outras (e mostrar aos eleitores); globalmente, os ganhos
gerais deste processo caem vertiginosamente.

O processo de decisao afasta-se do quadro do ‘ditador benevolente’ com
informacio perfeita, a ponderar todos os factores que maximizam o bem-estar
social, para se centrar num jogo negocial complexo entre muitos actores.

A taxa de retorno critica (do V.A.L) ja ndo € suficiente; € necessario identifi-
car os ‘perdedores’, para os compensar por forma a remover a sua Oposicao. As
questdes de equidade tém aqui um papel.

Os grupos de interesse envolvidos incluem utentes directos, indirectos, e
adjacentes, como os inevitaveis construtores civis, as entidades ligadas ou com-
prometidas com solugdes técnicas ou modos de transporte concretos (como 0s

fornecedores de equipamentos, frotas, etc.).
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Exemplos: comboio versus auto-estrada; ou metropolitano versus autocarro
— 0s sectores, nos estudos, construcio, producio de material circulante, entida-
des operadoras, sio diferentes e concorrem por fundos publicos escassos.

Também existem erros na forma de intervir: a tendéncia para evitar os meca-
nismos de precos, onde se incluem impostos, (pelo seu alto custo politico) na
internalizacio de externalidades, como o congestionamento (ou a polui¢io)

penaliza a eficiéncia e transparéncia.

Como referem, a propdsito, Quinet e Vickerman (2004), “As decisdes publi-
cas sofrem de uma contradi¢io fundamental: apesar do seu caracter permanente
e irreversivel, elas sio baseadas, essencialmente, nos seus impactos de curto

prazo’.
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PRINCIPIOS PARA UMA POLITICA DE TRANSPORTES
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1. ESPECIFICIDADES DA POLITICA URBANA DE TRANSPORTE

O planeamento urbano gera problemas se for executado de forma buro-
cratica, com conteido muito diferente das forcas de mercado, num sentido,
hierarquicamente, vertical.

Na pratica, deve resultar da relacio bi-direccional com a estrutura de trans-
porte e nio s6 do planeamento urbano para o transporte.

Para além da eficiéncia, os transportes trazem importantes questoes de dis-
tribui¢io. Uma auto-estrada, por exemplo, traz grandes beneficios e incomodos.

Porque as escolhas da politica urbana (quanto ao emprego; recupera¢iao de
zonas; etc.) afectam a economia e custam dinheiro, é importante definir um
conjunto de valores e objectivos. Identificar grupos que ficam melhor e pior, e
COMO 0s taxar ou compensar.

Exemplo: uma nova infra-estrutura urbana — centro comercial numa perife-
ria urbana, densamente povoada — primeiro, prejudica o comércio tradicional;
depois, e com o seu crescimento, degrada o desempenho do sistema de trans-
porte, as condicoes de acessibilidade e mobilidade, principalmente na prépria
zona de implanta¢io (mas nao s6), devido ao congestionamento.

O grau de centralizacao fiscal, ao nivel nacional, no contexto das politicas
de transporte, pode:

* Criar ou exacerbar competi¢cdes entre cidades ou regides para atrair pes-
soas e ou empresas, com alteracoes a politicas urbanas, de solos, tributa-
cdo, etc.;

e Permitir ou nao uma adequada compensacao dos prejudicados.

Exemplo: se um investimento no sistema de transporte trouxer melhorias tais

que tirem competitividade a outro concelho ou regiio, um Estado mais centra-

lizado fiscalmente tem mais facilidade para compensar os (relativos) lesados.
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2. PRINCIPIOS GERAIS PARA UMA POLITICA DE TRANSPORTE

* Eficiente, minimizando recursos empregues, a energia e todas as emissoes,

incluindo a montante e a jusante, envolvidas;

* Sustentavel, nas relacdes entre:

- custo;

— poder de compra (evitando elefantes brancos);

— beneficios inter—geracionais e coesio social versus nivel de recursos
publicos requeridos;

— beneficios ou custos ambientais, face a compromissos externos ou a
efectiva situa¢iao de satde publica, imediata ou a prazo;

- em termos de comércio externo, quer nos saldos previsiveis nos con-
sumos (energia e combustiveis) e na conta de capital, quer na compa-
tibilidade com modelo de crescimento econdmico, nomeadamente no

teor das exporta¢des e no tipo e importancia do turismo;

Promotora da seguranca, combatendo o déficit de cidadania ou o opor-
tunismo comercial, mesmo de forma iliberal e ‘paternalista’; no sentido
de reduzir a externalidade, que é um flagelo humano, da mortalidade e

morbilidade no transporte;
Coordenada, nos modos intervencionados e nos instrumentos utilizados;

Os efeitos a longo prazo, na economia e sociedade, devem ser levados

em conta,

As inter-ligacoes, nos dois sentidos, com politica urbana e regional e de
ordenamento, devem ser acomodadas;

Subsidiariedade no nivel de decisio, centralizando o que ganha em juntar
os interesses parcelares na decisdo, e descentralizando/devolvendo o que

ganha em proximidade com o mercado e parceiros envolvidos.



