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RESUMO

Os transportes ndo s6 sdo essenciais a competitividade da nossa economia como as
nossas trocas comerciais, economicas e culturais.

Elemento capital no funcionamento das economias modernas, o transporte confronta-se
com uma contradicdo permanente entre uma sociedade que exige cada vez mais
mobilidade e uma opinido publica que suporta cada vez menos 0s atrasos cronicos e a
mediocre qualidade das prestacdes de determinados servigos oferecidos pelas empresas.
Perante uma procura de transporte sempre crescente, a comunidade ndo pode responder
apenas com a construgédo de novas infra-estruturas e com a abertura de novos mercados.
O duplo imperativo que representam o alargamento e o desenvolvimento sustentavel,
consagrado nas conclusées do Conselho Europeu de Gotemburgo, impde uma
optimizacgdo do sector dos transportes: um sistema de transportes moderno deve ser um
sistema sustentavel, tanto do ponto de vista econdémico como dos pontos de vista social
e ambiental.

Nas Gltimas duas décadas a Unido Europeia promoveu investimentos consideraveis em
infra-estruturas de transportes, concentrando uma parcela significativa dos Fundo
Estruturais em programas de apoio a esses investimentos. Esta politica parece ter por
base a crenca de que os investimentos em infra-estruturas de transportes contribuem
para o0 crescimento econémico da Unido Europeia e para a coesdo econdémica e social
entre 0s paises europeus.

A presente dissertacdo pretende analisar a Politica Comum de Transportes da Unido
Europeia, tentando perceber como era no passado, quais séo as suas linhas orientadoras
actuais e 0s seus objectivos.

Caracterizar as teorias econdmicas que abordam o tema de crescimento regional e
perceber o seu papel e importancia que os transportes assumem em cada uma delas, na
explicacdo do crescimento e da convergéncia ou divergéncia entre regides.

E, caracterizar 0os ensinamentos da teoria econOmica sobre o0s transportes, com o0
objectivo de perceber qual a relacdo que a teoria prevé que se verifique entre transportes

e crescimento econdémico e entre transportes e convergéncia regional.
Palavras-chave: Transportes, economia dos transportes, politica comum de transportes,

livro branco, investimentos em infra-estruturas, fundos estruturais, crescimento

economico, distancia, tempo, optimizacdo, redes transeuropeias, desenvolvimento
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econdmico sustentdvel, mobilidade sustentavel, politica de precos, tarifagdo e

seguranga.
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ABSTRACT

The transports not only they are essential to the competitiveness of our economy as to
our commercial trading, economics and cultural.

Element capital in the functioning of modern economies, transport faces a permanent
contradiction between a society that increasingly requires mobility and a public opinion
that supports fewer and fewer chronic delays and poor quality of supply of certain
services offered by the companies. Faced with an ever increasing demand for transport,
the community can not respond only with the construction of new infrastructure and the
opening of new markets. The double imperative that represent the expansion and
sustainable development, enshrined in the conclusions of the Gothenburg European
Council, requires an optimization of the transport sector: a modern transport system
should be a sustainable system, both in economic terms as the views social and
environmental.

In the last two decades the European Union promoted investments in the transport
infrastructure, concentrating a significant share of Structural Fund programmes in
support of such investments. This policy seems to be based on the belief that investment
in transport infrastructure contribute to economic growth in the European Union and for
economic and social cohesion among European countries.

This dissertation to examine the Common Transport Policy of the European Union,
trying to understand how it was in the past, what are your current guidelines and
objectives.

Characterize the economic theories that address the issue of regional growth and
understand its role and importance that transport assumes each time, in explaining the
growth and convergence or divergence between regions.

And characterize the lessons of economic theory on transport, in order to understand
what is the relationship that the theory provides that occurs between transport and

economic growth and between transport and regional convergence.

Keywords: transport, economy transport, common transport policy, white paper,
investment in infrastructure, structural funds, economic growth, distance, time,
optimisation, trans-sustainable economic development, sustainable mobility, pricing

policy, charging and security.
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INTRODUCAO E OBJECTIVOS

O presente trabalho de investigacdo enquadra-se no ambito da dissertagéo do 2° ciclo de
Economia, também conhecido por curso de Mestrado em Economia, professado na
Universidade da Beira Interior, Departamento de Gestdo e Economia. Trata-se da
primeira leva de dissertacOes elaboradas depois da implementacdo do Protocolo de
Bolonha celebrado entre todos os paises da Unido Europeia e que pretende introduzir
alguma uniformidade nos cursos do ensino superior ministrados nos diversos paises da
UE27. Neste caso é uma investigacdo aplicada a economia dos transportes, area em que
a autora tem desenvolvido a sua actividade profissional ao servi¢o de uma multinacional
de transportes implantada em Portugal, a empresa Transdev, SA, desde a concluséo da
sua licenciatura, também na area cientifica da Economia.

Os objectivos da dissertacdo sdo pois 0s seguintes: 1° dar cumprimento a um dos
requisitos fundamentais para a obtencdo do grau de mestre em Economia: levar a cabo
uma dissertagdo em area da teoria econémica que merecga aprovacdo prévia do director
do mestrado e da comissdo de curso do mesmo; 2° aprofundar a area do conhecimento
que é a economia dos transportes e onde exerco actividade profissional; 3° enriquecer-
me profissionalmente quer para melhorar os meus conhecimentos quer para melhorar a
minha performance profissional, uma vez que é uma area em grande expansao em
Portugal.

Em termos de organizacdo a dissertacdo apresenta a seguinte ordenacao: depois desta
nota introdutdria destinada também a apresentar os objectivos da mesma segue-se 0O
primeiro capitulo dedicado a apresentacdo da politica comum de transportes da Unido
europeia, desde a criagdo do mercado comum europeu nos idos anos 50 do século
passado até aos nossos dias, o Sistema de Transportes da UE27, os objectivos da
politica comum de transportes e a evolugdo da mesma, a Politica Europeia de
Transportes de 2001 a 2006, a situagdo actual no sector dos transportes, o seu
crescimento e impacto, as Redes Transeuropeias, a mobilidade sustentavel para os
transportes e para os cidaddos, os transportes e a energia, as Fontes de Financiamento
dos Transportes, a tarifacdo inteligente, a mobilidade inteligente e a dimensdo global
deste sector; segue-se um segundo capitulo dedicado a explanacdo breve das Teorias de
Crescimento Regional e da Importancia dos Transportes em que se vai abordar entre
outros 0s seguintes temas: Teorias de Convergéncia, teoria Neocléssica, teorias do
Crescimento Enddgeno, teorias da Divergéncia, teoria Keynesiana e teoria da Nova

Geografia Economica; vem depois um capitulo trés dedicado ao tema os Ensinamentos
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da Teoria: Transportes e Crescimento, onde se vai falar da Relagéo Entre o Transporte e
0 Desenvolvimento Economico, das Infra-Estruturas de Transporte, do
Desenvolvimento Regional e da Convergéncia, dos Transporte e Localizacdo, da
politica de Reducdo dos Custos de Transporte e as Suas Implicacdes e se vai apresentar
alguns resultados empiricos; e por fim temos uma conclusdo geral onde se vai expor o

que de fundamental fica dito ao longo de toda a dissertacéo.
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CAPITULO 1.
A POLITICA COMUM DE TRANSPORTES DA UNIAO EUROPEIA

Introducédo ao Capitulo

Neste primeiro capitulo faremos uma analise da politica de transportes da Unido
Europeia, tentando perceber como era no passado, quais sdo as linhas orientadoras
actuais, quais os seus objectivos.

Na sec¢do 1.1 faremos um breve resumo histérico do Tratado de Roma até aos nossos
dias. Na seccdo 1.2 iremos descrever 0s objectivos da Politica Comum de Transportes
da EU, assim como a sua evolugdo. Na seccdo 1.3 analisaremos a situacdo actual do
sector dos transportes, assim como 0 seu crescimento e impacto na economia. Na sec¢éo
1.4 iremos abordar o tema das redes transeuropeias. Na sec¢do 1.5 centraremos a
atencdo na mobilidade sustentavel das varias modalidades de transportes e de seguida na
seccdo 1.6 a nossa atencdo € dirigida para a mobilidade sustentavel dos cidaddaos. Na
seccdo 1.7 focaremos o tema dos transportes e da energia. Na sec¢do 1.8 incidiremos a
nossa atencdo nas fontes de financiamento da politica comum de transportes. Na sec¢do
1.9 abordaremos o tema da tarifacdo inteligente e de seguida na seccdo 1.10 falaremos
na mobilidade inteligente na Unido Europeia. Na seccdo 1.11 abordaremos a dimensao
global desta politica e por ultimo apresentaremos uma breve sintese conclusiva do

capitulo.

1.1. Do Tratado de Roma até aos Nossos Dias

O Mercado Comum (MC), principal objectivo do Tratado de Roma (TR) de 1958,
visava a liberalizagdo, tanto quanto possivel, do comércio de bens e servicos entre 0s
Estados-Membros através da realizagdo de uma unido aduaneira, ou seja, a eliminagdo
dos direitos aduaneiros entre os Estados-Membros e 0 estabelecimento de uma pauta
aduaneira comum, da eliminacdo das restricdes quantitativas (contingentes) e das
medidas de efeito equivalente, de forma a realizar a livre circulagdo de mercadorias e da
livre circulacdo de pessoas, nomeadamente dos trabalhadores assalariados, de servigos
e, em certa medida, de capitais.

Dado ser essa liberdade considerada como um dos elementos essenciais ao bom
funcionamento e desenvolvimento dos mercados, ao desenvolvimento econdémico e ao
fortalecimento da Coesdo Econdmica e Social (CES) preconizou, em consequéncia, a
institucionalizacdo de uma Politica Comum de Transportes (PCT). Desta forma as bases
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da PCT da Uni&o Europeia foram langadas com o Tratado de Roma. A sua aplicacgao por
parte dos Estados-membros encontrou vérias dificuldades, e desta forma tardou a ser
consagrada uma vez que quer os Estados-membros, quer os operadores de transportes,
publicos e privados, ndo se mostraram interessados na sua introducdo nas legislacfes
nacionais.

Desta forma as bases da Politica Comum de Transportes da Unido Europeia foram
lancadas logo com a instituicdo do Tratado de Roma. No entanto, pouco foi feito nesta
area até 1985 devido a reticéncias colocadas pelos Estados-membros no que respeita a
cedéncia do controlo sobre as suas politicas de transporte. Uma vez que o imobilismo
era evidente, em 1983 o Parlamento Europeu intentou uma accao contra o Conselho de
Ministros junto do Tribunal de Justica por ainda ndo ter elaborado uma politica de
transportes comuns (“falha na introdugdo de uma Politica Comum de Transportes”
(PTC)), como era exigido pelo Tratado.

Em Maio de 1985 o Tribunal veio dar razdo ao Parlamento, confirmando que o
Conselho havia falhado na sua obrigagcdo de “assegurar a liberdade de prestacdo de
servicos na esfera do transporte internacional e de criar condi¢fes para que as empresas
prestadoras de servigos de transportes nédo-residentes pudessem prestar servicos num
Estado-membro”.

Pouco depois, e apesar dos esforcos da Comissao, as realizacfes da PCT foram escassas
até a segunda metade da década de 80. O caminho para uma legislacdo comunitaria no
dominio dos transportes foi aberto pelo acérdao do Tribunal de Justica de 22 de Maio de
1985 (processo 13/83) que estatuiu sobre o processo instaurado pelo Parlamento
Europeu (PE) contra o Conselho por omissdo na adopcdo das medidas de aplicacdo
previstas no Tratado. O Tribunal condenou o Conselho por este ndo ter realizado a livre
prestacdo de servicos no campo dos transportes internacionais e por ndo ter estabelecido
as condigdes necessarias para permitir que os transportadores nao residentes efectuem
servigos de transporte num Estado-Membro.

Assim, pouco foi feito nesta area até 1985 devido a reticéncias colocadas pelos Estados-
membros no que respeita a cedéncia do controlo sobre as suas politicas de transporte.
Em Junho de 1985, a Comissdo Europeia publicou o Livro Branco sobre o mercado
interno, que transformou a PCT numa peca importante da estratégia global, o que levou
a que no fim da década de 1980 e no inicio da década de 1990 fossem feitos grandes
progressos na liberalizacéo e harmonizagao da politica de transportes.
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A partir do fim da década de 1980, vieram a baila outras questdes, como (i): o
desenvolvimento das infra-estruturas (com as Redes Transeuropeias); e (ii) 0 impacto
dos transportes no ambiente.

Em 1992, o Tratado de Maastricht (Titulo XII, Art® 129b), reforcou as bases politicas,
institucionais e or¢camentais da PCT e o conceito de Rede Transeuropeia (RTE). Este
conceito, foi tomado como instrumento, que se destinou no plano europeu a estabelecer
um esquema director das infra-estruturas de transportes, beneficiario de sustentaculo
financeiro comunitario, traduzido em subsidios a outorgar e em empréstimos a conceder
pelo Banco Europeu de Investimentos (BEI). Daqui decorreu a publicacdo do 1° Livro
Branco (Crescimento, Competitividade e Emprego) tracando as grandes linhas do
desenvolvimento futuro da PCT e tendo como “pilar mestre” a abertura do mercado de
transporte.

Em Dezembro de 1992, a Comissdo publicou uma Comunicagdo sobre o
Desenvolvimento Futuro da PCT [COM(92)0494], que transformou a PCT , que até ai
fora uma abordagem sectorial, numa politica integrada baseada na mobilidade
sustentada. Novas questdes se levantaram, como a seguranga, a protec¢do social e
ambiental, as relacOes externas e a politica de precos.

No seguimento desta comunicacdo a Comisséo viria a publicar uma outra, em Julho de
1995 [COM (95)0302], em que defendia a utilizacdo de novas tecnologias na melhoria
do transporte e o desenvolvimento da dimensao externa da PCT.

O Livro Verde da Comissdao de 20 de Dezembro de 1995, intitulado: “Para uma
formacgdo correcta e eficiente dos precos dos transportes” [COM(95)691], define de
forma exaustiva uma politica fiscal no dominio dos transportes. Procede a uma analise
das externalidades e integra a fiscalidade entre os meios de intervencdo no sector a
disposi¢édo dos poderes publicos.

Aprovado posteriormente, o Livro Branco da Comissdo de 22 de Julho de 1998,
intitulado: “Pagamento justo pela utilizacdo das infra-estruturas - Uma abordagem
gradual para um quadro unico de tarifagdo das infra-estruturas de transportes na
Unido Europeia” (COM(98)466), indica as etapas, faseadas até 2004, da realizacdo da
internalizacdo dos custos das infra-estruturas. O objectivo fixado consiste em substituir
0 mosaico de mecanismos de tarifacdo actualmente em vigor nos varios Estados-
Membros e nos varios modos de transporte por uma abordagem comunitaria
harmonizada em matéria de tarifacdo dos transportes. Por outro lado, esta politica terd

por efeito assegurar a rentabilidade das infra-estruturas necessaria para permitir aos
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privados participarem no seu financiamento. O principio de tarifacdo proposto pela
Comisséo é o dos custos sociais marginais. Trata-se de custos variaveis, que reflectem o
custo de um veiculo ou de uma unidade de transporte suplementar que utilize a infra-
estrutura. Os custos marginais podem incluir, nomeadamente, os custos de exploracéo,
os custos ligados a degradacdo das infra-estruturas, os custos ambientais, 0s custos
decorrentes dos congestionamentos ou da escassez de capacidade, bem como os custos
associados aos acidentes. Na pratica, correspondem a uma média dos custos variaveis.

A politica de precos dos transportes foi debatida no Livro Branco de 1998 [COM
(95)691].

Ainda em 1998, a Comissdao apresentou uma Comunicac¢do intitulada “Mobilidade
Sustentavel: Perspectivas para o Futuro.” [COM(1998)716] (periodo 2000-2004).

Em 2001 surgiu o Livro Branco dos Transportes, que apresentou 60 propostas de
medidas precisas, a aplicar a nivel comunitério, para melhorar a PCT de forma a torna-
la mais sustentavel e a evitar grandes perdas econdmicas causadas pelos
congestionamentos, pela poluicéo e pelos acidentes.

Em 2006 a Comissdao Europeia apresentou a comunicacdo “ Manter a Europa em
Movimento — Mobilidade Sustentavel para o Nosso Continente” que tem como base os
objectivos da PCT da UE desde o seu importante relancamento, em 1992, e as medidas
identificadas no Livro Branco de 2001 cuja maioria vieram a ser implementadas.

De acordo com o referido documento da Comissdo Europeia (2006), a existéncia de
sistemas de transportes eficazes é essencial para a prosperidade da Europa, dados os
seus impactos (significativos) no crescimento econémico, no desenvolvimento social e
no ambiente. Alids, no mesmo sentido vdo Vickerman, Spierkermann e \Wegener
(1999:2) que defendem que redes modernas e eficientes de transporte sdo essénciais
para que a Europa como um todo possa competir numa economia global, com alta
mobilidade e organizada em rede. Os mesmos autores defendem ainda que o
investimento em infra-estruturas modernas de transporte € vital para o desenvolvimento
econdémico de regides, particularmente das mais desfavorecidas, e para a sua
convergéncia com o0s niveis médios de rendimentos e de bem-estar dos paises mais

desenvolvidos da UE.

1.2. O Sistema de Transportes da UE a 27
A politica de transportes sustentaveis da UE tem como objectivo que 0s nossos sistemas

de transporte respondam as necessidades da sociedade a nivel economico, social e
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ambiental. Embora os objectivos se mantenham estaveis ao longo do tempo, o0 contexto
geral da politica de transportes da UE evoluiu, e para podermos apreciar esta evolugdo

vamos ver o0s objectivos da PCT e a sua evolucgédo de 2001 a 2006.

1.2.1. Os Objectivos da Politica Comum de Transportes da UE

A politica de transportes sustentaveis da UE tem como objectivo que 0s nossos sistemas
de transporte respondam as necessidades da sociedade a nivel economico, social e
ambiental. Sistemas de transporte eficazes sdo essenciais para a prosperidade da Europa,
tendo impactos significativos no crescimento econdémico, no desenvolvimento social e
no ambiente.

O sector dos transportes representa cerca de 10% do PIB europeu e emprega mais de
dez milhdes de pessoas na UE, €, por si s6 um sector importante pelo contributo
importante para o funcionamento da economia europeia no seu conjunto. A mobilidade
das pessoas e mercadorias € uma componente essencial da competitividade das
industrias e servicos europeus. Além disso, a mobilidade é também um direito essencial
do cidadao.

Como sublinha a Comissdo Europeia (2003), a existéncia de sistemas de transportes
eficientes é essencial para manter a competitividade da economia europeia e para o bom
funcionamento do Mercado Unico. O crescimento dos transportes anda de méos dadas
com o crescimento da economia e da nossa prosperidade.