3. PRATICAS NA POLITICA DE TRANSPORTE

Como foi referido no final do capitulo V, falta em primeiro lugar a politica de
transporte um horizonte temporal adequado para definir op¢des estruturantes,
que o ciclo politico de decisio nao comporta.

Falta coordenac¢iao nos sectores e objectivos.

Na “navegacdo a vista” avultam as necessidades de receita, que o automo-
vel, combustiveis e portagens propiciam, numa escala, de uma forma e com
incentivos, por vezes, errados, e nem sO por excesso — no estacionamento, por
exemplo.

Acrescem as necessidades de construcao de grandes infra-estruturas, pelos
impactos macro-econémico — crescer, estimular, nao deixar arrefecer no imediato
— e politico — emprego, ‘lobbies’, grandes realiza¢cdes, como ‘trunfos’ eleitorais.
Entretanto, a maioria dessa estruturas traz beneficios visiveis, sobretudo por
raramente romper com o sistema de transporte vigente e, nesse sentido, minorar
(adiar) estrangulamentos ou, incrementalmente, significar real progresso.

Nos trafegos sociais, em vez de um financiamento adequado e transparente—
que nio existe — esse problema € escondido (e adiado) atrds de divida, niao
confrontando a sociedade com as reais escolhas (e consequéncias) que urge

fazer.
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VII
CONCLUSAO
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Regressando ao inicio, veja-se o que de mais importante se percorreu.

As necessidades de transporte, servidas por mercados, com meios infra-
-estruturalmente dotados pelo Estado.

Sector importante para todos, familias, empresas, economia, comércio, cres-
cimento.

Passageiros maioritariamente rendidos ao transporte individual, caro e inefi-
ciente para a economia, acessivel e maximamente util para o utente.

Transportes colectivos, financeiramente débeis, com procura fragil, apoiados
no congestionamento — limite da mobilidade a um carro por pessoa.

Transporte aéreo vibrante, acessivel, com crise de sucesso: congestionamento
€ emissoes criticas que nao paga.

Mercadorias assentes em navio e camilo, a revelia da superior eficiéncia do
comboio.

Transporte ligado a terra e a cidade, sustenticulo de crescimento até ser
esgotado por este na sua capacidade, por sua vez pondo entdo o desenvolvi-
mento em causa.

Procura e custos sempre condicionados pelo tempo, alheados de implica-
¢cOes externas as decisdes individuais, a merecer intervencio publica.

Mercados para todos os gostos, concorrenciais e competitivos, integrados
verticalmente ou separados, sem Estado ou s6 Estado.

Projectos de infra-estruturas politicos, polémicos, mas indispensaveis.

Politicas possiveis, terrenamente imperfeitas, mas democraticamente sufra-

gadas.

Mobilidade sustentavel, o que vird a ser? O compromisso entre a vontade —
ambiciosa, mas dividida, bem intencionada mas imediatista — do Homem, e os

limites da Terra.
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VIII
EXERCICIOS
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Estes exercicios destinam-se a dar seguimento a apresentacao dos equili-
brios, em termos graficos, dos principais mercados. Revém conceitos de microe-
conomia e economia industrial, chamando a atenc¢ao para a analise grafica e de
bem estar. Deles se podera inferir e confirmar que, em geral, o que é bom para
os consumidores serd bom para a eficiéncia econémica, mas que, em presenca
de economias de escala, os ganhos para consumidores de mais concorréncia
terdo que se ponderados pelas perdas decorrentes da replicacao de custos fixos.
T4o ou mais importante € verificar se a multiplicidade de empresas arrasta ou
nio consigo melhores precos, porque, nao sendo esse o caso, consumidores e
economia perdem juntos. Ilustra-se, finalmente, as perdas decorrentes de um
monopodlio sucessivo, relevante para o transporte ferroviirio, e o modelo de
crescimento urbano é operacionalizado e objecto de exemplo e varias manipu-

lagoes de parimetros.

1 Seja f(K;L;E) = min (60 K; 27L; 15 E); r = 42; w = 13,5; Py = 12.
Encontre os custos total e marginal.
Com uma procura QP = 1750 — 250 P, encontre:

2) Os equilibrio de monopdlio e competitivos (preco; quantidade; lucro;
excedente do consumidor e Bem-estar);
3) Reveja a analise grafica e enquadre-a num mercado de transporte rodo-

viario de mercadorias.

Suponha ser agora esta procura referente ao automoével. Reflicta sobre desen-
volvimentos no mercado, em termos de procura, oferta e resultados, provocados
por:

4) uma subida nos custos (exemplo — gaséleo mais caro; sugestio: Cmg = 3);

5) melhores precos/servicos dos colectivos (sugestio: QP = 1800 — 300 P);
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Pense-se, desta vez, no mercado ferroviario de mercadorias.
Com a procura QP = 1800 — 300 (da sugestio da questdo anterior), e uma
funcao custo Cror = 3414,5 +4 Q encontre:
186 6) O equilibrio [de monopdlio] (preco; quantidade; lucro; excedente do
consumidor);
7) O que mudaria com custos fixos de 270? Qual seria o Cyg?
8) Calcule os custos fixos que sao limiar de solvabilidade.

9) Reveja a analise grafica.

Com uma procura QP = 2500 — 250 P, referente ao transporte maritimo de

mercadorias, e uma funcao custo Cior = 38 +4 Q encontre:
10) O numero de empresas de equilibrio (a Cournot).
Compare o bem-estar:

a) com o de monopodlio;

b) com o de uma empresa regulada p/a fazer = Cmg (c¢/ subsidio).

Com uma procura QP = 2000 — 250 P, referente ao transporte ferrovidrio de

passageiros, e uma funcio custo Cror = 1200 +4 Q encontre:

11) O equilibrio [de monopdlio] (preco; quantidade; lucro; excedente do

consumidor);

Admita agora que essa mesma procura representa o mercado de passageiros

por transporte rodovidrio colectivo, com F = 160.

12) Compare os resultados de monopdlio com a solu¢io competitiva (regu-
lada), assim como com a solu¢ao que resultaria de ter equilibrio (a
Cournot) com livre entrada.

13) Calcule o bem-estar para n = 2 empresas, uma entrada limitada pelo

Estado, e compare.



Grifico 28 — Bem estar 2 medida que aumentam os custos fixos
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O grafico acima mostra como evolui o bem estar total (lucros mais excedente
do consumidor) a medida que a dimensao de custos fixos — ou seja, da inten-
sidade do fenémeno de economias de escala — aumenta, para varias estruturas
de mercado. Linearmente, em descida, estd o caso de monopdlio, cuja solu¢io
nunca se altera, pelo que o bem estar desce simetricamente 2 subida de F.
Para lucros variaveis de 1000, e a medida que F evolui de um valor residual
até ultrapassar um quarto destes, o que acontece? A linha a tracejado mostra
o comportamento de uma estrutura do tipo Cournot de livre entrada, sujeita,
como as seguintes, as descontinuidades do nimero de empresas ter que ser um
inteiro. No inicio, esta estrutura, a0 acomodar muitas empresas em competicio
intensa, produz resultados muito superiores aos de monopdlio, apesar de lucros
nulos e da replica¢io de custos fixos, devido ao servico dramaticamente melhor
ao consumidor (excedente da procura). A medida que F aumenta, a perfor-
mance cai face ao monopolio devido a crescente ineficiéncia de replicar custos

fixos, apesar do nimero de empresas acomodadas na livre entrada decrescer

progressivamente.
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As duas curvas descontinuas (a cheio e fino) reportam o desempenho em
bem-estar da competi¢io a Cournot para o nimero inteiro de empresas previsto
por entrada livre menos, respectivamente, uma ou trés empresas. Pelos resulta-
dos superiores que vao apresentando enquanto nio colapsam para monopélio
a medida que os custos fixos sobem, estas curvas mostram que, do ponto de
vista do bem estar, Cournot de livre entrada, com custos fixos, corresponde
a sobre-entrada. Porqué? Simplesmente, porque o essencial dos ganhos para
o consumidor de entrarem mais empresas para uma competicio a Cournot,
da-se com as primeiras, os ganhos a partir dai decrescem marcadamente de
magnitude, enquanto as perdas de duplicar custos fixos crescentemente expres-
sivos, avultam... No final do grafico, a direita, Cournot de livre entrada ainda é
diferente de monopdlio, ou seja ainda 1a cabem duas empresas, apesar de tantos
custos fixos, e isso ainda produz ganhos competitivos assinaldveis, que rivalizam
com a eficiéncia (produtiva, em custos, do monop6lio), mas o monopdlio natu-

ral comeca a impor-se.