Embora tenha desenvolvido de uma forma lenta, a politica de transportes da Unido tem-
se desenvolvido rapidamente nos Gltimos 15 anos. Os objectivos da politica da UE
desde o Livro Branco sobre os Transportes de 1992, passando pelo Livro Branco de
20017, até & presente Comunicacdo, continuam a ser validos e actuais: contribuir para
proporcionar aos nacionais dos paises da UE sistemas de transporte eficientes e eficazes
que permitam:

A) Oferecer um nivel elevado de mobilidade para as pessoas e empresas em toda a
Unido. Proteger o ambiente, garantir a seguranca energética, promover normas
minimas de trabalho para o sector e proteger os passageiros e cidadaos;

B) Promover um nivel elevado de proteccéo e melhorar a qualidade do ambiente;

L [COM (92) 494] de 2.12.1992: “Futura evolugio da politica comum dos transportes."
2 [COM(2001)370] de 12.9.2001: “A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das
opgoes”.
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C) Dados serem um dos principais consumidores de energia, 0s transportes devem
também contribuir para garantir a seguranca energética;

D) Inovar com vista a apoiar 0s objectivos da mobilidade e da proteccéo,
aumentando a eficiéncia e sustentabilidade do sector dos transportes em
crescimento; e

E) No dominio social, a politica da UE deve promover a melhoria da qualidade do
emprego e melhores qualificacGes para os trabalhadores do sector europeu dos
transportes;

F) A politica da E desenvolve e leva até ao mercado as solucbes inovadoras de
amanhd, que sejam eficientes em termos energéticos, utilizem fontes de energia
alternativas ou apoiem projectos de transportes inteligentes, bem desenvolvidos
e de grande envergadura, como o Galileo;

Estabelecer contactos a nivel internacional, projectando as politicas da Unido a fim de
reforcar a mobilidade sustentavel, a protec¢do e a inovacgdo, através da participacdo em
organizagOes internacionais. Esta politica de transportes da Unido Europeia esteve
mesmo no centro do debate da Agenda de Lishoa* pelas suas implicagdes aos niveis do
crescimento e do emprego. Esses sdo também objectivos a mais longo prazo que
procuram equilibrar os imperativos do crescimento econémico, do bem-estar social e da

proteccdo do ambiente em todas as escolhas politicas®.

1. 2.2. A Evolucdo Geral da Politica Comum de Transportes da UE

Embora os objectivos se mantenham estaveis ao longo do tempo, o contexto geral da
politica de transportes da UE evoluiu.

O alargamento dotou a UE de uma dimensdo continental. A ampliagcdo dos eixos
principais da rede transeuropeia cria mais corredores que sao particularmente adequados
para os transportes ferroviarios e por vias navegaveis. A peninsula europeia € mais do
gue nunca uma poténcia maritima: o Mar Baltico estd na sua maioria rodeado por

Estados-Membros da UE e rios importantes, incluindo o eixo Reno-Danubio, oferecem

% O Galileo é um sistema de navegagao global, constituido por 30 satélites e por infra-estruturas terrestres
associadas. O projecto conta ja com parceiros exteriores & EU, como a China, a india e Israel, entre
outros.

* A Agenda de Lisboa, também conhecida como Estratégia de Lisboa, é um plano de accio e
desenvolvimento para a UE, definido no Concelho Europeu de Margo de 2000, que pretende combater a
estagnacéo e elevar a economia europeia.

® Ver comunicagido da Comissdo [COM(2005) 658] de 13.12.2005: “Reexame da Estratégia em favor do
Desenvolvimento Sustentavel - Uma plataforma de ac¢éo”.
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interligacBes com zonas maritimas. A Unido a 27 é mais diversificada. Enquanto a
poluicdo, a utilizagdo dos solos e o0 congestionamento s&o uma grande preocupagdo no
“centro-oeste” densamente povoado ¢ industrializado, para outros Estados-Membros a
acessibilidade é ainda a principal preocupacdo. A diversidade pode, em determinados
dominios politicos, exigir solu¢cGes mais diferenciadas, deixando margem para solugdes
locais, regionais e nacionais, mas que assegurem simultaneamente um mercado interno
dos transportes a escala europeia.

O sector dos transportes sofreu alteracdes. A consolidacdo esta a verificar-se a nivel
europeu, especialmente nos transportes aéreos e maritimos. O mercado interno
contribuiu para a criacdo de transportes rodoviarios internacionais de mercadorias - e
também de actividade ferroviarias - cada vez mais concorrenciais. Além disso, nos
ultimos cinco anos observaram-se os efeitos da globalizacdo que levaram a criacao de
grandes empresas logisticas com operacdes a nivel mundial. A politica europeia de
transportes tera de centrar-se muito mais no reforco da competitividade internacional
das suas industrias multimodais de transportes e na oferta de solugdes integradas entre
modos de transporte, centradas na eliminacdo de estrangulamentos e de elos fracos na
cadeia logistica. Simultaneamente, 0 mercado interno deve continuar a dar margem de
manobra para as empresas emergentes e PME.

Os transportes estdo rapidamente a tornar-se um sector de alta tecnologia, tornando a
investigacdo e a inovacgdo cruciais para o seu maior desenvolvimento. No contexto do
aumento do orcamento para a investigacdo do 7° Programa-Quadro de Investigacéo e
Desenvolvimento (2007-2013) europeu, a inovacdao tecnoldgica no sector dos
transportes contribui directamente para as agendas europeias em matéria de
competitividade, ambiente e politica social. Com base nas Agendas Estratégicas de
Investigacdo desenvolvidas pelas Plataformas Tecnoldgicas Europeias de Transportes,
as actividades incluem a ecologizacdo dos transportes aéreos e de superficie, a
modernizacdo da gestdo do trafego aéreo, o descongestionamento dos corredores
europeus de transportes, a mobilidade urbana, a intermodalidade e interoperabilidade, a
seguranga intrinseca e extrinseca nos transportes e uma base industrial concorrencial.
Entre os dominios prioritarios mais promissores contam-se 0s sistemas de transporte
inteligentes que envolvem a comunicacdo, navegacdo e automatizacao e tecnologias de
motores que permitam uma maior eficiéncia dos combustiveis e promovam a utilizagdo

de combustiveis alternativos.
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Os compromissos ambientais internacionais, incluindo os assumidos ao abrigo do
Protocolo de Quioto, devem ser integrados na politica de transportes. As emissGes de
CO2 constituem um desafio e a qualidade do ar, a polui¢do sonora e a utilizacdo dos
solos necessitam de uma atencdo continua, apesar dos avancos consideraveis obtidos na
ultima década, por exemplo no que diz respeito a reducdo de emissdes nocivas.

A politica de transportes deve contribuir para a realizagdo dos objectivos da politica
energética europeia conforme estabelecido nas Conclusdes do Conselho Europeu de
Marco de 2006, em especial em matéria de seguranca do aprovisionamento e
sustentabilidade. Os transportes representam 30% do consumo total de energia na UE.
No contexto de uma dependéncia do petroleo de 98%, os precos elevados do petrdleo
influenciam o sector dos transportes e incentivam uma maior eficiéncia energética,
solucdes de aprovisionamento diversificadas e politicas de gestdo da procura, todas elas
apoiados por tecnologias novas e inovadoras.

O contexto internacional alterou-se igualmente de outras formas. A ameaga permanente
do terrorismo teve também maiores repercussdes nos transportes do que em qualquer
outro sector. A globalizacdo econdmica afectou os fluxos comerciais e aumentou a
procura de servicos de transporte internacionais com origem e destino nos paises com
economias emergentes. Trabalhando em conjunto, a UE e os seus Estados-Membros
estdo em boa posicdo para influenciar o panorama global de modo a que este possa
reflectir melhor os nossos interesses econdémicos, sociais e ambientais. A politica
externa de transportes da UE é diferenciada consoante o pais, regido e modo de
transporte. A politica em relacdo aos paises candidatos a adesdo e mesmo em relacéo
aos seus parceiros na vizinhanca da Europa salienta agora o alargamento gradual do
mercado interno dos transportes a esses paises.

Finalmente, a governacao europeia esta a evoluir. O quadro juridico basico do mercado
interno ja estd em larga medida criado. Sempre que necessario, sdo iniciados
procedimentos por infraccdo por ndo aplicacdo da legislacdo. Simultaneamente, as
licbes tiradas da observacdo do mercado interno e de vastas consultas as partes
interessadas ajudam a Comissdo a promover o intercambio de melhores préticas e a
proporcionar uma melhor regulamentacado, incluindo a respectiva simplificacdo sempre
que possivel.

Verifica-se também a necessidade de a regulamentagdo acompanhar a inovagao. Foram

assim criadas agéncias europeias em quatro dominios da politica de transportes: este
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segundo nivel da administragdo europeia fornece informacdes técnicas especializadas e

contribui para a implementacéo do acervo.

1.2.3. A Politica Europeia de Transportes de 2001 a 2006

Recentemente muitas questdes tém sido levantadas acerca da politica europeia de
transportes. A UE enfrenta novos desafios que deverdo fazer alterar a politica, como séo
a globalizacdo, que coloca problemas quanto a competitividade da UE, o alargamento,
que modificou a escala da rede de transportes as questdes relacionadas com o
aquecimento global, que impor&o restricbes ao transporte, e as questdes de seguranca,
com particular impacto desde os ataques terroristas dos Ultimos anos.

O Livro Branco de 2001 (Comissdo Europeia. 2001) identificou como principais
desafios o desenvolvimento desequilibrado dos diferentes modos de transporte,
congestionamento em itinerarios e cidades bem como no espacgo aéreo, e 0 impacto dos
transportes no ambiente. Para fazer face aos desafios identificados, o livro Branco
prop6s politicas para o ajustamento do equilibrio entre modos, sublinhou a necessidade
de eliminar os estrangulamentos nas RTE e de reduzir o nimero de acidentes
rodoviarios, apelou a uma politica eficaz no dominio da tarifacdo das infra-estruturas e
defendeu que a Comunidade deveria reforcar a sua posicdo em organizacgoes
internacionais.

Como afirma a Comissao (2006), desde 2001 foram aprovadas propostas legislativas
importantes que estdo a ser levadas a pratica, como a abertura a concorréncia do
transporte ferroviario de mercadorias, a definicdo de 30 projectos prioritarios de RTE, a
criacio do Céu Unico Europeu, o reforco dos direitos dos passageiros dos transportes
aéreos, a nova directiva relativa a tarifagdo rodoviaria, cujas tarifa de utilizagdo
baseadas na distancia podem ser canalizadas para o financiamento da infra -estrutura em
alguns casos, a promogéo do transporte intermodal com o Programa Marco Polo® e o

reforgo do quadro juridico em matéria de seguranca maritima.

6 O programa Marco Polo destina-se a financiar accBes comerciais no mercado dos servicos de
transportes de mercadorias e a financiar ac¢oes que impliquem a participacdo dos paises candidatos a
adesdo a Unido Europeia. O programa Marco Polo aplica-se a ac¢es que envolvam o territorio de, pelo
menos, um Estado-membro e um pais terceiro préximo. Tem por objectivo reduzir o congestionamento
das infra-estruturas rodoviarias € melhorar o desempenho ambiental do conjunto do sistema de
transportes, transferindo parte das operagdes de transporte de mercadorias do modo rodoviario para o
modo maritimo de curta distancia, para o caminho-de-ferro e para a navegacao interior.
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A UE demonstrou igualmente a sua capacidade para desenvolver programas de
inovagdo industrial como o Galileo, ERTMS’ e SESAR®. A maioria das medidas
preconizadas no Livro Branco foi proposta ou adoptada.

O recente estudo da Comissdo (2006) resulta de uma ampla consulta, realizada no
ultimo ano, que destacou o papel central dos transportes no crescimento econdémico e a
necessidade de reajustamento das medidas politicas. Em resposta as multiplas questdes
e contribui¢des apresentadas durante a consulta, a Comunicacao “Manter a Europa em
Movimento - Mobilidade Sustentavel para o nosso Continente” tem como base 0S
objectivos da politica de transportes da UE desde o seu importante relancamento em
1992 e as medidas identificadas no Livro Branco de 2001.

A experiéncia adquirida desde 2001, sugerem que as medidas preconizadas pela
Comissdo em 2001 ndo serdo suficientes por si s0s para a prossecucdo dos objectivos
fundamentais da politica da UE, em especial no que diz respeito a contencdo dos efeitos
negativos ambientais e outros decorrentes do crescimento dos transportes, e
simultaneamente para a promocao do objectivo que é a quinta-esséncia da politica de
transportes, ou seja a mobilidade.

Cerca de 15 anos mais tarde, em 1992, o mercado interno dos transportes liberalizado e
a mobilidade a escala europeia estdo a tomar-se uma realidade. Além disso a inddstria
dos transportes reforcou neste periodo e a Unido pode desenvolver a sua posi¢cdo como
lider mundial em muito sectores. Os alargamentos sucessivos ajudaram a reforcar e
consolidar esta posigéo.

Os objectivos gerais da PCT continuam a ser 0os mesmos: uma mobilidade
concorrencial, em condicBes de seguranca e de respeito pelo ambiente, cumprindo os

objectivos da Agenda de Lisboa revista em matéria de emprego e crescimento.

7 ETCS é o novo sistema de controlo-comando, GSM-R € o novo sistema de radio para a comunicacao de
voz e dados. Together, they form ERTMS, the new signalling and management system for Europe,
enabling interoperability throughout the European Rail Network. Juntos, eles formam ERTMS, o novo
sistema de sinalizacdo e de gestdo para a Europa, permitindo a interoperabilidade em toda a rede
ferroviaria europeia. ETCS+GSM-R=ERTMS.ETCS + GSM-R = ERTMS

8 SESAR centra-se em servir as necessidades da sociedade, através da apresentacdo de um sistema de
gestdo de trafego aéreo para o futuro. SESAR ira fornecer os meios para fazer a mudanca acontecer.
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1.3. A Situacéo Actual no Sector dos Transportes

O documento da Comissdo Europeia intitulado: “Manter a Europa em Movimento —
Mobilidade Sustentavel para o Nosso Continente”, de 22/06/2006 [COM(2006)314]

proporciona-nos alguns dados interessantes sobre o sector de transportes em relagéo ao
Crescimento e Impacto dos Transportes na UE

1.3.1. O Crescimento dos Transportes

O crescimento dos transportes de mercadorias na UE, a uma taxa de 2,8% por ano,
estava largamente em conformidade com o crescimento econémico, que foi de 2,3% em
média no periodo de 1995-2004. O transporte de passageiros cresceu a uma taxa mais

baixa de 1,9%°. Em geral, verificou-se um aumento no transporte de mercadorias de

® Os ntimeros citados referem-se & UE-25
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28% e no transporte de passageiros de 18% no periodo de 1995 a 2004, com um
crescimento do transporte rodoviério de 35% e 17% respectivamente. O transporte
maritimo de curta distancia cresceu a uma taxa praticamente idéntica. Verificou-se um
maior aumento no transporte ferroviario de mercadorias nos Estados-Membros que
abriram o mercado ferroviario a concorréncia mais cedo, em comparagao com 0S outros
paises. Na globalidade, o transporte ferroviario de mercadorias cresceu 6% no periodo
de 1995 a 2004. O transporte ferroviario de passageiros aumentou consideravelmente,
sendo actualmente um quarto desse crescimento atribuivel aos comboios de alta
velocidade. Os transportes aéreos intra-UE cresceram mais de 50% no mesmo periodo,
apesar do declinio que se seguiu aos ataques de 11 de Setembro, integrando os efeitos
da liberalizacdo que ja se tinham iniciado em finais da década de 1980. O transporte por
vias navegaveis interiores apresentou um forte crescimento na ultima década em alguns
Estados-Membros, designadamente 50% na Bélgica e 30% em Franca.

A maior parte dos transportes intra-UE processa-se por estrada, sendo este modo
responsavel por 44% do transporte de mercadorias e cerca de 85% do transporte de
passageiros. Os factores da procura, como a reducdo do transporte de mercadorias a
granel e a importancia crescente do servico porta-a-porta e da entrega no momento
exacto (just-in-time delivery) contribuiram indubitavelmente para a continuidade do
forte crescimento do transporte rodoviario. A quota de transporte ferroviario foi de 10%
e 6%, respectivamente. Entre as principais tendéncias estruturais, conta-se a travagem
do declinio do transporte ferroviario de mercadorias a partir de 2001, que se encontra
actualmente numa via de crescimento em varios Estados-Membros. Outra tendéncia
notdria é o forte e continuo dinamismo dos transportes aéreos e por vias navegaveis. O
transporte aéreo domina o mercado do transporte de passageiros de longo curso e 0s
operadores de baixo custo representam actualmente 25% de todo o trafego aéreo intra-
UE programado e tém promovido o crescimento dos aeroportos regionais. O transporte
maritimo representa 39% do transporte interno de mercadorias e perto de 90% do
volume de comércio externo. Um quarto dos navios do mundo arvora um pavilhdo
europeu e 40% dos navios sdo propriedade de europeus. Dado que apenas alguns
Estados-Membros dispbem de vias navegaveis importantes, o transporte por vias
navegaveis interiores representa apenas 3% do total do transporte de mercadorias, tendo
este modo um consideravel potencial inexplorado. Embora o Livro Branco de 2001
presumisse uma taxa media de crescimento econdmico de 3%, a taxa real no periodo de

2000 a 2005 foi de 1,8%. No periodo entre 2000 e 2020, as previsdes apontam para uma
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taxa média de crescimento anual do PIB de 2,1% (52% em todo o periodo). Prevé-se um
crescimento do transporte de mercadorias a taxas aproximadamente semelhantes (50%
em todo o periodo) e um crescimento do transporte de passageiros inferior na ordem de
1,5% em média anual (35% em todo o periodo)™°.

Como nota a Comissdo Europeia (2003), através das suas politicas, a Unido Europeia
deu um grande impulso ao crescimento dos transportes. Para além de eliminar as
fronteiras fisicas, a UE pds em pratica uma serie de politicas que sustentam o Mercado
Unico e promovem o comércio. Entre elas contam-se a politica da concorréncia, que
permite a oferta de um numero mais elevado de mercadorias a pregos inferiores, e
medidas para fomentar a cooperacdo transfronteirica entre as empresas ou para O
reconhecimento reciproco de normas técnicas entre paises. A eliminacdo de restricbes
relativamente a quantidade de bens para consumo pessoal que um individuo pode
adquirir noutro estado-membro da UE promoveu um grande crescimento de compras
noutros Estados-membros.

A UE tem vindo a abrir os mercados nacionais de transportes a concorréncia, tratando
cada um dos modos de transporte com o objectivo de criar um sector dos transportes
dindmico para beneficios dos cidaddos, das empresas e dos governos. Sao 0s interesses
dos utentes que moldam a politica de transportes da UE.

1.3.2. Impactos dos Transportes

Os transportes implicam também custos para a sociedade, embora déem um contributo
importante para o crescimento. O seu custo ambiental foi calculado em 1,1% do PIB*.
Os esforgos para atingir os objectivos de satisfagdo das necessidades crescentes de
mobilidade e de normas ambientais rigorosas estdo a comecgar a mostrar sinais de
friccdo. Por exemplo, as normas relativas a qualidade do ar ndo estdo a ser cumpridas
em muitas cidades e € necessario que o desenvolvimento das infra-estruturas seja
concebido com o devido respeito pela proteccdo da natureza e das restriches ao
planeamento. O congestionamento rodoviario aumentou e estd a custar a UE cerca de

1% do PIB. As emissdes nocivas dos transportes rodoviarios diminuiram

19 previsges baseadas no estudo ASSESS: "Avaliacdo da contribuicdo das RTE e de outras medidas em
matéria de politica de transportes para a implementacao a médio prazo do Livro Branco sobre a Politica
Europeia de Transportes no Horizonte 2010":
(2005)http://ec.europa.eu/transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm.

Y Ver o relatério final do projecto UNITE. Environmental costs cover air pollution, noise and global
warming costs. Unification of accounts and marginal costs for Transport Efficiency. 5 th Framework —
Transport RTD, November de 2003. www.its.leeds.ac.uk/UNITE
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significativamente, tendo a introducdo de catalisadores, de filtros de particulas e de
outras tecnologias a bordo dos veiculos contribuido para uma redugdo das emissdes de
NOx e de particulas entre 30% e 40% nos ultimos 15 anos, apesar de volumes de
trafego crescentes. O transporte maritimo é um grande emissor de poluentes
atmosféricos. Embora as companhias aéreas tenham reduzido o consumo de
combustivel de 1-2% por passageiro-quilémetro na Gltima década e as emissdes sonoras
das aeronaves tenham diminuido significativamente, verificou-se todavia um aumento
do impacto ambiental geral da aviacdo civil devido a um crescimento continuo do
trafego. Por exemplo, as emissdes de gases com efeito de estufa dos transportes aereos
aumentaram mais de 4% por ano na ultima década. Na globalidade, os transportes
internos sdo responsaveis por 21% das emissdes de gases com efeito de estufa, tendo
estas emisses aumentado cerca de 23% desde 1990, o que p8e em risco 0S progressos
na prossecucdo dos objectivos de Quioto. Contudo, as medidas constantes do Livro
Branco de 2001 produzirdo apenas efeitos minimos nestas tendéncias ambientais,
especialmente no que diz respeito as emissdes de CO2'%. Finalmente, deve prestar-se
igualmente atencdo a poluicdo sonora dos diferentes modos de transporte.

A seguranca melhorou consideravelmente. Verificou-se uma diminui¢do de mais de
17% no nimero de vitimas mortais em acidentes de viacdo desde 2001, embora ndo em
todos os Estados-Membros. No dominio rodoviario, prevé-se uma continuacdo das
medidas do Livro Branco de 2001 e da Iniciativa sobre Seguranca Electronica
(eSafety)™ a médio prazo, a fim de permitir beneficios significativos no sentido do
objectivo global de reducdo para metade do nimero de vitimas mortais.

1.4. As Redes Transeuropeias

A ideia de Redes Transeuropeias (RTE) surgiu no final da década de 1980, associada ao
Mercado Unico. N4o faria sentido falar de um grande Mercado Unico, com liberdade de
circulacdo de pessoas e mercadorias, se ndo existisse uma moderna e eficiente rede de
infra-estruturas a ligar as varias regides desse mercado.

Como lembra a Comissao (2003), tendo sido alvo de discussao ja na década de 1980 as
Redes Transeuropeias de Transportes e Energia foram incluidas no Tratado de

Maastricht (1992). A meta era a criagcdo de rotas verdadeiramente transeuropeias para

12 \/er estudo ASSESS. Para mais informacdes, ver também o Relatério n.° 3/2006 da Agéncia Europeia do Ambiente
- TERM 2005 (mecanismo de relatério sobre os transportes e 0 ambiente).

13 [COM(2003)542]: Comunicacdo da Comissdo ao Conselho e ao Parlamento Europeu - Tecnologias da
informacdo e das comunicagOes para veiculos seguros e inteligentes; [COM(2005) 431]: Servico eCall para todos.
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todos os modos de transporte (rodoviario, ferroviario, aéreo, maritimo, vias navegaveis
interiores), com especial incidéncia em projectos transfronteiricos dispendiosos, visando
ligar os diversos sistemas nacionais. Com esse objectivo foi elaborada uma lista de 14
projectos prioritarios (Puga, 2001:22), a concluir até 2010,

O programa teve um arranque lento, e em 2003, apenas trés dos 14 projectos
identificados como prioritarios haviam sido concluidos. Isto deve-se, em parte, aos
custos astronomicos da primeira fase de projectos da RTE, estimados em 400 mil
milhdes de euros.

Apesar de Vickennan, Spiekermann e Wegener (1999:2) considerarem ingénuas as
fundamentacbes da PCT que levou ao projecto das RTE, a UE acredita que a
implementacdo das RTE é um elemento importante para o crescimento econémico e
para a criacdo de emprego e, como defendem Puga (2001:22) e Martin (2000:4), a UE
tem vindo a promové-las na convicgdo de que contribuirdo para a convergéncia entre as
diversas regides europeias.

Alias, o Tratado da Unido Europeia, nos artigos 154 a 156, define que a UE deve ter por
objectivo a promoc¢do do desenvolvimento de RTE’s como elemento-chave da criagdo
do mercado interno, e de reforco da coesdo econdmica e social. A UE considera ainda a
construcdo das RTE como sendo um factor fundamental para a competitividade e para
um desenvolvimento harmonioso e sustentavel da EU.

De acordo com este objectivo, a Comunidade desenvolve guidelines™ que abarcaram
objectivos, prioridades, identificagdo de projectos de interesse comum para os Estados e
linhas gerais de medidas para os trés sectores envolvidos: transportes, energia e
telecomunicacgdes. Estas guidelines sdo aprovadas pelo Parlamento Europeu e pelo
Conselho, apds consulta ao Comité Econdmico e Social e ao Comité das Regides.
Vérios projectos de interesse comum tém beneficiado de apoio financeiro da
Comunidade, quer através do orcamento das RTE, quer dos Fundos Estruturais e do
Fundo de Coeséo. O Banco Europeu de Investimento tem participado no financiamento
dos projectos.

Infelizmente as RTE ndo avancaram tdo depressa como seria desejavel. O relatério de

implementacdo das RTE, publicado em 1998, dava conta dos atrasos e indicava que,

¥ No Conselho Europeu de Essen, em Dezembro de 1994, foram definidos 14 grandes projectos
prioritarios de infra-estruturas de transporte, no ambito das RTE Na sua maioria esses projectos eram de
infra-estruturas rodoviarias e um projecto de aeroporto.

> Em Julho de 1996 o Parlamento Europeu e o Conselho Europeu adoptaram a Decisdo n® 1692/96/EC
sobre as grandes linhas da Comunidade para o desenvolvimento das RTE
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caso ndo houvesse uma grande recuperacdo no ritmo de concretizacdo das RTE, seria
impossivel complementar a rede em 2010, tal como estava previsto.

Deste modo, a Comissao desencadeou, em Outubro de 2001, uma primeira revisao das
linhas mestras para as RTE de forma a dar resposta aos desafios emergentes que
enfrentava o sector dos transportes e as questdes levantadas pelo Livro Branco que tinha
sido publicado nesse ano. O objectivo foi dar outra dindmica aos investimentos,
concentrando-0s num nudmero limitado de objectivos e novos projectos. Uma revisdo
mais profunda dessas linhas mestres para as RTE foi proposta pela Comissdo em 2003,
tendo em conta o processo de alargamento da Unido e as alteragfes dos fluxos de
transporte entretanto registadas.

As RTEs forneceram a infra-estrutura fisica para o mercado interno. Neste momento a
Europa dispde ja de uma rede densa de transportes e de uma infra-estrutura que é, em
geral, de grande qualidade. No entanto, as zonas do “centro-oeste” e em torno das
cadeias montanhosas que atravessam o Continente europeu, assim como em muitas
cidades do Continente, verificam-se problemas de congestionamento e de poluicao.
Segundo a Comissdo Europeia (2006) prevé-se que até 2020, 60 aeroportos importantes
fiqguem fortemente congestionados, esperando-se que 0 mesmo venha a acontecer a
alguns dos portos europeus. O congestionamento e a poluigdo constituem ameacas para
0 crescimento econémico, para a qualidade de vida e para o ambiente. Para contrariar
estes problemas serdo igualmente necessarias infra-estruturas novas ou melhoradas.
Serd necessario encontrar o equilibrio correcto entre o desenvolvimento de infra-
estruturas economicamente essenciais e 0s requisitos de planeamento igualmente
legitimos baseados em objectivos ambientais e das politicas noutros dominios.

Em muitas regides europeias as acessibilidades sdo a principal preocupagdo dos
Estados-membros. Através do co-financiamento de infra-estruturas de transportes, 0s
Fundos Estruturais e de Coesdo sdo pensados para ajudar as regides com atraso em
termos de integracdo econOmica ou que sofram de desvantagens estruturais. No que
respeita ao processo de alargamento, espera-se que muitos dos novos Estados recuperem
da sua situacdo passada de sub-investimento em infra-estruturas rodoviarias e urbanas.
Contudo, as regides insulares e ultraperiféricas precisardo de explorar o potencial dos
aeroportos regionais e das ligacdes maritimas. As regides ultraperiféricas™® sofrem de

um grande défice de acessibilidade ndo apenas em relacdo ao mercado interno

10 As regides ditas “ultraperiféricas” da EU séo sete: Guadalupe, Guiana, Martinica e Reunio (0s quatros
departamentos ultramarinos franceses), bem como Canarias (Espanha), Acores e Madeira (Portugal).
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continental como também em relacdo as suas proprias zonas interiores. Os instrumentos
da politica de transportes e os auxilios estatais poderiam ser utilizados para reduzir os
efeitos do afastamento na sua posi¢do concorrencial e para melhorar as ligacdes com o

resto da UE e com paises terceiros vizinhos.

1.5. Mobilidade Sustentavel Para os Transportes

O mercado interno da UE é o principal instrumento para viabilizar uma inddstria de
transportes dindmica que proporcione crescimento e emprego. O objectivo é ndo apenas
criar um mercado interno em termos juridicos, mas também trabalhar em conjunto com
os utilizadores e prestadores de servigos para os ajudar a torna-lo uma realidade
industrial. Tal implica o controlo do cumprimento das regras comuns e a sua
complementacdo, ajustamento ou simplificacdo relativamente a todos os modos, se
necessario, com base na observacdo e experiéncia. O enquadramento do mercado
interno deve permitir a integracdo entre modos de transporte, a fim de optimizar o

funcionamento da rede de transportes.

1.5.1. Transportes Rodoviarios

O mercado interno rodoviario estd bem estabelecido. Embora o transporte rodoviario
nacional de mercadorias se encontre largamente protegido, o transporte rodoviario
internacional esta liberalizado. A cabotagem, ou seja o transporte de mercadorias dentro
de um pais por um transportador de outro pais, representa 1,2% dos mercados nacionais
de transporte rodoviario. O mais tardar até 2009, a cabotagem sera aberta no que diz
respeito a todos 0s novos Estados-Membros. Regras comuns sobre o nivel de
qualificagdes profissionais e de condicdes de trabalho contribuem para um nivel elevado
de seguranca e de protecgéo social.

A predominancia de pequenas empresas e 0 impacto na concorréncia das diferencas
consideraveis nos niveis fiscais entre Estados-Membros sdo factores importantes que

influenciardo a evolugéo futura.

1.5.2. Transportes Ferroviarios

O quadro juridico do transporte ferroviario de mercadorias estara completo em 2007. O
terceiro pacote legislativo ferroviario abrird também a concorréncia o transporte
internacional de passageiros. Os organismos reguladores nacionais deverdo garantir o

controlo da plena aplicacdo do acervo comunitario. Tal permitira que a renovagdo do
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sector ferroviario, ja observada nos Estados-Membros que abriram os seus mercados, se
alargue a todo o mercado interno da UE. A Comissdo utilizara o “mecanismo de
fiscalizagdo do mercado ferroviario” a fim de proporcionar um painel de avaliacdo para
uma abertura efectiva do mercado ferroviario em toda a UE. A UE necessita de eliminar
o0s obstéaculos estruturais & competitividade do sector ferroviario ainda subsistentes. A
EU tera de desenvolver uma tarifacdo inteligente e melhorar as infra-estruturas,
incluindo a internalizacdo dos custos externos. A UE contribuird igualmente prestando
apoio financeiro a implementacdo dos projectos prioritarios no ambito das RTE’s, a
maioria dos quais sdo projectos ferroviarios, incluindo o sistema de gestdo do trafego
ERTMS, e elaborando orientacGes adequadas em matéria de auxilios estatais para o
sector.

No sector ferroviario, verificou-se uma estabilizacdo da quota-parte de mercado e do
emprego na maioria dos paises. As reestruturacdes e adaptacdes implicaram uma série
de decisbes dificeis do ponto de vista social e resultaram numa reducdo marcada do
emprego no sector. Os operadores ferroviarios podem agora restabelecer a sua
viabilidade a longo prazo internacionalizando as suas actividades e concentrando-se nas
necessidades da economia e da sociedade. Os caminhos-de-ferro demonstraram as suas
vantagens no transporte de passageiros, nomeadamente nas ligacdes de alta velocidade
entre centros urbanos. O alargamento abre perspectivas de novas ligagcbes ferroviarias
de longa distancia (mais de 500 km), as quais, combinadas com opera¢6es logisticas
eficientes, podem competir com o transporte rodoviario a fim de proporcionar um
servico porta-a-porta respeitador do ambiente. Para que essas oportunidades se
concretizem seréd necessaria uma adaptacdo dos servicos de transporte de mercadorias e
da gestdo das infra-estruturas em termos de qualidade, fiabilidade, flexibilidade e

orientagéo para o cliente.

1.5.3. Transportes Aéreos

O mercado interno do transporte aéreo tornou-se uma realidade industrial. A sua
reestruturacdo e integracdo estdo avancadas e o mercado foi alargado com a
multiplicacdo de itinerdrios servidos na Europa, com o aparecimento dos
transportadores de baixo custo (low-coast) e o desenvolvimento dos aeroportos
regionais. O mercado interno trouxe beneficios consideraveis para os clientes. A UE é
um interveniente mundial importante, tanto no sector dos equipamentos para transportes

aereos como dos servicos de aviagao.
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Contudo, é necessario enfrentar os desafios do crescimento continuo e da concorréncia a
nivel global. O mercado interno deve ser alargado a fim de melhorar o desempenho de
todos os segmentos do sector da aviagcdo, como 0S Servicos aeroportuarios e de
navegacdo aérea. Os beneficios do mercado interno deveriam igualmente ser alargados
as ligacdes aéreas com o exterior. O transporte aéreo necessita de infra-estruturas
s6lidas, tanto no ar como no solo. A criagdo do Céu Unico, actualmente em curso,
deveria permitir um maior aumento da eficiéncia do transporte aéreo da UE, sendo
necessaria lideranga em termos da futura estrutura de sistemas de gestdo do trafego
aéreo. Devem igualmente ser concretizados os investimentos necessarios na capacidade
aeroportudria, acompanhados de regras mais claras sobre a tarifacdo aeroportuaria. Sao
necessarias medidas para reduzir os efeitos ambientais negativos decorrentes do rapido
crescimento do trafego, mantendo todavia a competitividade do sector e tomando em
consideragcdo os debates realizados no contexto da Organizagdo da Aviagdo Civil
Internacional (OACI). Estas medidas deveriam ser implementadas numa série de
dominios, como a melhoria e optimizacdo do controlo do trafego aéreo, o
desenvolvimento de tecnologias e da inovagdo, nhomeadamente no que diz respeito a
aeronaves e motores, tornando as operagdes mais eficientes em termos energéticos e

utilizando incentivos e/ou instrumentos econémicos.

1.5.4. Transportes Maritimos

Com dois-tercos das suas fronteiras frente ao mar, a UE é uma economia maritima por
exceléncia, especialmente ap6s o alargamento. Os transportes por vias navegaveis, em
especial o transporte maritimo de curta distancia, cresceram ao longo dos anos tédo
fortemente quanto o transporte rodoviario de mercadorias e apresentam claramente um
potencial ainda maior. Estes transportes podem ajudar a aliviar o congestionamento e a
pressdo ambiental noutros modos de transporte, desde que as emissdes poluentes da
navegacédo sejam reduzidas.

Gracas a longa orla costeira e ao grande nimero de portos da Europa, o sector maritimo
estd a revelar-se uma alternativa preciosa aos transportes terrestres, conforme ilustrado
pelo conceito das "auto-estradas do mar"'’. O transporte de contentores contribuiu

consideravelmente para o crescimento, apresentando um forte potencial futuro para

7 \Ver a comunicacéo da Comissdo [COM(2004) 453] de 2 de Julho de 2004 sobre o transporte maritimo
de curta distancia.
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operagOes logisticas que utilizem sinergias entre os transportes maritimos e ferroviarios
e/ou fluviais.

O desenvolvimento dos transportes maritimos e costeiros enfrenta dois desafios
fundamentais: i) o primeiro é que ndo existe até a data um mercado interno da
navegacdo sem descontinuidades; e ii) 0o segundo é que o crescimento previsto do
transporte maritimo tera de ser absorvido pela infra-estrutura portuéria da UE.

A Comisséo aproveitara o debate iniciado com o Livro Verde sobre uma futura politica
maritima da Unido'® para desenvolver uma estratégia integrada dos transportes
maritimos em torno de um “espaco maritimo europeu comum". Esta politica tera como
objectivo eliminar os obstaculos ao comércio interno, permitir a UE fixar um nivel
elevado de normas em matéria social, ambiental e de seguranca intrinseca (safety) e
extrinseca (security) e promover o desenvolvimento competitivo das infra-estruturas e
da industria, tomando simultaneamente em conta o contexto global em que se insere a
navegacao.

Embora os rios representem apenas 3% do transporte de mercadorias em geral, em
determinados corredores a sua quota excede os 40%. A capacidade ndo utilizada em
corredores como o Danubio pode ser explorada mediante a modernizacdo e integracéo
do transporte fluvial em cadeias logisticas multimodais eficientes. O Programa

NAIADES estabelece um plano de acgdo para a promogcao dos transportes fluviais®®.

1.6. Mobilidade Sustentavel Para os Cidadaos

N&o se pode falar de PCT sem falar na mobilidade sustentavel dos cidadaos devera ser
garantida, assim como o0s seus direitos basicos e a qualidade dos servigos em todos 0s
modos de transporte, incluindo os passageiros de mobilidade reduzida. E so
implementando uma abordagem integrada de seguranca rodoviaria que vise a concepg¢ao
e tecnologias dos veiculos, as infra-estruturas e o comportamento dos condutores,
incluindo regulamentagéo é que vamos conseguir.