14) Compare o bem-estar da situacio de monopdlio no mercado anterior,
com a que decorreria de um Monopdélio Sucessivo, nesse mesmo mercado

(aproximacao ao direito de passagem ser o unico custo da C.P).

Grifico 29 — O equilibrio em monopdlio sucessivo
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15) Considere uma procura do tipo QP = 1250 — 250 P, referente ao transporte

por viatura de aluguer (Taxi), e uma func¢io custo Cyor = 2,5 42 Q.

a) Compare o bem-estar de:

b) uma situacio de livre entrada com preco = Pcoumos

¢) uma situagio de livre entrada com preco = Pyonop ;

d) uma situacdo de entrada limitada a 9 empresarios, com preco =

Pcournot;
Exercicio sobre localizacio e mercado habitacional

Inspirado no modelo de crescimento concéntrico das cidades, com um
centro Unico, nao—-residencial onde nio ha custos de transporte; numa area
limitrofe de utiliza¢ao agricola (o custo de oportunidade da conversio em habi-
tacdo) e, entre as duas, uma drea habitacional, com custos de transporte lineares
na distdncia, dreas idénticas, coeficientes de habitantes por casa e de m? de
constru¢ao por m? totais (para que se provenham passeios, ruas; cruzamentos

e outras estruturas).

Grafico 30 — Modelo concéntrico habitacional
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Crucial aos resultados do modelo é a hipdtese de que, em cada periodo, sao
renegociados todos os contratos, de forma competitiva. A auséncia de ganhos
de arbitragem ou rendas de origem histérica proporciona o resultado atraente (e
facil de computar) de que todas as casas custardo o mesmo, uma vez somados
os (seus) custos de transporte. O preco do terreno agricola determina o preco
nominal da casa mais longinqua; a distincia desta ao centro onde nao ha custos
determina o custo de transporte para esses habitantes “fronteiricos”; esse custo,
fruto dessa distancia, calculado em perpetuidade e juntado ao preco base da
habita¢do mais barata, determina o preco da mais cara — aquela que, contigua
ao centro, nao tem custos de transporte.

Para calcular a distancia acima referida e assinalada no grafico, hd que retirar
ao raio do circulo maior (ver grifico) o raio do mais pequeno. Assim, e para

calcular a area do circulo maior, soma-se as areas habitacional e do centro.

Quadro 38 — Formulas para o modelo de rendas

Hab. n.° habitantes CustHab.Ag =P.Ag-DimH
Hp.H n.° hab. p/ habitac. Area Hab. =Hab./Hp.H-DimH/C.Ut
Raio d t Distanci
RaioCom ato 0 Cen' o m 18 a.nC1a = Area+Rm’oCom2 — RaioCom
n/ residencial (Dist)
DimH Dim. cada terreno m2
C.Ut Coef Utilizag. %
Km Despesa mensal m2 Custo Hab. = CustHab.Ag +
transporte por Km + Cara cKm-Dist/1000(1+1/r,)
N PrecoCasa-r,,
Preco construg. Prestacao =— 1
P.Ag 1-
na areaAgr./m?2 7 anos At r Yo

~

O dltimo valor do quadro é uma prestacio mensal (em financiamento
integral, a 7 anos , a prestacdes constantes), para ter no¢iao de quanto é que as
mais diferentes casas podem pesar no or¢camento familiar.

Os dois ultimos valores (Custo da habitacio mais cara e Prestacio) podem
ser calculados de forma aproximada, mas bastante mais simples, sem usar a taxa

de juro equivalente mensal, e s6 a taxa anual, da forma abaixo indicada.

Custo Hab.+ Cara = CustHab.Ag + cKm-12-Dist/1000(1+1/1)

PrecoCasa-r
Prestacio =12 . recocasarr

, | P
7 anos A+ e




Seguem-se os pardmetros base do exercicio, apés o que, nas restantes ali-

neas se propoem variagoes.

Habs

125.000 RaioC 800 m

habsP/H 2,5 Pterr Ag 150 € m?

DimH

500 m?