No entanto ha necessidade de implementar regras actuais e inovadoras na seguranca dos
varios transportes, assim como novos modos de transporte intermodais. Para que isto

seja possivel é necessario incentivar a formacao e a escolha de profissées no sector dos

18 Ver o Livro Verde da Comissdo: “Para uma futura politica maritima da Uni&o: Uma vis&o europeia
para os oceanos e 0s mares”, [COM(2006)275] de 7 de Junho de 2006.

19 Ver a Comunicacdo da Comissdo [COM(2006)6] de 17 de Janeiro de 2006 sobre a promogdo do
transporte por vias navegaveis interiores “NAIADES”.
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transportes por parte dos jovens de forma a terem uma formacéo uniforme nesta area e

poder desenvolver a mobilidade que tanto desejamos.

1.6.1 Emprego e Condicdes de Trabalho

O sector dos transportes € um empregador importante, com mais de 10 milhdes de
empregos em sectores da economia ligados aos transportes (servigos, equipamentos,
infra-estruturas), a maior parte dos quais no sector rodoviario. A manutencéo e reforco
da competitividade dos operadores de transportes sdo a melhor garantia de um nivel
duradouramente elevado de emprego. Em alguns sectores, como 0s transportes
ferroviarios e rodoviarios, verifica-se uma escassez de pessoal qualificado; no sector
maritimo, uma falta de candidatos da UE contribuiu para o aumento da mao-de-obra
estrangeira®’. S30 necessarios maiores esforcos para melhorar a formagéo e incentivar
0s jovens a escolher profissdes ligadas aos transportes no seu préprio Estado-Membro e
noutros Estados-Membros.

Tanto a nivel internacional como da UE, verificam-se grandes variagdes no custo da
mao-de-obra decorrente dos salarios, da tributacdo do trabalho e do efeito das condi¢des
de trabalho. Estas varia¢des tém um impacto importante nos modos de transporte a nivel
da concorréncia internacional, especialmente no transporte maritimo, mas também no

transporte rodoviario.

1.6.2. Direitos dos Passageiros

Os direitos dos passageiros foram consideravelmente reforcados no dominio dos
transportes, proporcionando maiores condi¢Ges de seguranca aos europeus no usufruto
da sua liberdade para trabalhar e viajar em toda a Unido. Os passageiros que utilizam os
transportes internacionais beneficiardo de direitos similares e qualidade de servigos na
EU, pois a qualidade do servi¢o constitui uma vantagem concorrencial importante em
todos os modos de transporte. Deveria ser prestada atencdo a melhoria de um acesso

efectivo ao transporte dos passageiros com mobilidade reduzida.

% Ver também o emprego e as condigdes de trabalho no sector maritimo: capitulo 2.5 “Desenvolver as
competéncias maritimas da Europa e promover o emprego sustentavel no sector maritimo” do Livro
Verde “Para uma futura politica maritima da Unidao”, [COM(2006)275] de 7 de Junho de 2006.

Universidade da Beira Interior 23




“A Problematica dos Transportes e 0 Desenvolvimento Regional”

1.6.3. Seguranca Intrinseca (Safety)

Progressos importantes foram realizados no sentido da melhoria da seguranca maritima
e aérea, incluindo recentemente a criacdo de uma lista negra de companhias aéreas de
risco. O controlo de um vasto conjunto de normas de seguranga comuns é realizado com
0 auxilio das agéncias europeias dedicadas as questbes dos transportes maritimos,
aéreos e ferroviarios: Agéncia Europeia da Seguranca Maritima (AESM), Agéncia
Europeia para a Seguranca da Aviacdo (AESA) e Agéncia Ferroviaria Europeia (AFE).
Estas agéncias devem dispor de um financiamento suficiente que seja consentaneo com
as fungdes que Ihe séo confiadas.

O nivel relativamente baixo de mortes em acidentes ferroviarios, maritimos e aéreos
contrasta vivamente com o numero elevado de mortes em acidentes rodoviarios. O
objectivo de reducdo para metade do nimero de mortes no periodo de 2001 a 2010
mantém-se valido. Tal implicara uma accdo concertada para melhorar a concepgdo e
tecnologias dos veiculos (incluindo tecnologias para a prevencdo de acidentes e a
cooperacdo em matéria de veiculos/infra-estruturas no &ambito da “Seguranca
electronica” (e-Safety)), as infra-estruturas rodoviarias e o comportamento dos
condutores. O objectivo apenas podera ser atingido mediante um esfor¢o conjunto que
envolva governos a todos os niveis, as inddstrias de construgcdo de automoveis e de

auto-estradas, os gestores de infra-estruturas e os préprios utilizadores das estradas.

1.6.4. Seguranca Extrinseca (Security)

A ameaca terrorista continua mantém-nos conscientes de que 0s transportes sdo
simultaneamente um objectivo e um instrumento do terrorismo. Na sequéncia do 11 de
Setembro de 2001, a UE reagiu rapidamente com a adopcao de legislacéo e de regimes
de inspec¢édo do controlo da qualidade a fim de aumentar a seguranca extrinseca dos
transportes maritimos e aéreos. Podera ser necessario alargar as regras de seguranga aos
transportes terrestres, incluindo os transportes urbanos, as estacdes de comboios e a
cadeia logistica intermodal. Além disso, deve proceder-se a uma analise aprofundada no
que diz respeito a infra-estruturas de transporte de importancia critica no ambito do
Programa Europeu de Proteccdo das Infra-Estruturas Criticas (PEPIC). Com base no
PEPIC, o trabalho em curso sobre as infra-estruturas de transporte criticas pode levar a
proposta de medidas de proteccdo especificas que tomem em consideracdo todos 0s

riscos e, em especial, 0 terrorismo.
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E necessaria uma consideracio cuidadosa da cooperagdo internacional a fim de
melhorar as normas a nivel mundial e de evitar a duplicacéo de controlos desnecessarios

€ 0Nerosos.

1.6.5. Transportes Urbanos

Oitenta por cento dos Europeus vivem num ambiente urbano. Os transportes publicos,
0s automdveis, os camides, os ciclistas e os pedes utilizam todos a mesma infra-
estrutura. Os transportes urbanos sdo responsaveis por 40% das emissfes de CO2 dos
transportes rodoviarios e até 70% das emissdes de outros poluentes provenientes dos
transportes. Uma em cada trés mortes em acidentes rodoviarios ocorre nas cidades. Os
problemas de congestionamento estdo também concentrados nas cidades e em torno
delas. Como aumentar a mobilidade, reduzindo simultaneamente os congestionamentos,
0s acidentes e a poluigéo, sdo o desafio comum de todas as grandes cidades. Mais que
ninguém, os habitantes das cidades sentem directamente os efeitos negativos da sua
prépria mobilidade e podem estar abertos a solucdes inovadoras para a criacdo de uma
mobilidade sustentével.

Sao as préprias cidades, mais do que a UE, as lideres do processo. Londres, Estocolmo,
Atenas, Kaunas, Gdynia e outras cidades desenvolvem politicas activas de mobilidade
sustentavel como uma alternativa aos automoéveis. A Comissdo aproveitard a
experiéncia adquirida na Iniciativa CIVITAS? e na sua Estratégia Tematica sobre
Transportes Urbanos? e continuard a promover a investigacdo no dominio da

mobilidade urbana.

1.7. Transportes e Energia

A politica de transportes esta estreitamente ligada a politica energética, com base em
objectivos comuns: reducdo das emisses de CO2 e diminuicdo da dependéncia da UE
face & importacéo de combustiveis fosseis®.

Grandes utilizadores de energia, os transportes representam cerca de 71% de todo o
consumo de petroleo na UE. Os transportes rodoviarios utilizam 60% de todo o

petrdleo, representando os transportes aéreos cerca de 9% do consumo geral de petrdleo.

2! Associagdo para a defesa e promogéo dos direitos dos cidad&os
2Ver também a Comunicagdo da Comissio “Estratégia temética sobre ambiente urbano” — [COM(2005)
718] de 11 de Janeiro de 2006.

2% Conselho Europeu de Lishoa, 23 e 24 de Marco de 2006.
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Os transportes ferroviarios utilizam aproximadamente 75% de electricidade e 25% de
combustiveis fosseis.

O custo elevado dos combustiveis fosseis e a necessidade de diminuir a nossa
dependéncia estratégica deveriam incitar a optimizacdo do potencial de cada modo de
transporte.

Estes desafios reforgam a prioridade ambiental de controlar a utilizagdo da energia.
Uma politica energética europeia que vise garantir a competitividade, a seguranca do
aprovisionamento e a proteccdo do ambiente deve centrar-se, nomeadamente, no
aprofundamento de politicas de transportes que reduzam o consumo de energia
mediante uma melhoria da eficiéncia dos combustiveis, no que diz respeito aos
veiculos, e gradualmente na substituicdo do petréleo por outros biocombustiveis®,
sejam eles o gas natural, o hidrogeénio, a electricidade ou outros.

Sdo necessarios esforcos e investimentos importantes em Instituto para o
Desenvolvimento Tecnoldgico (IDT) neste dominio, incluindo a combinacdo de
programas de investigacdo sobre energia e transportes, a investigacdo sobre veiculos
mais inteligentes e menos poluentes e a utilizacdo de Tecnologias da Informacéo e das
Comunicacdes (TIC) com vista a uma maior eficiéncia dos combustiveis e a criacéo de
parcerias entre os sectores publico e privado.

A UE incentivara a inovacdo respeitadora do ambiente criando condi¢bes para a
introducdo no mercado de novas tecnologias bem desenvolvidas através da fixacdo de
normas e de regulamentacdo, da promocdo de veiculos ecoldgicos com base em
concursos publicos, de instrumentos fiscais®® e de auxilios estatais, de objectivos
acordados, da sensibilizacdo dos utilizadores e de ac¢des coordenadas em politicas
noutros dominios para a utilizacdo de sinergias e de incentivos ao investimento na infra-

estrutura de distribuicdo de combustiveis alternativos.

1.8. Fontes de Financiamento

O custo total dos trinta projectos prioritarios RTE identificados em 2004 esta calculado
em cerca de 250 mil milhdes de euros. Contudo, as capacidades de financiamento
publico dos Estados continuam sujeitas a restri¢fes, tendo o nivel de investimento nas

infra-estruturas de transporte caido em todos os Estados-membros. Representa

24 [COM(2005)628] da Comisséo: Plano de acgéo biomassa; [COM(2006)34] da Comisséo: Estratégia da
Unido Europeia no dominio dos biocombustiveis.

%> Em especial, a Directiva 2003/96/CE do Conselho que reestrutura o quadro comunitério de tributacdo
dos produtos energéticos e da electricidade.
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actualmente menos de 1% do PIB do conjunto dos Estados-membros (Comisséo
Europeia, 2006:19). Do mesmo modo, nas novas perspectivas financeiras da Unido para
0 periodo de 2007 a 2013 esta previsto apenas um aumento limitado do orgcamento
disponivel para as RTE.

Tendo em conta os recursos limitados disponiveis, a UE sabe que precisard de
concentrar o seu co-financiamento, ao abrigo do orgamento para as RTE em
investimentos particularmente importantes, de travessia de fronteiras e noutros
estrangulamentos importantes nos projectos prioritarios. Além disso, os Estados-
membros deveriam optimizar a utilizagdo dos Fundos Estruturais e de Coeséo da EU
para apoiar o financiamento da infra-estrutura de transportes. Os fundos da UE serdo
concentrados nos projectos que oferecam o maior valor acrescentado para a Europa e
em que esteja garantida a colaboracdo activa com organizacdes de financiamento
nacionais e outras.

O Programa Marco Polo com um orgamento de 450 milhdes de euros até 2013,
contribuird directamente para oferecer alternativas noutros modos de transporte a
operadores em estradas congestionadas.

Para a concretizacdo destes projectos sdo necessarios novos tipos de engenharia
financeira. A Comisséo (2006) considera que as taxas de utilizacdo deveriam contribuir
mais para o financiamento das componentes comercialmente mais viaveis das redes de
transportes e prevé que um instrumento de garantia, que beneficiara de uma dotagédo
maxima de 1.000 milhGes de euros de reservas de liquidez, partilhada entre o Banco
Europeu de Investimento e o orgamento da UE para o periodo 2007-2013, esperando-se
Que produza um efeito alavanca da ordem de 20.000 milhGes de euros de empréstimos
bancarios para infra-estruturas de transportes. Uma utilizacdo mais activa das parcerias
entre os sectores publico e privado pode acelerar a implementacdo dos projectos
melhorar a relacdo qualidade/preco e aliviar a pressdo sobre as finangas publicas.
Iniciativas em politicas comuns, como a assisténcia conjunta para 0 apoio a projectos
nas regides europeias (JASPERS — Joint Assistance to Support Projects in European
Regions), facilitardo o langamento de projectos.

Os Fundos Estruturais e o Fundo de Coeséo séo os instrumentos financeiros da politica
regional da UE, que tem por objectivo fazer diminuir as disparidades entre, regides e
entre Estados-membros.

Dos Fundos Estruturais, o que financia os investimentos em infra-estruturas de

transporte € o FEDER (Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional), que é, alias, o
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maior de todos.

Por outro lado, o Fundo de Coesdo foi criado em 1994, com o objectivo de acelerar a
convergéncia econémica social e territorial. E destinado a paises com um Produto
Interno Bruto (PIB) per capita inferior a 90% da média comunitaria. Apoia projectos na
area do ambiente e das infra-estruturas de transporte.

Riou (2002:19) lembra que dentro das ajudas europeias, € dada prioridade clara as infra-
estruturas de transporte 0 que se deve a ideia de que uma desigualdade de dotacdo de
infra-estruturas de transporte € um factor que agrava as disparidades de localizacdo de
actividade dentro das regides.

De acordo com Martin (1998), cerca de 30% dos Fundos Estruturais sdo gastos em
investimento em infra-estruturas, especialmente de transporte, telecomunicacdes e
energia. De acordo com este autor a importancia dada as infra-estruturas € justificada,
em parte, pelo facto de as disparidades entre a infra-estruturacdo das regides europeias

serem mais significativas que as disparidades entre rendimentos.

1.9. Tarifacao Inteligente

A imposicdo de tarifas pela utilizacdo da infra-estrutura é cada vez mais comum na UE.
A UE adoptou recentemente uma nova directiva relativa a tarifacdo rodoviaria como um
enguadramento para a introducdo de portagens moduladas aplicaveis a camifes na rede
transeuropeia. No transporte ferroviario, os gestores da infra-estrutura cobram tarifas
aos operadores pela utilizacdo da via-férrea.

O objectivo destes regimes de tarifacdo € o financiamento da infra-estrutura, para além
de que, quando ndo ha possibilidade de aumento da capacidade da infra-estrutura, a
tarifacdo pode ajudar a optimizar o trdfego. As tarifas podem ser moduladas a fim de
tomar em consideracdo o impacto ambiental ou os riscos de congestionamento, em
especial em zonas ecologicamente sensiveis e em zonas urbanas.

A Comisséo tera de analisar 0 modo como formas inteligentes de tarifacdo podem
contribuir para optimizar os padrdes de transporte e criar assim situages vantajosas
para todas as partes, nomeadamente os proprietarios da infra-estrutura (através de uma
melhor gestdo e afectagdo dos recursos), os utilizadores (através de tempos de viagem
mais curtos) e a sociedade em geral (através da reducdo dos efeitos negativos, como a
poluicdo atmosférica). A tarifacdo inteligente deveria assegurar precos equitativos e

ndo-discriminatorios para os utilizadores, receitas para investimentos futuros em infra-
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estruturas, formas para lutar contra o congestionamento, dedugdes para recompensar a

conducdo e os veiculos ecologicamente mais eficientes.

1.10. Mobilidade Inteligente

As novas infra-estruturas ndo podem resolver todos os problemas de congestionamento
e acessibilidade devido aos custos elevados e a longa duracdo dos procedimentos de
planeamento e, em determinadas zonas, devido a pressdo ambiental e a escassez de
espaco. Ao procurar optimizar a utilizacdo da capacidade de transporte existente, o
interesse do sector em reduzir 0s custos é consentdneo com o interesse publico de
garantia da sustentabilidade financeira e ambiental. Medidas como melhorar o factor de
carga, permitindo e incentivando o transbordo para transportes ferroviarios e maritimos
de longo curso, optimizando o itinerério e o estabelecimento de horérios, contribuem
todas para aumentar a mobilidade e simultaneamente diminuir o impacto ambiental por
unidade de carga transportada.

O sector aceitou o desafio de utilizar de forma mais eficiente a infra-estrutura e os
veiculos existentes mediante o desenvolvimento de cadeias logisticas sofisticadas.
Tecnologias da informagdo e de comunicacbes avancadas permitem a sua
implementacdo e o fornecimento dos servigos necessarios para tornar uma realidade a
logistica inteligente. A tendéncia para empresas de logistica integrada devem
corresponder politicas publicas que permitam a utilizacdo e combinacdo optimizadas
("co-modalidade™) de diferentes modos de transporte. Tal podera incluir accbes
destinadas a eliminar entraves regulamentares a co-modalidade, incentivar a
aprendizagem e o intercambio de melhores praticas em toda a UE, promover a
normalizacgdo e a interoperabilidade entre modos e investir em centros de transbordo. A
adaptacdo das dimensdes dos contentores e veiculos a fim de satisfazer as necessidades
de uma logistica inteligente fara parte dessas consideragdes.

As novas tecnologias a introduzir no mercado num futuro préximo proporcionardo
gradualmente novos servicos aos cidaddos e permitirdo uma melhor gestdo em tempo
real dos movimentos de trafego e da utilizacdo da capacidade, bem como a localizagéo e
seguimento de fluxos para fins ambientais e de seguranca. Para além, dos beneficios
Obvios para os clientes e operadores de transportes, 0s novos sistemas proporcionardo a
administragdo pablica informages rapidas e pormenorizadas sobre a infra-estrutura e as
necessidades de manutencdo. Estes sistemas ndo s6 aumentardo o conforto da condugéo,

como também ajudardo a melhorar a seguranca intrinseca e extrinseca e a lidar com
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padrbes de transportes excessivos no interesse da sustentabilidade ambiental. Esta a ser
criada a Autoridade de Supervisdo Galileo e o sistema de satélites Galileo que estara
operacional a partir de 2010 e a fornecer sinais de navegacdo que serdo combinados
com comunicacOes terrestres ou espaciais. O desenvolvimento de uma arquitectura
aberta europeia assegurard a interoperabilidade e o desenvolvimento flexivel de futuras
aplicacdes para todos os modos de transporte.

1.11. A Dimenséo Global

O sector dos transportes é inerentemente internacional. Por um lado, a dimensao externa
deve ser bem integrada na politica geral de transportes da UE e, por outro, € preciso que
a politica de transportes faca parte de uma relacdo mais vasta com organizacGes e paises
terceiros.

Os Estados-Membros da UE tém um interesse comum no desenvolvimento de regimes
internacionais que garantam niveis elevados de seguranca intrinseca e extrinseca e
normas elevadas de servico e de proteccdo ambiental e social. A UE é um lider mundial
na regulamentacdo do sector dos transportes e é capaz de projectar para o estrangeiro o
seu know-how e melhores praticas. Recentes exemplos de sucesso sdo o acordo no
ambito da Organizacdo Maritima Internacional (OMI) da proibicéo de navios petroleiros
de casco simples e o0 acordo no ambito da Organizacdo Internacional do Trabalho sobre
normas de trabalho no sector maritimo. Outro exemplo é a potencial aplicacdo a nivel
mundial das regras de emissdes, possivelmente envolvendo o comércio de emissdes, aos
transportes aéreos, um dominio em que a UE desempenhara um papel de lider nas
discussdes a realizar num futuro proximo no ambito da Organizacdo da Aviacdo Civil
Internacional (OACI).

A UE ¢é também um lider no fornecimento de servicos, equipamentos e tecnologias para
os transportes. As empresas da UE controlam 30% do transporte aéreo mundial e 40%
da frota maritima. Os equipamentos para o sector dos transportes representam 16% das
exportacbes da UE. Muitas actividades de transporte funcionam num contexto de
concorréncia internacional, em especial 0s transportes aéreos e maritimos. A
convergéncia de normas internacionais e da UE abre mercados de exportacdo para as
tecnologias comunitdrias no que diz respeito a aeronaves e comboios, navegacao
(incluindo o Galileo, SESAR e ERTMS), sistemas de propulsdo ecoldgicos e a muitos
outros dominios. O acesso a mercados de servicos e a contratos publicos no estrangeiro

é de importancia crucial para a industria de transportes da UE.
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As empresas de transportes da UE sdo frequentemente prejudicadas pela manutengéo de
entraves a importacdo ou ao investimento em paises terceiros. A reducdo ou eliminagéo
desses entraves de acesso ao mercado é extremamente importante para permitir aos
nossos operadores competir no estrangeiro em condi¢bes equitativas e eficazes. As
negociagdes em curso no ambito da Ronda de Doha da Organizacdo Mundial do
Comércio (OMC) proporcionam uma oportunidade, a nivel multilateral, para tratar de
algumas destas restricdes, estando tambeém em curso diversas negociaces bilaterais.
Grande parte da cooperacdo internacional teve inicio antes da criacdo do mercado
interno e a UE ainda ndo esté representada ou encontra-se subrepresentada numa série
de organizagdes e instancias internacionais. Em alguns casos, a participagdo da UE em
mecanismos de cooperacdo internacionais e as relacdes bilaterais da UE com o0s
principais parceiros comerciais sao 0s meios mais eficazes para representar o interesse
coordenado da UE e dos seus Estados-Membros. O mercado interno dos transportes
exige uma abordagem coerente face ao mundo exterior a fim de impedir que as nossas
politicas comuns sejam postas em perigo. Inseridos na UE, os Estados-Membros tém
maior peso.

O alargamento teve incidéncias importantes nos transportes. Alguns mecanismos de
cooperacdo internacional, como por exemplo nos sectores rodoviario e fluvial, sdo
actualmente compostos principal ou exclusivamente por Estados-Membros da UE e
paises vizinhos com os quais a UE ja estabeleceu relagdes especiais que ultrapassam em
muito a cooperacdo internacional tradicional. Além disso, a navegacgdo costeira esta a
tornar-se um veiculo importante para o trafego intra-UE, mas continua ainda sujeita a
fixacdo de regras a nivel mundial. Nestes dominios, podera ser necessario rever 0s
actuais mecanismos internacionais a fim de reflectir melhor a realidade presente no
continente europeu, com vista a preservar e desenvolver ainda mais o valioso acervo de
cooperacéo a nivel regional e do continente.

As relagbes da UE com paises candidatos a adesdo, com paises em processo de
estabilizacdo e associagdo, com parceiros no ambito da Politica Europeia de Vizinhanca
(PEV) e com a Russia revestem-se de importancia estratégica particular. A cooperagdo
no dominio dos transportes e a convergéncia da legislacdo, com base nomeadamente em
planos de accdo ao abrigo da PEV, ajudardo a estabelecer a interligacdo necessaria dos
principais eixos de transportes, tomando em consideracdo as dimensdes economica,

ambiental e social.
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Sintese Conclusiva do Capitulo

A coesdo econdmica e social constitui uma preocupacdo fundamental da Politica de
Transportes da Unido Europeia. A Comissdo Europeia considera que a existéncia de
sistemas de transportes eficazes é fundamental para a prosperidade da Europa, tendo
impactos significativos no crescimento econémico, no desenvolvimento social e
ambiental.

A ideia de um grande Marcado Unico, com as correspondentes liberdades de circulacéo,
ndo faria sentido sem uma moderna e eficiente rede de infra-estruturas a ligar varias
regides desse mercado. Assim, surgiu a ideia das RTE no final da década de 1980. A
UE acredita que as RTE sdo um elemento importante para o crescimento e promove-as
na convicgao que contribuirdo para a convergéncia entre as regides desta Unido.

Os fundos estruturais e de coesdo contribuem para a construcdo das RTE de transportes,
sobretudo nas regides com atrasos na integragdo econdémica ou que tenham
desvantagens estruturais.

No quadro das politicas comunitarias e do projecto das RTE, a prioridade dada aos
transportes é justificada pela convic¢do de que uma desigualdade nas infra-estruturas de
transporte € um factor de agravamento das disparidades entre regides.

Embora tenha arrancado lentamente no seio da Comunidade Europeia, a PCT
desenvolveu-se rapidamente nos Gltimos 15 anos. Em 1985, com a publicacdo do Livro
Branco sobre o mercado interno, a PTC foi transformada numa peca fundamental para a
concretizacao deste designio. Desse momento até ao inicio do século XXI vérias foram
as questdes que marcaram a agenda dos transportes da UE: o desenvolvimento das
grandes infra-estruturas, o impacto ambiental dos transportes e a politica de precos dos
transportes terdo sido as principais.

O ano de 1992 foi 0 ano da conclusédo do mercado interno, enquanto que para o0 sector
dos transportes foi na realidade a data do seu inicio. O mercado interno dos transportes
liberalizado e a mobilidade a escala europeia estdo a tornar-se uma realidade. Alem
disso, a industria dos transportes reforcou-se e a Unido pdde desenvolver a sua posic¢ao
como lider mundial em muitos sectores. Os alargamentos sucessivos ajudaram a
reforcar e consolidar esta posicéo.

Os objectivos gerais da politica de transportes continuam a ser 0S mesmos: uma
mobilidade concorrencial, em condi¢cBes de seguranca intrinseca e extrinseca e
respeitadora do ambiente, plenamente em consonéncia com a Agenda de Lisboa revista

em matéria de emprego e crescimento e com a Estratégia de Desenvolvimento
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Sustentavel revista. E, ainda, necessario que o leque de instrumentos da politica de
transportes evolua de modo a tomar em consideracdo a experiéncia adquirida e a
reflectir o ambiente industrial, politico e internacional em evolu¢do. Uma concorréncia
internacional mais forte, mas também um crescimento econémico mais fraco do que
previsto, fizeram com que a garantia de uma mobilidade sustentavel constituisse um
desafio ainda maior.

O Livro Branco dos transportes de 2001 prop6s 60 medidas para melhorar a PCT,
promovendo a mobilidade sustentavel, evitando os maleficios causados pelos
congestionamentos, pela poluicdo e pelos acidentes. Em 2006, a Comisséo apresentou a
sua avaliagéo intercalar da PCT e das medidas identificadas no Livro Branco.

Por conseguinte, a politica europeia de mobilidade sustentavel deve assentar numa gama
mais vasta de instrumentos politicos que permitam realizar deslocaces para modos de
transporte mais respeitadores do ambiente quando necessario, especialmente a longa
distancia, em zonas urbanas e em corredores congestionados. Simultaneamente, deve
proceder-se a optimizacdo de cada um dos modos de transporte. Utilizacdo da co-
modalidade , ou seja, a utilizacdo eficiente de diferentes modos de transporte
isoladamente ou em combinacdo, resultard numa utilizacdo 6ptima e sustentavel dos
recursos. Esta abordagem oferece as melhores garantias para alcangar simultaneamente
um nivel elevado de mobilidade e de proteccdo do ambiente.

A UE sabe gue 0s seus recursos sao muitos ilimitados e que deve concentrar o seu apoio
financeiro em importantes projectos transnacionais e na resolugdo dos problemas
ligados aos estrangulamentos internos.

A imposicao de tarifas pela utilizacdo da infra-estrutura € cada vez mais comum na UE.

O objectivo destes regimes de tarifacdo € o financiamento da infra-estrutura, para além
de que, quando ndo ha possibilidade de aumento da capacidade da infra-estrutura, a
tarifacdo pode ajudar a optimizar o trafego.

Desta forma conclui-se que nos altimos anos, a PCT tem sido confrontada com desafios
relacionados com o processo de globalizagdo, com questdes ambientais, de seguranga e

do alargamento da prépria Unido.
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CAPITULO 2.

TEORIAS DE CRESCIMENTO REGIONAL E PAPEL DOS
TRANSPORTES NESSAS TEORIAS

Introducédo ao Capitulo

Neste segundo capitulo faremos uma caracterizacdo das teorias econOmicas que
abordam o tema de crescimento regional e tentaremos perceber qual o papel e a
importancia que os transportes assumem em cada uma delas, na explicacdo do
crescimento e da convergéncia ou divergéncia entre regides.

Na seccdo 2.1 analisaremos a teoria da convergéncia entre regides com a ajuda da teoria
Neocléssica e do crescimento Endogeno.

Na seccdo 2.2 analisaremos as teorias que prevéem a divergéncia entre regifes de

acordo com a teoria Keynesiana e a teoria da Nova Geografia Economica.

2.1. Teorias da Convergéncia

Nesta seccdo vamos analisar a Teoria Neoclassica e a Teoria do Crescimento Enddgeno.

2.1.1. Teoria Neoclassica

De acordo com 0s ensinamentos da teoria neoclassica, as assimetrias regionais que
possam existir em determinado momento sdo temporarias e ultrapassaveis, pois a livre
concorréncia e a perfeita mobilidade dos diversos factores de producdo conduzirdo, no
longo prazo, a aproximacdo dos niveis de rendimento entre as diversas regides,
eliminando, assim, as disparidades.

O mecanismo baseia-se na igualizacdo das remuneragdes dos factores produtivos, ou
seja, no facto de os factores de producdo se deslocarem para onde a remuneracao €
maior, provocando uma maior concentracdo dos factores nas regides que oferecem
remunera¢Ges mais altas, fazendo crescer a sua oferta e, assim, reduzindo a sua
remuneracao. Por outro lado, a escassez de factores nas regides de onde sairam, faz com
que ai ocorram aumentos das remuneracfes. Deste modo, a perfeita mobilidade e a
transferéncia dos factores resultard, no longo prazo, na igualizacdo das suas
remuneracOes nas diversas subregides de uma dada regido maior.

A igualizacdo do stock de capital faz-se através de um processo semelhante a este. A
remuneracdo do capital € medida pela sua rendibilidade. Devido a produtividade
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marginal decrescente do capital, nas regiGes em que o stock de capital € menor a sua
rendibilidade é mais alta, pelo que o capital é atraido para essas regides. Nas regides em
que o stock de capital ¢ mais elevado a sua produtividade marginal é mais baixa e,
assim, a sua rendibilidade é também mais baixa, pelo que existe um incentivo a saida do
capital dessa regido. Nas regides com stock de capital menor os salarios sdo mais
baixos, tornando-se essas regides mais atractivas para os investidores. Uma vez que o
capital € tendencialmente atraido para as regides onde o stock de capital € mais baixo,
verifica-se também neste caso que, havendo mobilidade do factor capital, se verifica
uma tendéncia para a igualizacdo da sua remuneracdo. No longo prazo a movimentagédo
dos factores trabalho e capital, procurando uma maior remuneracgdo, vai resultar numa
igual distribuicdo dos factores, igualando os niveis de rendimento e reduzindo as
assimetrias.

Como se compreende o custo de transporte desempenha um papel fundamental nesta
explicacdo. Para que a mobilidade dos factores seja perfeita os custos de transporte nio
podem ser muito elevados. Os factores de producdo devem mover-se livremente entre as
sub/regides. Para que o mecanismo funcione é fundamental que os factores trabalho,
capital e mercadorias se possam deslocar para a regido que seja mais apelativa em cada
momento e para que iSSO acontega € necessario que 0s transportes e as acessibilidades
entre as sub/regiGes sejam facilitados através do desenvolvimento, entre outros, de
melhores infra-estruturas.

No longo prazo no estado estacionério, os niveis de desenvolvimento das diversas
sub/regides serdo muito semelhantes, como semelhantes serdo os niveis de Produto e
Rendimento per capita entre elas. Isto deve-se a plena mobilidade dos factores que
resulta na igualizagdo dos pregos dos factores de produgéo.

A visdo neoclassica é a de uma convergéncia absoluta, de acordo com o modelo de
Solow (1956). Esta abordagem prevé que as economias mais pobres crescam mais
depressa que as mais ricas, até se atingir um steady-state comum para todas as
economias.

O mecanismo que promove esta convergéncia é justificado pela produtividade marginal
decrescente do capital e pelos rendimentos constantes ou decrescentes dos factores
reprodutiveis. Quanto mais longe as economias estiverem do steady-state, mais
depressa crescerdo. Uma forma de apresentar esta ideia, numa relagdo com dados em

painel é a seguinte:

Universidade da Beira Interior 35




“A Problematica dos Transportes e 0 Desenvolvimento Regional”

Alny,, =a+blny,,+u,,,
onde a taxa de crescimento do PIB per capita (Aln yiyt)de cada pais esta relacionada

com o seu nivel inicial (In yivo). Quanto maior for a distancia do nivel inicial de PIB per

capita em relacdo ao seu steady-state, maior sera a taxa de convergéncia. A constante

(a) representa o steady-state comum para todas as economias. O parametro

b= (1—e‘ﬂT )26 é conhecido como coeficiente de convergéncia, enquanto A representa a

In(1-b
taxa ou velocidade de convergéncia, dada por /1=—¥ . Nesta expressdo T

representa a periodicidade com que o crescimento do PIB per capita é medido, i 0
respectivo pais e t o tempo.

LimitacGes desta Teoria
Esta teoria apresenta diversas limitacdes, muitas das quais tém sido apresentadas em
estudos sobre o tema. De entre elas destacamos as seguintes:

(i) A remuneracdo ndo € o unico factor que determina a mobilidade dos factores de
producdo. Os custos de transporte, a distancia, o nivel de desenvolvimento das
regides e o nivel de infra-estruturas, a estrutura social e a cultura da regido, as
preferéncias por zonas urbanas ou rurais, as ligagdes familiares e sentimentais, a
atitude face ao risco sdo razdes que influenciam a mobilidade dos factores
introduzindo-lhes imperfeicGes (de La Fuente e Vives, 1995 e Lall e Yilmaz,
2000);

(ii) Apesar de a teoria ser clara no que respeita as variacdes das remuneracfes dos
factores (Riou, 2002 e Lall e Yilmaz, 2000), esta ndo apresenta explicagdo para
0 aumento da procura nas regides periféricas que justifique a deslocagdo para ai
dos diversos factores;

(iii)A evidéncia empirica de que dispomos apenas indica uma convergéncia entre
economias com estruturas homogéneas (Lall e Yilmaz. 2000:3) ou regides do
mesmo pais. E esta é assim mesmo, uma convergéncia lenta e pouco
significativa. Quando as diferengas entre as estruturas das regides sdo maiores
este mecanismo ndo parece funcionar, o que obriga a considerar os factores

estruturais. Este facto justifica que, quer a nivel nacional quer a nivel

%% para mais detalhes consultar Islam (1995).
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internacional, os paises desenvolvam politicas de apoio a convergéncia, através

da transferéncia de recursos para as regides menos favorecidas.
Em alternativa a referida convergéncia absoluta (também designada por convergéncia-
R), defendida pelos neoclassicos, surgiu o conceito de convergéncia condicionada
introduzido por Barro e Sala-i-Martin (1991). A ideia de convergéncia condicionada é
uma reformulacdo do modelo base de convergéncia-f3 (Lall e Yilmaz, 2000:3) em que a
aproximacao entre as economias é condicionada por factores estruturais como o capital
humano, o progresso técnico, as politicas publicas, a acumulacdo de capital ou o
comércio internacional, entre outros. Assim sendo, as economias apenas convergem
para um steady-state comum em casos excepcionais, quando estes factores estruturais
sdo similares. No caso mais comum cada economia converge para um steady-state
diferente, em funcéao dos factores estruturais que a caracterizam.
Faini (1996) lembra que existe evidéncia empirica disponivel que apoie o modelo
neocléssico afirmando que um comércio mais liberalizado tem um papel fundamental
no caminho para a convergéncia.
Parece claro que uma melhoria das infra-estruturas de transporte, facilitando a
mobilidade de pessoas e a intensificacdo da transac¢do de bens entre regides, fard baixar
0 custo de transporte facilitando, por sua vez o processo de convergéncia. O custo do
transporte depende, para além da qualidade das infra-estruturas disponiveis, da
existéncia ou ndo de impedimentos a livre circulacdo como tarifas, formalidades,

barreiras fisicas ou néo fisicas.

2.1.2. Teoria do Crescimento Enddgeno

Como explica Romer (1994) o termo “crescimento endogeno” abarca um conjunto de
trabalhos tedricos e empiricos surgidos nos anos 80. Estes trabalhos distinguem-se dos
do crescimento neoclassico por enfatizarem que o crescimento economico € enddgeno
de um sistema econdémico e ndo o resultado de forcas exteriores ao sistema, nao
invocando alteragdes tecnoldgicas exdgenas para explicar o crescimento do Rendimento
per capita verificado desde a Revolugéo Industrial.