Coef.U

67% CustTrnsp/Km 185 €

qi=

16)

17)
18)
19)
20)

2D

Calcule:

a) a area total habitacional, a distincia da casa mais longinqua ao cen-
tro e as suas despesas mensais com transporte;

b) o custo das casas mais barata e mais cara e a média da diferenca
entre ambas;

¢) o valor das prestacdes das casas mais cara e mais barata num

empréstimo a 25 anos com taxa de juro de 4%.
Modifique os valores relevantes acima para um novo cKm = 120 €
Recalcule agora para um novo cKm = 220 €
Confira as alteracdes para uma nova dimensio de habitacio de 600 m?
Identifique o que muda com uma nova popula¢ao de 200.000 hab.

Determine as variaveis habituais para uma taxa de juro de 2%.

Formulario para o modelo de Cournot:

a-c a+mn-c a-c\'1 a—c
—_—. P=— . = ﬁk = ———
(n+Db nel o T (n+1> 4 ~F b
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1D
2)

4)
5)
0)

7)
8)

10)

1D

12)

SOLUCOES:

Cmg= 2; Cry =2 Q

Eq® Comp: (Q; P) = (1250; 2); XC = 3.125 = XT

Eq° monop : (Q; P) = (625; 4,5); XC = 781,25 1 = 1.562,5; XT = 2.343,75
Cmg = 3 — (Q; P) = (1.000; 3); XC = 2.000

+ Eldstica — (Q,P) = (1200; 2); XC = 2.400

Eq° monop : (Q,P) = (300; 5); my,r = 300; Cye(F = 320) = 5,06(6) ; m = =20 ;
XC =150

Lucro positivo = 30; Cye(F = 270) = 4,9
Tyar = 300.

Marit.: n* = 14,39 empresas, (qi,P) = (100 ; 4,4), Cyg = 4,38, mvar = 40,

XC = 3.920, Zm, = 28; XT = 3.948

) Pron = 75 Qmon = 750; mponvar = 2.250 myen = 2.212, XD = 1125 — XT =
3.375;

b) le:cn1g:4 = 1500; m = —38; XC = 4.500; XT = 4.462

Ferr. Pass. Eq.° monop : (Q,P) = (500; 6); XC = 500 n = — 200

Pron = 6; Quon = 500; Tmonvar = 1.000 mtmon = 840, XD = 500 — XT = 1.340;

Q| pocmg = 1000; T = —=160; XC = 2.000; XT = 1.840;

¢/ F =160 — n* = 4; qi = 200, P = 4,8; XC = XT = 1280

13) Eq.° Cournot ¢/ F = 160; n = 2; q; = 333,3(3) P = 5,3(3); m; = 284,4; XC =

889; XT = 1458

14) Monop. Sucessiv. (Q;Ppoa;Psn) = (250; 6; 7); XC = 125; Mprod + T | ¥ = 160 =

590; XT = 715; em monop. integrado [ver questdo 12], Puon = 6; Quon = 500;
XT = 1.340;

15) a) Eq®comp ¢/ F=25—n*=29 q =25 P=21; XT =XC = 1.051,25;

b) Eq° monop. ¢/ F =25 Qm = 375, P = 3,5; ny, = 562,5 — n* = 225; XT
= XC = 281,25

¢) Eq° Cournot ¢/ F=25n=9 q =75 P=23;m=20; XC=911,25 XT
= 1091,25



16)

CustH ag 75.000 € Hab + € 230.954,99 €
AreaU 37500000 m2 | dif méd 77.977,50 €
Dist 2746353 m Prest25anAg 392,92 €
DespTr/més 508,89 € Prest25an+€ 1.209,96 €
17

CustH ag - Hab + € 175.998,03 €
AreaU - dif. méd 50.499,02 €
Dist - Prest25anAg 39292 €
DespTr/més 329,56 € Prest25an+€ 922,05 €
18)

CustH ag - Hab + € 260.163,06 €
AreaU - dif méd 92.581,53 €
Dist - Prest25anAg 39292 €
DespTr/més 604,20 € Prest25an+€ 1.362,98 €
19)

CustH ag 90.000 € Hab + € 263.959,64 €
AreaU 45000000 m2 | dif. méd 86.979,82 €
Dist 3068,326 m Prest25anAg 471,51 €
DespTr/més 567,64 € Prest25an+€ 1.382,87 €
20)

CustH ag 75.000 € Hab + € 281.530,39 €
AreaU 60000000 m2 | dif.méd 103.265,20 €
Dist 3642,814 m Prest25anAg 39292 €
DespTr/més 673,92 € Prest25an+€ 1.474,93 €
21

Hab + € 383.137,70 €

dif. méd 154.068,85 €

Prest25anAg 317,23 €

Prest25an+€ 1.620,57 €
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