Contrariando a teoria da convergéncia absoluta, a teoria do crescimento enddgeno
defende que a convergéncia € condicionada por alguns factores estruturais com
rendimentos a escala crescentes (capital humano, tecnologia, inovagdo), convergindo as
economias para steady-states diferentes, de acordo com a estrutura de cada um. A

convergéncia condicionada pode ser apresentada da seguinte forma recorrendo agora a
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um modelo log-linear multiplo: Alny, =a +blIny,,+,In X} +u, onde X}, os

it
factores estruturais que diferenciam as economias entre eles sdo o capital fisico, o
capital humano, o progresso técnico?’.
Os resultados empiricos mostram que, mesmo no contexto de um modelo de
crescimento exdgeno, a convergéncia nao é garantida (Faini, 1996:123).
De acordo com Romer (1994:12), h& cinco factos comummente aceites pelos
economistas acerca do crescimento, que sdao um verdadeiro desafio para os tedricos do
crescimento: (i) Numa economia de mercado existem muitas empresas, em concorréncia
inter e intra-ramo; (ii) N&o se aplica a rivalidade & informacdo assumindo-se que o
conhecimento e o progresso tecnoldgico sdo bens publicos; (iii) E possivel replicar
fisicamente as actividades, o que significa que se duplicarmos os inputs a que se aplica a
rivalidade, obteremos o dobro do output (hip6tese dos rendimentos constantes a escala);
(iv) O progresso tecnoldgico vem das actividades humanas, é endégeno no sentido em
que quando mais pessoas se dedicam a investigar uma determinada matéria mais
provavel é que nela haja avancos. Mesmo que as descobertas sejam feitas por acaso,
elas sdo o resultado de actividades associadas ao capital humano; e (v) Muitos
individuos e empresas obtém poder de mercado e posi¢cdo de monopdlio através de
inovacOes pois, apesar da ndo-rivalidade da informacédo, o recurso as patentes permite
aos inventores excluir do uso da informagé&o os restantes agentes.
De acordo com Romer (1994: 13), ao contrario do modelo neoclassico, que tinha em
conta apenas os Factos i, ii e iii, 0s modelos de crescimento enddgeno introduziram o
Facto iv nos seus estudos, deixando de considerar que o progresso tecnoldgico é fungéo
do tempo e introduzindo factores de explicacdo desse progresso, relacionando-o, por
exemplo, com o financiamento da investigacao feito pelos sectores publico e privado da
economia e com o capital humano. Romer sublinha ainda que alguns dos modelos do
crescimento enddgeno tentaram mesmo incluir o Facto v nos seus trabalhos. Estes
modelos em que estdo previstos os lucros de monopolio sdo designados por modelos
neo-Schumpeterianos?®.
No entanto, os primeiros modelos de crescimento endégeno, como os modelos de

Romer (1986) e Lucas (1988) ndo tiveram em consideracdo o Facto v. Nestes o

%" para uma descricdo mais completa das equagdes do modelo de convergéncia ver Islam (1995) e Temple
(1999).

%8 Assim chamados pelo énfase que Schumpeter dava & importancia da existéncia de poder temporério de
monopolio no processo de inovacdo e, logo, no processo tecnolégico. Para um maior desenvolvimento
deste assunto ver Romer (1994:17).
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progresso tecnoldgico era um efeito secundario das decisdes privadas de investimento.
Ou seja, comegamos com modelos baseados em concorréncia perfeita (neoclassico) e os
modelos de crescimento enddgeno, que tiveram 0s cinco Factos em consideracéo, e
acabaram por construir modelos de concorréncia imperfeita (neo-Schumpeterianos).
Tamura (1991: 523) constréi um modelo de crescimento enddgeno, “motivado pelas
provas de convergéncia entre 0 mundo desenvolvido (...) entre os estados dos Estados
Unidos (...) e entre geracBes” que explica a convergéncia tanto das taxas de crescimento
como dos niveis de Rendimento per capita. De acordo com este trabalho, a
convergéncia do Rendimento é obtida através da convergéncia do capital humano.

O mecanismo é simples, se considerarmos que o individuo com mais conhecimento na
sociedade representa a fronteira do conhecimento, esse individuo tera dificuldade em
obter conhecimento adicional. Ao invés, os restantes agentes poderdo ir adquirindo
conhecimento. O estudo, a formacdo, a investigacdo e a imperfeita proteccdo de
patentes sdo as razdes que levam a convergéncia do capital humano. Como sabemos, o
novo conhecimento tem custos elevados Pelo contrério, a imitacdo ou difusdo tem
custos nulos ou reduzidos.

Este tipo de modelos prevé a convergéncia sem recurso a mobilidade dos factores de
producdo, pelo que a importancia do transporte €, neles, mais reduzida, sendo

fundamental a importancia da difusdo do conhecimento.

2.2. Teorias da Divergéncia
Nesta seccdo vamos analisar a Teoria Keynesiana e a Teoria da Nova Geografia

Econdmica.

2.2.1. Teoria Keynesiana

De acordo com a teoria keynesiana as disparidades regionais ndo sdo temporarias, mas
persistentes. Deve realcar-se a importancia das forgas da procura, sublinhando que a
analise neoclassica € pouco realista ao pressupor a livre concorréncia e a plena
mobilidade dos factores de producdo. Partindo da premissa de que ndo existe
mobilidade perfeita dos factores, em especial do factor trabalho, conclui-se que o
desenvolvimento favorece as regiGes mais desenvolvidas a partida entrando-se num

processo de crescimento circular e cumulativo, explicado por Myrdal®. As divergéncias

29 \er, a proposito, Soukiazis (2000).
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regionais sdo explicadas por imperfeicdes do mercado que levam a uma mobilidade
lenta ou imperfeita dos factores e impedem um cenario de concorréncia perfeita, nao
permitindo a igualizacdo das remunerag6es dos factores. A produtividade ¢ diferente nas
diversas regides, bem como as técnicas de producédo e as economias de escala, factores
que contribuem, decisivamente, para a divergéncia entre regides. Assim sendo, as
regides mais desenvolvidas, por efeito de uma maior procura, tornam-se mais atractivas
para os factores de producdo, que se concentram conseguindo ganhos em rendimentos
de escala e, em produtividade. Este processo circular dificulta que as regides menos
desenvolvidas recuperem de atrasos iniciais e favorece a criacdo de polos de
desenvolvimento nas regides mais desenvolvidas.

Este fendmeno de polarizacdo faz agravar as assimetrias regionais, permitindo o
desenvolvimento das regifes mais prosperas em detrimento das restantes. O processo
pode ser iniciado por exemplo, através de um choque exdgeno das exportacdes de uma
determinada regido. Esse aumento das exportacdes leva a uma maior producdo e,
consequentemente, atraves da especializacdo, da eficiéncia da producado, da capacidade
de inovacdo ou da reducdo de custos de producdo, a uma maior produtividade (Lei de
Verdoorn)®. Este aumento da produtividade faz baixar os precos dos produtos e 0s
salarios de eficiéncia®, o que torna a producéo da regido mais competitiva e leva a
aumentar novamente as exportacdes. O mecanismo funciona, assim, de forma circular,
beneficiando continuamente uma regido que obteve uma vantagem inicial através de um
choque exdgeno.

Neste contexto, um aumento da eficiéncia dos transportes, que faca diminuir os custos
de transaccdo entre regides, promovera uma maior integracdo entre as economias pelo
que fara aumentar a probabilidade de um aumento das exportagcdes e permitira que este
aumento seja maior do que num cenario de altos custos de transporte.

N&o podemos deixar de notar que o processo de polarizacdo obrigara a deslocacédo dos
factores de producédo, o que sera facilitado no cenario de transporte a baixo custo e de

maior acessibilidade.

%0 A Lei de Verdoorn postula que o crescimento da produtividade é tanto mais elevado quanto mais
elevada for a taxa de crescimento do produto, o que se deve a existéncia de rendimentos crescentes a
escala na producdo industrial.

31 Uma vez que os salarios de eficiéncia sdo medidos pela razao entre salrios nominais e produtividade, o
aumento da produtividade faz diminuir os salérios de eficiéncia.
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Deste modo, no contexto desta teoria, investimentos que facam baixar o custo de
transporte entre regides parecem contribuir para a concentracdo da actividade

econdmica e para a divergéncia regional, beneficiando as regides mais competitivas.

2.2.2. Teoria da Nova Geografia Econdémica (NGE)

Os modelos da “Nova Geografia” questionam a Vvisdo esperangosa do modelo
neoclassico, no que concerne a convergéncia. Como sublinham Fujita e Mori (2005:2),
a Nova Geografia Econémica (NGE) é um enquadramento analitico iniciado nos anos
1990 por Krugman e que se desenvolveu como uma das maiores areas da economia
espacial de hoje. Fujita e Mori (2005 ) fazem ainda a separacdo entre 0s primeiros
estudos da NGE e as tendéncias actuais da NGE. De acordo com Fujita, os estudos
abarcados na designacdo NGE caracterizam-se por apresentarem quatro premissas
fundamentais:

(i) O Modelo de Equilibrio Geral que separa esta abordagem das tradicionais
teorias de localizacdo e geografia econdmica;

(ii) Os rendimentos de escala crescentes ao nivel do produtor individual, essenciais
para que as economias nao se transformem em ‘capitalismo de quintal”, ou seja
em que pequenos grupos produzem para si proprios;

(iii)A mobilidade de consumidores e factores de producao é um pré-requisito para a
aglomeracao; e

(iv)Os custos de transporte (em sentido lato) fazem da localizagdo uma questao
relevante.

A NGE tradicional utilizava trés tipos de modelos (Fujita e Mori 2005): Os modelos
centro-periferia®, os modelos de sistemas regionais e urbanos®® e os modelos
internacionais®. Neste tipo de modelos a mobilidade dos factores e o custo dos

transportes sdo elementos fundamentais na criagdo de uma aglomeracéo.

%2 0s modelos centro-periferia mostram, com recursos a um modelo de duas regides, dois sectores de
producdo e dois tipos de trabalho, como as interac¢des entre os rendimentos crescentes ao nivel das
empresas, 0s custos de transporte e a mobilidade dos factores podem causar a emergéncia e a mudanca da
estrutura econémica a nivel espacial.

% 0s modelos de sistemas regionais e urbanos focam-se na distribuicdo espacial das aglomeracdes,
abstraindo-se da estrutura espacial interna das aglomeracdes. Ou seja, uma cidade, num modelo deste
tipo, é representada por um ponto num mapa.

% Os modelos internacionais incluem na sua anélise a questdo do comércio tradicional. Krugman e
Venables (1990), por exemplo, mostram como um aumento do comércio internacional, devido a queda
dos pregos de transporte pode dividir o mundo num “Norte” industrializado e com altos salarios e num
“Sul” fornecedor de produtos primarios, com baixos salarios. E mostram que mais tarde o “Sul” pode
recuperar a custa do “Norte”. Detalhes destes modelos, encontram-se em Fujita e Mori (2005).
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A juncdo das forcas da convergéncia e das forcas de divergéncia num quadro analitico
comum é, de acordo com Puga (2001:2), a grande contribuicdo da NGE. Esta
metodologia permite, assim perceber os trade-offs entre as vantagens de promover 0s
clusters e as desigualdades que essa politica cria.

Os modelos de economia geogréfica tendem a prever um padrdo de concentracdo
econOmica, se os rendimentos de escala crescentes forem suficientemente generalizados
e fortes (e os custos de transporte ndo forem demasiado elevados) (Faini, 1996:122).

Os modelos de primeira geracdo da NGE sdo essencialmente estaticos. Quando a
economia atinge um equilibrio deixam de existir mais mudangas, a ndo ser que sejam
introduzidas exogenamente, o que, como sublinham Fujita e Mori (2005:11), implica
que os modelos ndo tenham em consideracdo os possiveis impactos da aglomeracdo na
taxa de inovacdo mas influenciem, provavelmente, a distribuicdo espacial das
actividades economicas e da riqueza, tornando evidente a necessidade de um
enquadramento teorico que fosse dindmico e permitindo a introducéo dessa realidade no
modelo. E esta a novidade introduzida pela segunda gerag&o de modelos da NGE. Como
sublinham Fujita e Mori (2005), atendendo a complexidade dos temas aglomeracéo e
crescimento, € natural que as dificuldades desta nova abordagem sejam grandes. Mas é
possivel fazer progressos. Fujita e Mori (2005) notam ainda que o quadro conceptual
comum entre a NGE e as Novas Teorias do Crescimento (a concorréncia monopolistica)
permite uma fertilizacdo cruzada entre os dois campos.

O modelo centro-periferia foi introduzido por Krugman (1991) é uma base tedrica
inicial para a NGE, é também um modelo importante para a explicacdo de como 0s
investimentos em infra-estruturas de transporte podem influenciar o desenvolvimento
das regides. Este modelo mostra como interagem o0s rendimentos crescentes ao nivel das
empresas com 0s custos de transporte e a mobilidade dos factores, o que pode
influenciar a estrutura espacial da economia.

A tendéncia para a divergéncia regional, embora com pressupostos diferentes foi
tambeém defendida por Krugman (1991) (teoria de aglomeracdo). O autor defende que as
disparidades regionais sdo explicadas pelos rendimentos crescentes a escala, pelas
externalidades provenientes do progresso tecnologico e pelas diferencas nos custos de
transporte.

Rodokanakis (2003:188) defende que para analisar o impacto das politicas regionais, de
forma a analisar o trade-off existente entre equidade regional e eficiéncia global, é

natural utilizar o quadro conceptual que nos fornece a NGE.
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Passemos entdo a analisar dois modelos que constituem uma base tedrica e de raciocinio
importante para o trabalho que pretendemos desenvolver na anélise da contribuicdo dos
investimentos em infra-estruturas de transporte para 0 crescimento e para a
convergéncia regional.

Krugman (1991) utiliza um modelo para mostrar como um pais por um processo
enddgeno pode dividir-se em 2 centros: um centro industrializado e uma periferia
agricola.

A questdo que se coloca é quando, e por que razdo, é que 0s sectores industriais se
concentram nalgumas regides, deixando as restantes relativamente subdesenvolvidas?
Imagine-se um pais em que existem dois tipos de producéo: agricultura e industria ou
manufactura. A agricultura é caracterizada por rendimentos constantes a escala e pelo
uso intensivo da terra. Ou seja, a distribuicdo da actividade serd em grande medida
determinada pela distribuicdo exdgena de terra propria para a actividade. A indUstria
caracteriza-se por rendimentos crescentes a escala e por pouca necessidade de solo.

Por causa dos rendimentos de escala, a producdo industrial terd lugar num nudmero
limitado de localidades, dando-se preferéncia a sitios com grande potencial de procura,
com vista a minimizacdo dos custos de transporte. Alguma da procura de bens
manufacturados vem do sector agricola. Se existisse apenas essa procura, a distribuicdo
do sector manufactureiro seria feita de acordo com a do sector agricola. Mas a verdade é
que alguma da procura do sector manufactureiro vem do proprio sector, o que abre a
porta ao que Myrdal chamou de “causalidade circular’ ¢ Arthur (1994) chamou de
‘feedback positivo”: a manufactura localiza-se onde exista um mercado grande e o
mercado serda grande onde existe manufactura. Isto verifica-se porque temos uma
conjugacéo das forgas da procura, os consumidores, e for¢as da oferta, os produtores, no
mesmo espago. Se introduzirmos neste esquema simples o sistema industrial e a
producdo em massa obteremos grandes economias de escala. E pensemos na baixa dos
custos de transportes induzida pelos canais fluviais, caminho-de-ferro, automéveis,.... E
o fim da ligag&o da localizacdo da produgdo a distribuicdo da terra.

Admitamos que a escolha inicial do local de producéo é fulcral. Se uma povoacao tiver

inicialmente mais populacdo®, tem, desde logo, maior mercado e as empresas tém

% Krugman (1991) ndo mostra certezas quanto aos factores que podem ter levado, inicialmente, a uma
maior concentragdo de populacdo numa determinada povoagdo e se esses factores poderdo ou nédo
influenciar o seu modelo. No entanto, aventa que, a partir de uma distribuicéo espacial feita com base na
producdo agricola (numa sociedade pré-industrial) uma pequena variacdo de alguns parametros da
economia podem levar ao inicio do processo de concentracdo da populacdo. De acordo com Krugman
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tendéncia para se localizarem ai o que conduz ao processo de causalidade circular. A
coincidéncia entre a aglomeracdo industrial e os n6s das infra-estruturas de transporte
sdo o resultado de um processo de reforco mutuo. A motivacdo das empresas para
pouparem em custos de transporte e comunicagéo atrai-as para 0s nos.

Como referimos anteriormente Krugman e Venables (1990) formalizaram um modelo
com duas regifes, uma central e outra periférica, com dois factores de producao,
existindo mobilidade dos factores entre os sectores mas nao entre as regides. A regido
central tem mais dotacGes de factores do que a periférica, embora as duas tenham as
mesmas dotagdes relativas (ndo existindo, em sentido estrito, vantagem comparativa).
Ha dois sectores de producdo. Um que funciona em concorréncia perfeita, caracterizado
por rendimentos a escala constantes, e que tem como output um produto homogéneo. O
outro sector funciona em concorréncia imperfeita e tem como output produtos
manufacturados, diferentes de empresa para empresa e cuja produgdo € caracterizada
por rendimentos a escala crescentes. Se considerarmos um custo de transporte positivo,
a regido central produz mais produtos manufacturados do que a regido periférica,
mesmo em termos relativos, tornando-se exportadora. A sua quota de mercado é maior
do que a sua quota de dotacdo de factores. Quando os custos de transporte se tornam
muito altos as regides tendem, como se compreende, a produzir quase em exclusivo
para si, aproximando-se a quota de mercado da das dotacGes. Igualmente interessante é
gue no longo prazo o cendrio pode, de certa forma, inverter-se. Quando os custos de
transporte se aproximam do zero, as quotas de mercado e de dotacBes também se
igualam. A reducdo das diferencas entre regides pode ter varias fontes. Um aumento do
nivel de integracdo entre as duas regides faz aumentar as vendas de cada regido na
outra, beneficiando aquela que tem maiores vantagens comparativas. Por sua vez 0s
rendimentos de escala crescentes do sector manufactureiro beneficiam a regido central,
fazendo aumentar os lucros das empresas dessa regido. Consequentemente, verifica-se a
entrada de mais empresas de manufactura nessa regido, o que pode provocar uma
producdo superior & quota de dotacOes da regido central. Mas esse aumento de produgéo
é acompanhado pelo aumento da procura dos factores e, logo, das suas remuneraces.
Como os custos de transac¢do sdo reduzidos, este aumento da remuneragédo dos factores

comeca a fazer sair empresas da regido central para a periférica.

(1991:487) esses parametros poderdo ser os custos de transporte, os rendimentos de escala e a
percentagem de bens ndo-agricolas no total da produgdo. Quanto a um indice composto por estes trés
factores ultrapassasse um determinado valor, a populagdo iniciaria um processo de concentracdo e as
regibes comecariam a divergir.
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Com custos de transaccao proximos do zero, a localizacdo das empresas é cada vez mais
determinada por diferengas de remuneracdo dos factores (em vez de o serem pelos
rendimentos crescentes que beneficiam as regides mais ricas), e ha uma tendéncia para a
igualizacdo das quotas de mercado as quotas de dotacéo dos factores. Nestas condicdes,
uma reducdo de custos de transporte, depois de o0 seu custo inicial ser ja muito baixo,
pode beneficiar a regido mais desfavorecida a partida. O mecanismo pode até comecar
por aqui: uma reducdo inicial de custos de transporte entre as regides fara baixar os
custos de transaccdo e fard aumentar as quotas de mercado cruzadas das regifes. A
partir daqui o raciocinio é similar, chegando-se a um equilibrio idéntico, com
igualizacdo entre quotas de mercado e quotas de dotacédo de factores. Segundo Krugman
e Venables (1990), baixar os custos de transporte quando estes ja sdo muito baixos pode
até contribuir para a convergéncia entre as regides.

Fujita e Mori (2005) defendem que nos actuais modelos da NGE é fundamental
distinguir entre dois factores limitadores do comércio espacial: o custo de transporte de
bens e o custo de comunicacdo entre agentes que negoceiam afastados espacialmente.
No que respeita aos custos de transporte, a contribuicdo tedrica da NGE é fornecer uma
base microeconémica para a sombra de aglomerag&o™.

Fujita e Mori (2005:21) defendem que o estudo aprofundado da actividade de transporte
devera constituir uma preocupacdo central no desenvolvimento da NGE. Em resumo,
como define Martin (1997:2) uma das mensagens da NGE é que a integracdo econdmica
pode ser a origem de maiores desigualdades entre regibes. De acordo com Martin
(1998), a diminuigdo de bem-estar das regides mais pobres, nos modelos da NGE, fica a
dever-se ao facto de ter que suportar 0s custos de transaccdo dos bens que consome e
que sao produzidos na regido mais rica. Note-se que esta analise parece tornar um pouco
ambigua a contribuicdo dos investimentos em infra-estruturas de transporte para a
convergéncia entre regides. Por um lado, a diminui¢ao dos custos de transporte permite
a localizacdo de mais producéo nas regides mais favorecidas, por outro, se se verificar,
como defende Martin (1998), que séo as regides desfavorecidas a suportar esse custo,
numa segunda fase as regides desfavorecidas beneficiardo do custo mais baixo do

transporte.

% Segundo Fujita e Mori (2005) a distancia é de tal modo importante que a aglomeragao de cada inddstria
acontece, grosso modo, a uma certa distancia, especifica a cada industria. A area entre aglomeracdes
chama-se “sombra de aglomeragdo” da indUstria, ndo sendo, nessa area, rentavel localizar uma empresa
de actividade semelhante.

Universidade da Beira Interior 45




“A Problematica dos Transportes e 0 Desenvolvimento Regional”

Verificamos que os modelos da NGE tendem a prever no cenédrio mais comum, com
baixos custos de transporte e rendimentos crescentes a escala, que haja uma
concentracdo da actividade economica e, logo, de produtores e consumidores. Este
fenomeno de aglomeracdo, distingue-se da polarizacdo dos modelos keynesianos, que
assenta numa analise macroecondémica, por fazer uma andlise microeconémica, onde
factores como o custo dos transportes e das comunicagdes bem como a flexibilidade
salarial séo os responsaveis pela concentracdo da actividade econdmica.

Neste caso da aglomeracéo, a concentracdo é desencadeada por um nivel mais alto dos
salarios reais em determinada regido, o que atrai mais trabalhadores. Os trabalhadores
sdo simultaneamente consumidores, e 0 crescimento da procura atrai mais empresas
para essa regido. A concentracdo das empresas, fornecedores, trabalhadores e
consumidores em determinada regido faz baixar os custos de transportes e de
comunicagdo, uma vez que as proprias necessidades de transportes sdo reduzidas. Esta
reducdo dos custos de transporte faz baixar os precos dos bens, o que leva a um
aumento dos salarios reais. Devem ainda acrescentar-se a este processo cumulativo o0s
ganhos que a concentracdo permite através da exploracdo de rendimentos de escala.
Deve também realcar-se que a imobilidade de alguns factores, como é o caso da terra,
funciona como forca centrifuga, que se opde a aglomeracéo. E do resultado deste jogo
de forcas centrifugas (imobilidade dos factores) e centripetas (vantagens da
aglomeracdo) que obtemos a estrutura espacial da actividade econémica. Em todo o

suporte tedrico da NGE o transporte desempenha um papel central.

Sintese Conclusiva do Capitulo

Sdo varias as teorias que tratam a questdo da convergéncia regional. A teoria
neoclassica defende que a livre concorréncia e a perfeita mobilidade dos factores de
producdo conduzem, no longo prazo, a convergéncia entre regides. Nesta visdo de
convergéncia absoluta o transporte e a acessibilidade desempenham um papel
fundamental, apesar de o transporte ser um factor que os neoclassicos ndo consideram
explicitamente nos seus modelos.

Nos anos 1980 surgiu um conjunto de trabalhos tedricos e empiricos que se distinguem
da teoria neoclassica do crescimento por defenderem que o crescimento é endogeno.
Esta teoria, baseada nos trabalhos de Barro e Sala-i-Martin (1991), prevé que a
convergéncia € condicionada por factores estruturais, tendo introduzido nos seus

modelos factores de explicacdo do progresso tecnoldgico, relacionados com o capital
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humano. Os modelos de crescimento enddgeno pressupdem a convergéncia sem recurso
a mobilidade dos factores de produgdo, mas dando grande énfase a difusdo do
conhecimento e do progresso técnico. As economias apenas convergem para steady-
sates comuns em casos de excepcional homogeneidade estrutural (em termos de capital
humano e progresso técnico, por exemplo).

A teoria keynesiana, por seu lado, sublinha a importancia das forgas da procura,
criticando simultaneamente, a teoria neoclassica pelo pouco realismo dos seus
pressupostos. Néo existindo mobilidade perfeita dos factores, e em particular do factor
trabalho, sdo favorecidas as regides mais ricas a partida, entrando num processo de
crescimento cumulativo. As regides mais desenvolvidas, por forca de uma maior
procura sdo mais atractivas para os factores de producdo, que afluem a ela gerando
rendimentos de escala e ganhos de produtividade. Este processo circular promove a
criacdo de pélos de desenvolvimento e essa polarizagdo agrava as assimetrias regionais.
Em suma, uma reducdo dos custos de transporte promovera a concentracdo da
actividade e, consequentemente, a divergéncia regional. Neste cenario, uma melhoria
dos transportes faz baixar os custos de transac¢do, o que leva a uma maior integracdo
entre regides, fazendo aumentar a probabilidade de um crescimento das exportagoes.
Por outro lado, o processo de polarizacdo faz aumentar a mobilidade dos factores e,
assim, a necessidade de transportes mais eficazes.

Embora as teorias neoclassicas, do crescimento enddgeno e keynesiana ndo considerem
explicitamente a importancia dos transportes no crescimento, este factor toma-se
fundamental no pressuposto da mobilidade dos factores e da difusdo do conhecimento.
Também os modelos da NGE questionam o optimismo da teoria neoclassica quanto a
convergéncia regional. Juntando no mesmo quadro tedrico de andlise as forcas da
convergéncia e da divergéncia, a NGE analisa o trade-off entre as vantagens de
promover os clusters e as desigualdades criadas por esta politica. Os modelos da NGE
tendem a prever aglomeracdo como resultado da diminuicdo dos custos de transporte,
concluindo que a integracdo econdmica pode ser a origem de maiores desigualdades
regionais.

A aglomeracdo € potenciada por baixos custos de transportes e comunicagdes e pela
flexibilidade salarial. O transporte é peca fundamental da teoria da NGE, que explica o
fendmeno da aglomeragdo. Verificamos que o transporte e a difusdo do conhecimento
sdo fundamentais para o desenvolvimento quer das teorias que prevéem a convergéncia

regional quer das que prevéem a divergéncia.
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CAPITULO 3.
OS ENSINAMENTOS DA TEORIA: TRANSPORTES E
CRESCIMENTO

Introducédo ao Capitulo

Neste terceiro capitulo faremos uma simula dos ensinamentos da teoria econdmica
sobre transporte, com o objectivo de perceber qual a relacdo que a teoria prevé que se
verifique entre transporte e crescimento econémico e entre transporte e convergéncia
regional.

Na seccdo 3.1 analisaremos 0 que nos diz a teoria econémica sobre a relacdo entre
transporte e desenvolvimento econdmico. Na sec¢do 3.2 centraremos a nossa analise na
contribuicdo das infra-estruturas de transporte para o desenvolvimento econémico e
para a convergéncia. Na seccdo 3.3 tentaremos perceber como o transporte influencia a
localizacdo dos agentes econdmicos e na sec¢do 3.4 procuraremos avaliar qual o
impacto econdémico, especialmente em termos de convergéncia regional, da reducdo dos
custos de transporte. Na seccdo 3.5 abordaremos estudos empiricos publicados
recentemente que relacionem o investimento em infra-estruturas de transporte e o
crescimento econdmico e convergéncia regional. Na seccdo 3.6 apresentaremos a

sintese conclusiva do capitulo.

3.1. A Relacdo entre o Transporte e o Desenvolvimento Econémico

O transporte desempenha um papel fundamental na actividade econémica, que é cada
vez mais importante na era da globalizacdo. Como sublinham Quinet e Vickerman
(2004:3), o sector dos transportes €, antes de mais, um sector de actividade com cada
vez mais peso no PIB, mas é também um meio fundamental para o crescimento deste. A
procura de transporte cresce com o crescimento da procura agregada, impulsionada pelo
crescimento da actividade econémica. A maior deslocagdo de pessoas e, sobretudo, de
mercadorias provocada pelo acelerar da actividade econémica faz, naturalmente, crescer
a procura de transportes. Mais questionavel é que as melhorias ao nivel dos transportes
possam ser determinantes para a taxa de crescimento da economia. A questéo € saber se
uma melhor infra-estrutura de transporte, que faz aumentar a eficiéncia da mobilidade
de pessoas e mercadorias, € significativa para os agentes ao ponto de fazer aumentar a

actividade econémica.
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A influéncia dos transportes no crescimento econémico pode acontecer por diversas
vias:

(i) Através do aumento de actividade proporcionado pela construcdo das infra-
estruturas. Esta via € muito controversa, ja que o investimento em infra-estruturas é
frequentemente visto como investimento ndo produtivo do sector publico que visa fazer
crescer o produto através de um crowding out do investimento privado®”;

(i) Através da reducéo dos custos de transporte. Uma reducéo dos custos de transporte
leva a uma reducdo dos custos de producdo e, assim, dos precos, e a0 aumento do
volume de vendas e das trocas comerciais quer no comércio intento, quer no comércio
internacional®®;

(iii) Através do incentivo a uma maior mobilidade dos factores produtivos - trabalho,
matérias-primas, bens de equipamento, investimento fisico. Contudo, ha outros motivos
mais fortes que impedem a mobilidade do factor trabalho. Puga (2001:13) mostra que a
percentagem de migrantes na Europa é mais baixa do que nos EUA. Mesmo dentro de
cada pais europeu as migracdes inter-regionais sdo pouco significativas. As questdes
culturais estdo na base da explicacdo deste fendmeno, embora por vezes se deva
considerar também que existe falta de incentivos a migracdo em termos de rendimento
esperado nas outras regides. Sdo também explicacdo para a imobilidade da populagdo o
apoio familiar e governamental aos desempregados. Outro factor que potencia a fraca
mobilidade é a propriedade habitacional. Existem também impedimentos a mobilidade
do capital, como o risco, a incerteza, a pouca flexibilidade laboral, a necessidade de
capital humano qualificado e o risco cambial, entre outros;

(iv) Através de externalidades positivas que afectam o crescimento. A maior facilidade
de transporte e comunicagdo produz externalidades consubstanciadas, no caso de essa
facilidade de transporte conduzir & concentracdo da actividade econémica, huma maior
possibilidade de partilha de recursos por parte das empresas e no estabelecimento de
redes sociais que facilitam a troca de informagdo e conhecimento entre elementos da
rede. A nivel das externalidades locais, devemos destacar que a soma do conhecimento
de todos os agentes se torna maior, fruto de um contacto mais facil, como também se

torna maior a oferta de servicos industriais especializados. Devemos realcar ainda uma

% No entanto, estudos (Lall e Yilmaz, 2000) indicam que estes investimentos podem ter um impacto
positivo significativo, 0 que os torna atractivos especialmente em periodos de fraco crescimento. Também
Pereira e Andraz (2005) detectam um efeito crowding in no investimento privado e no emprego em
resultado do investimento publico em infra-estruturas de transporte, para a economia portuguesa.

% para exemplos de estudos realizados para testares os impactos de investimentos concretos em infra-
estruturas, ver Quinet e Vickerman (2004:20 e 21).
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maior difusdo de conhecimentos técnicos e praticos, propiciados pela proximidade e
pelos lagos de confianga que a proximidade permite estabelecer. Estas externalidades de
rede conferem vantagens competitivas cruciais as empresas inseridas na rede. Né&o
devemos também esquecer as externalidades que a concentracdo da actividade em
conjunto com as melhorias dos transportes e das comunicagdes, propiciam as regides
menos desenvolvidas. E que a difusdo de conhecimento leva a inovagdes que chegam,
por efeito de spillover, também as outras regides, dando-lhes beneficios que de outra
forma ndo obteriam.

Outras formas de os transportes influenciarem o crescimento econdémico sdo: (v)
Atraveés da facilitacdo do transporte de mercadorias e pessoas, gerando mais comeércio e
exportacOes; (vi) Através da melhoria das infra-estruturas de transporte incentiva a
producdo de meios de transporte cada vez mais sofisticados e mais diversificados
(automdveis, comboios, barcos, avibes, etc.); (vii) Através da melhoria dos transportes
que por sua vez aumenta a produtividade e a competitividade das economias em geral;
(viii) A melhoria dos transportes incentiva 0 turismo que € importante para o
desenvolvimento de muitas regides periféricas®.

Em suma, aparentemente temos uma relagdo de causalidade entre transporte e
crescimento econdmico que funciona nos dois sentidos, embora a influéncia da rede de
transportes sobre o crescimento econdmico seja mais evidente do que a de sentido
contrario.

Enquanto input no processo de producdo, o transporte funciona como qualquer outro
factor, que pode ser substituido por outros, em funcdo da tecnologia ou dos pregos
relativos. Mas é também verdade que o transporte pode proporcionar externalidades
positivas & economia®®, que devem ser tidas em conta em qualquer anélise a este sector.
As contas nacionais dos paises da UE mostram que o sector dos transportes representa
cerca de 8% do PIB (Quinet e Viekerman, 2004:3). E, para a maioria dos paises este
valor tem-se mantido bastante estavel. No entanto, o verdadeiro peso do sector dos

transportes é dificil de avaliar, uma vez que as contas nacionais ndo captam dimensdes

% para uma anélise mais detalhada sobre o turismo enquanto fonte de crescimento regional ver Proenca e
Soukiazis (2005).

A questdo da existéncia de externalidades estd também relacionada com a politica de precos dos
transportes. Se estiver provada a existéncia de rede e 0 aumento dos lucros daqueles que a usam, entdo
fara sentido baixar o preco dos transportes abaixo dos seus custos reais, tantas vezes verificados, sdo parte
de uma politica publica geral, inspirada pela intuicdo de que as externalidades existem. (Quinet e
Vickerman, 2004:30).
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como a do transporte particular das familias e fretes assumidos pelas proprias empresas
produtoras de mercadorias ou prestadoras de servigos*’.

Sendo certo que 0s paises europeus apresentam niveis semelhantes de despesa com
transporte e padrdes semelhantes de crescimento econdémico e desenvolvimento, iSso
parece indicar que existem algumas ligagdes fortes entre a economia e 0s transportes.
As ligagdes parecem funcionar nas duas direc¢Oes, todas as actividades econdmicas
requerem um certo nivel de transporte, enquanto o volume e a natureza do transporte
sdo explicados pelo nivel e pela estrutura da actividade econdémica (Quinet e
Vickerman, 2004:13).

Quinet e Vickerman (2004:14 e 15) estabelecem a ligagdo histdrica entre transporte e
crescimento econdémico. Segundo estes autores, uma andlise historica de longo prazo
da-nos uma perspectiva que nos permite a observacdo de certas relacdes e,
principalmente distinguir as situagcdes em que o transporte acompanhou o crescimento
econdmico daquelas em que o desenvolvimento dos transportes parece ter sido critico
no processo de desenvolvimento.

Uma das razGes que pode explicar a ligacdo entre transporte e crescimento econémico é
que, facilitando a mobilidade dos factores e a eficacia das relacfes entre 0s agentes, uma
melhor infra-estrutura de transportes pode dar um grande contributo para a melhoria da
produtividade. Deste modo, a boa acessibilidade ¢ um factor de atrac¢do para as
empresas, favorecendo, por essa via as regides que dela dispoem.

A crenca numa ligag&o entre transporte e nivel de actividade econdmica tem servido de
base desde h& muito, para as politicas de intervencdo. Quinet e Vickerman (2004:28)
lembram que em Franca ha exemplos de 1848 e do Plano Freycinet de 1870, que deve o
seu nome ao Ministro das Obras Publicas que o adoptou, com o objectivo de ajudar a
industria do ferro e do aco atraves da construgdo de uma rede de caminho-de-ferro e de
canais. Quinet e Vickennan (2004:30) chamam ainda a atencdo para o programa de
Redes Transeuropeias da Unido Europeia como um meio de acelerar a integracéo
europeia e de promover o desenvolvimento das economias europeias.

Como lembram Vickerman, Spieckennann e Wegener (1999) muito do debate sobre o

papel das infra-estruturas de transporte e sobre as alteracbes da acessibilidade no

* Uma medida mais correcta para avaliar o peso dos transportes na economia seria 0 peso dos gastos
totais com transportes nos orcamentos das familias. Se usarmos esse valor verificamos que eles
representam, para valores de 2000, entre 9 e 17% do Produto (17% do caso de Portugal) (Quinet e
Vickerman, 2004:4).
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desenvolvimento regional parte do principio de que melhorias na acessibilidade
conduzirdo ao desenvolvimento econémico e a uma maior coesao.

No entanto, o papel especifico das infra-estruturas de transporte no processo de
desenvolvimento regional esta ainda aberto para debate. Por regra, uma melhor infra-
estrutura conduzird a melhores condigbes de acessibilidade, menores custos de
transporte, mais escolha e concorréncia. Mantendo tudo o resto constante, o melhor
acesso aos mercados tomard as empresas de determinada regido mais produtivas e
competitivas do que as que nao tiverem acesso as mesmas condicdes. A ideia de que
uma melhor acessibilidade levard a uma melhor integracéo e eficiéncia a nivel europeu,
aumentando a competitividade e a coesdo das economias europeias tem servido de
suporte a Politica Europeia de Transporte (Comissdo Europeia, 1999, Vickerman,
Spieckermann e Wegener, 1999 e Puga, 2001), considerando-se que essa melhor
acessibilidade é importante para a competitividade global da economia europeia e para o

desenvolvimento econémico das regides mais desfavorecidas na Europa.

3.2. As Infra-estruturas de Transporte, o Desenvolvimento Regional e a
Convergéncia

Uma parte substancial dos Fundos Estruturais é aplicada no investimento em infra-
estruturas, especialmente em infra-estruturas de transporte, mas também de
telecomunicacdes e energia. Segundo Martin (1998) a Comissdo Europeia acredita que
as infra-estruturas especialmente as de transporte e telecomunicag6es, sdo instrumentos
fundamentais para promover a convergéncia regional na UE. A mesma Comissao
considera que as transferéncias de fundos para as regides mais desfavorecidas lhes sdo
benéficas, uma vez que permitem o desenvolvimento de infra-estruturas que aumentam
a acessibilidade e a reducdo das desigualdades regionais, concretizando assim o0 seu
objectivo da coeséo.

Como tém notado varios autores, nomeadamente Vickerman, Spieckermann e Wegener
(1999) e Martin (2000), tendo em conta o esforgo financeiro levado a cabo pela Unido
Europeia nas suas politicas regionais, € duvidoso o quadro tedrico que suporta estas
politicas.

Uma das razbes que justificam o cepticismo que envolve os investimentos em infra-
estruturas de transporte prende-se com o facto de as regides desfavorecidas num cenario

de melhor acessibilidade fruto das melhores infra-estruturas de transporte, passarem a

Universidade da Beira Interior 52




“A Problematica dos Transportes e 0 Desenvolvimento Regional”

estar mais expostas, por estarem mais proximas das regides mais desenvolvidas,
deixando de beneficiar da proteccdo que Ihes conferia o seu distanciamento em relagéo
as regides centrais.

Segundo Vickerman, Spieckermann e Wegener (1999:3) parece existir uma correlacao
positiva clara entre as dotagbes orgamentais para infra-estruturas de transporte (ou a
acessibilidade inter-regional) e os niveis de indicadores econémicos como o PIB per
capita. Contudo, ndo é de descartar que esta correlacdo reflicta apenas 0s processos
historicos de aglomeracédo e ndo relacdes de causalidade entre transporte e crescimento
econdmico que se verificam hoje.

Vickerman, Spieckermann e Wegener (1999) definem os factores que levam a
diminuicdo da importancia das infra-estruturas de transporte no desenvolvimento
regional:

(i) Os fretes internacionais de hoje, sdo predominantemente de mercadorias de
elevado valor, o que faz esbaterem a importancia do custo de transporte. A
qualidade do transporte é mais importante que o seu custo;

(if) As melhorias das infra-estruturas tomaram o transporte mais rapido e quase
eliminaram os atrasos e permitem uma maior flexibilidade de horarios; e

(iii)As telecomunicagdes tém ajudado a reduzir a necessidade de transporte de
pessoas e mercadorias.

E também os factores que fazem aumentar a importancia das infra-estruturas de
transporte no desenvolvimento regional:

(i) As novas formas de transporte: comboio de alta velocidade podem introduzir
novas variaveis na escolha da localizacdo e trazer desvantagens para regides sem
acesso a essas tecnologias; e

(it) O aumento geral do volume de movimentos de fretes (entregas just-in-time) e
das viagens (aumento do turismo).

Uma ideia importante a reter é a de que o financiamento publico das infra-estruturas
coloca um fardo orcamental adicional na economia da regido. Os custos para a
economia relacionados com a construgdo das infra-estruturas podem retardar o
desenvolvimento economico no curto prazo (Vickerman, Spieckermann e Wegener,
1999:12). Ndo podemos negligenciar que os investimentos em infra-estruturas tém
efeitos significativos, designadamente a nivel da divida pablica, que condicionam as

intervencdes futuras dos governos Esta questdo coloca-se com particular énfase nos
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paises da UE obrigados a disciplina orgcamental e ao rigor de contencdo da divida
publica impostos pelo Pacto de Estabilidade e Crescimento.

Note-se que, a nivel nacional, sendo as infra-estruturas financiadas por fundos
comunitarios e pelo orcamento geral do Estado, uma regido que deixasse de fazer um
investimento por ter em conta o atraso no desenvolvimento que lhe seria imposto pelo
efeito negativo sobre o orgcamento estaria a colocar-se em posicdo desvantajosa face as
restantes regides, que aceitam esse custo em troca do beneficio resultante do
investimento no seu territorio. Ao renunciar ao investimento, a regido estaria a suportar
uma parte dos custos resultantes dos investimentos das restantes regides das quais nao
retiraria nenhum beneficio directo.

A este facto acresce, como sublinha Rodokanakis (2003:195), que é muito mais
provavel que o mercado interno jogue a favor das empresas mais eficientes das zonas
mais desenvolvidas, reduzindo o aparecimento de novo empreendedorismo nas regides
desfavorecidas. Conclui-se assim que a globalizacdo econémica, a regionalizacdo e a
convergéncia real podem estar em rota de colisdo.

Por outro lado, quando falamos de melhoria das infra-estruturas, ndo podemos esquecer
que a diminuicdo dos custos de transporte permite as regides mais desfavorecidas
beneficiar dos spillovers inter-regionais de inovagédo das regides mais desenvolvidas. O
gue sugere que, para que 0 acesso as inovacgdes seja mais facil, rapido e econdémico a
partir das regides mais desfavorecidas; mais importante do que uma intervencao publica
ao nivel das infra-estruturas de transporte seria uma intervencdo focada nas infra-

estruturas de educacéo e de telecomunicagdes.

3.3. Transporte e Localizagdo

De acordo com Martin (2002:4), para uma empresa a escolha de localizagéo resulta
simplesmente da minimizacdo dos custos de producdo e de transac¢do. No conjunto
destes ultimos, os custos de transporte tém um peso muito significativo.

As politicas regionais, por seu lado, tém duas dimensdes que podem influenciar a
localizagé@o dos agentes em geral e das empresas em particular. Em primeiro lugar, elas
constituem transferéncias de poder de compra para as regides mais pobres. Em segundo
lugar, financiando infra-estruturas de transporte, elas influenciam os custos de
transacgao entre regides. E sobretudo esta segunda dimens&o que influencia a escolha da
localizacdo por parte das empresas, pela capacidade que d& ao decisor de politica
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regional de reduzir o seu custo de transporte quando se localiza em determinado sitio
alterando, desse modo o resultado do seu exercicio de minimizacao de custos.

Se centrarmos a nossa analise ao nivel macroecondémico verificamos que a forma como
o0s agentes decidem a localizacdo das suas actividades € em funcéo da disponibilidade e
fornecimento de transporte.

Se optarmos ainda por uma anélise macro, verificaremos que a estrutura e o nivel da
actividade econdémica numa area geografica particular esta relacionada com a
disponibilidade e a qualidade do sistema de infra-estruturas, em particular de transporte
que O serve.

Uma caracteristica importante da acessibilidade é que o seu aumento contém, regra
geral, um elemento de redistribuicdo. Sempre que estamos perante uma polarizacdo
existem zonas beneficiadas e outras prejudicadas.

Se na andlise aos investimentos em infra-estruturas tivermos em conta o tipo de infra-
estruturas, verificamos que os investimentos em auto-estradas parecem ter um efeito
maior do que os investimentos em caminho-de-ferro. Alias de acordo com Puga
(2001:24), o transporte rodoviario, por ser o mais utilizado no transporte de
mercadorias, é o que tem maior probabilidade de influenciar a distribuicdo espacial da
producdo e portanto, as disparidades regionais. Tanto a estrutura como a localizagdo
actual das cidades espelham altos custos de transporte. Porque o preco das estradas e
caminhos-de-ferro eram elevados, as 20 maiores cidades americanas em 1900 estavam
situadas perto de um curso de agua (junto da foz de um rio, junto de grandes lagos ou
junto a rios) (Glaeser e Kohlhase, 2003:3). Mares, rios e canais constituiam formas
alternativas de transporte.

Mas as mudancas tecnologicas tém eliminado progressivamente a importancia de infra-
estruturas fixas de transporte que desempenhavam um papel central na criacdo de
centros urbanos (Glaeser e Kohlhase, 2003). Qual é, entdo, a vantagem da proximidade?
Poder comprar ou vender mercadorias produzidas localmente. E qual € o custo da
aglomeracdo? Ter de transportar mercadorias essenciais por longas distancias (Glaeser e
Kohlhase. 2003:2).

O custo médio de transportar uma tonelada por uma milha em 1890 (a pregos de 2001)
era de 18,5 céntimos de dolar, hoje custa 2,3 céntimos de ddlar. Se é verdade que a
tecnologia permitiu reduzir o custo do transporte, ndo deixa de ser verdade também que
o valor dos produtos esta hoje, como defendem Glaeser e Kohlhase (2003:4) mais na

qualidade de que na quantidade. De acordo com os mesmos autores, € hoje preferivel
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assumir a inexisténcia de custos de transporte a aceitar que eles representam uma
componente importante do processo de producao.

Verificamos que 0s custos de transporte ainda sdo importantes mas sdo-no mais para o
transporte de pessoas do que para o de mercadorias (Glaeser e Kohlhase, 2003:6). As
vantagens da proximidade espacial parecem estar relacionadas com a troca fécil de
conhecimento. Esta proximidade continua a ser importante e ndo se vislumbra que deixe
de o ser. A formacdo de clusters, em Parque Cientificos e Tecnologicos e outras
estruturas similares, sdo disso um bom exemplo. O contacto directo entre pessoas
parece ser insubstituivel na troca de conhecimentos. Apesar de todos os avancos das
comunicacgOes (internet, video-conferéncia, etc.), a proximidade espacial continua a ser
a forma mais fidvel de difusdo de conhecimento.

A abolicéo progressiva da distancia é uma das caracteristicas da vida moderna, apesar
de a “morte da distancia” poder ainda ndo ter acontecido, como sublinham Quinet e
Vickerman (2004:28).

Alias, como afirmam Ciccone e Hall (1996), as pessoas sdo mais produtivas em areas
densamente povoadas. Qual é a justificacdo para estas economias de aglomeracdo? Se
0s custos de transporte de facto ndo existissem, estas economias ndo poderiam existir,
porque 0 acesso a qualquer outra empresa ou pessoa no planeta seria gratuito.

Veja-se, no entanto, 0 mapa da figura n°2 apresentado por Vickerman, Spicckermann e
Wegener (1999) que mostra a reducdo da distancia-tempo na Europa, por efeito da rede
europeia de caminho-de-ferro, que se prevé esteja concluida em 2010. Os mapas
apresentados sdo construidos utilizando como escala a distancia-tempo entre as
principais cidades europeias. Os ganhos em termos de tempo de viagens entre as cidades
sdo perceptiveis através do notdrio encolher progressivo do mapa, a medida que se

consuma ou prevé o avango da construcdo da rede europeia de caminho-de-ferro.
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Figura n°2 — O Mapa da Europa e Mapa das Distancia Tempo na Europa em 1993 e 2010

Fonte: Vickerman, Spieckermann e Wegener (1999)
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3.4. A Reducéao dos Custos de Transporte e as Suas Implicacdes

Krugman (1991) defende que a reducdo dos custos de transaccdo permite a
concentracdo da producdo, seja onde os custos de mdao-de-obra sdo mais baixos, seja
onde for mais conveniente aproveitar as economias de escala.

Se as ajudas financiarem infra-estruturas publicas que facilitem as trocas comerciais
dentro da regido elas podem contribuir para o seu desenvolvimento atraindo mais
investimento para a regido, e deste modo contribuindo para a convergéncia com as
regides mais desenvolvidas (Martin, 1998).

Ao contrério, se os fundos estruturais financiarem infra-estruturas inter- regionais, entao
a politica, atraindo empresas da regido mais pobre para a mais rica, contribui para a
divergéncia regional, efeito exactamente contrario ao pretendido (Martin, 1998).

Um quadro tedrico interessante em termos de analise é o proposto por Martin (1999),
para ilustrar os efeitos da aglomeracao (positivos em termos de eficiéncia mas negativos
em termos de equidade regional), com a andlise de duas regides. As empresas podem
estar localizadas na regido Norte (rica em capital) ou na regido Sul. Sabemos que a
concentracdo de empresas na regido rica aumenta com a diminuicdo dos custos de
transporte entre as duas regides, uma vez que as empresas tendem a localizar-se nas
regides com maior mercado onde é mais lucrativo produzir, tirando partido dos
rendimentos de escala por elas proporcionados. Com menores custos de transporte, as
empresas podem produzir nas regiGes mais populosas, vendendo também nas regides
com menor mercado, que ficam menos protegidas pelos custos de transporte. A
concentracdo da actividade tem também impacto sobre a inovagdo e, logo, sobre o
crescimento de longo prazo da economia porque o custo da inovagdo na regido mais rica
cai & medida que a aglomeracdo das actividades econdmicas aumenta.

Quais sdo as razdes que levam a essa situacao?

Primeiro, se o sector inovador utiliza inputs do sector manufactureiro, a concentracao
dos dois sectores ira permitir a reducdo dos custos de transaccao e, logo, dos custos de
inovacdo. Neste caso, a externalidade positiva resultante da concentracdo espacial é
pecunidria, actuando através de um efeito sobre os precos.

Outra possibilidade € a existéncia de spillovers tecnoldgicos de natureza local. A
concentracdo permite a cria¢do de clusters, com todas as vantagens a nivel do processo
de inovacdo que lhes estdo associadas. A taxa de inovagdo tem um impacto nas
disparidades regionais a nivel do Rendimento. Pode verificar-se que um aumento da

inovacdo faca aumentar os lucros das empresas na regido mais rica, fazendo entrar
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novas empresas no mercado mais rapidamente, aumentando assim a concorréncia e
reduzindo os lucros. Reduzir os lucros das empresas monopolistas, mais frequentes
numa regido rica do que numa pobre, contribui para a reducdo das disparidades.

As principais consequéncias dos investimentos em infra-estruturas de transporte sdo a
reducdo dos custos de transporte e o consequente aumento das acessibilidades que
permitem uma maior eficiéncia na mobilidade de mercadorias e pessoas, promovendo
um aumento da actividade econémica e uma acrescida eficiéncia do funcionamento da
economia, que provoca um aumento permanente da oferta (Comissdo Europeia, 1997).
Com base nestes pressupostos, as politicas regionais europeias querem ser mais do que
simples transferéncias. Querem ter um efeito sobre a oferta. Por isso, cerca de 30% dos
Fundos Estruturais estdo destinados a infra-estruturas, em especial de transporte.
Voltando ao quadro tedrico proposto por Martin (1999), se considerarmos uma reducéo
dos custos de transaccdo dentro da regido pobre, aumenta a procura de mercadorias
produzidas localmente (presumimos que a custa de uma reducdo da procura de
mercadorias produzidas no exterior), 0 que provoca a atrac¢ao de novas empresas para a
regiao.

O efeito é exactamente contrario quando os custos de transacgdo inter-regionais
diminuem. Se os custos de transacc¢do entre regiGes diminuirem aumenta a procura de
bens produzidos no exterior, 0 que provoca a atrac¢do de novas empresas para a regiao
mais rica a partida.

Assim, parece que serd dificil conseguir simultaneamente os objectivos de um elevado
crescimento e da convergéncia entre as regides da UE.

No entanto, a Comissdo Europeia usou, em 1996, modelos macroecondémicos input-
output para concluir que na auséncia dos fundos estruturais e de coesdo, nos paises da
coesdo 0 crescimento do PIB per capita teria sido 0.5% inferior ao que foi. N&o
devemos esquecer, porem, que estes estudos se centram nos efeitos keynesianos de curto
prazo na procura local e ndo nos efeitos de longo prazo da oferta (Martin, 1999:13). Séo
estes efeitos de curto prazo que explicam a preferéncia dos decisores por estes
investimentos nas infra-estruturas.

Como defende Martin (2000:15), a solucdo conciliadora parece residir neste paradoxo
aparente: reduzir os custos de transaccio faz a aglomeragéo e todos beneficiam*, uma

vez que o aumento da aglomeracédo produz externalidades locais e externas.

*2 Riou (2002) defende que em Espanha e Portugal a taxa de crescimento da economia beneficiara de uma
maior aglomeracao das actividades econdmicas.
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3.5. Investimento Publico em Infra-estruturas, Crescimento Econémico e
Convergéncia Regional: Levantamento dos Estudos Empiricos Publicados
Recentemente

Hé alguns trabalhos empiricos que relacionem, de alguma forma o investimento publico
em infra-estruturas com o crescimento econdémico e a convergéncia regional. Como
Gonzélez-Paramo e Martinez (2002:3) verificamos que, numa perspectiva regional, o
ndmero de trabalhos que relaciona o investimento publico e o crescimento é
relativamente limitado, quando comparado com o dos estudos que o fazem sem ter em
conta a dimensao regional. Uma provavel explicacdo para este facto é a escassez de
dados regionais.

Looney e Frederiksen (1981) estudam o impacto regional de investimento em infra-
estruturas no México. Usando uma analise de regressao multipla estimam funcgdes de
producdo para verificar se o impacto das infra-estruturas no PIB difere dependendo do
tipo de investimento ou do tipo de regido que recebe o investimento (regides
desfavorecidas ou intermedias). Os resultados confirmam a tese testada (de Hansen,
1965) de que o investimento econdmico (infra-estruturas) tem maior impacto em
regibes intermédias enquanto o investimento social (saude e educacdo) tem maior
impacto em regides desfavorecidas. E também feito um teste de causalidade que indica
que os investimentos sdo causa a Granger do crescimento do Rendimento.

Faini (1983), no seu estudo sobre Italia, comeca por analisar os efeitos de uma mudanca
exogena nos termos de comércio (causados, por exemplo, por uma variacdo dos custos
de transporte). Os resultados do estudo revelam que a reducdo dos custos de transporte
e, paradoxalmente o crescimento constante da despesa agregada (alimentado pelo nivel
mais alto de rendimento disponivel) teve efeitos devastadores sobre o sector industrial
do Sul do pais, através da reducéo da proteccdo que existia para a regido Sul pelos altos
precos de transporte e pela pequena dimenséo do mercado.

Segundo Faini (1983:296), pode defender-se que com uma economia italiana mais
integrada a pressdo exercida pelas empresas do Norte (que estavam a atravessar um
periodo de crescimento sem precedentes) se tomou insustentavel para o sector industrial
tradicional do sul.

Lau e Sin (1997) analisam se o crescimento economico é gerado de forma enddgena ou

exogena, e analisam os efeitos de externalidade devidos ao capital publico e privado. Os
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efeitos estimados para a economia dos EUA, no periodo 1925-1989, concluem por uma
elasticidade do Produto face ao capital publico positiva mas baixa.

A Comissdo Europeia (1997) fez uma tentativa ate avaliacdo do impacto das RTE de
transporte nas economias da UE. O estudo baseia-se na analise de dois casos, sendo o
primeiro sobre o que faltava concluir dos 14 projectos acordados no Conselho Europeu
de Essen e o segundo sobre a realizacdo das RTE como definidas pela Comissdao em
1994. O trabalho foi baseado num estudo anterior produzido para avaliar os efeitos
macro e microeconomicos da linha de comboio de alta velocidade Paris — Bruxelas —
Colonia — Amesterddo — Londres (PBKAL).

O modelo utilizado foi o QUEST*® e o estudo foi feito com o intuito de avaliar
aproximadamente o impacto total provocado pelos projectos no emprego (directo e
indirecto). O modelo tem em conta os efeitos dos investimentos em infra-estruturas,
tanto no lado da oferta como no lado da procura, focando-se sobretudo nas melhorias de
produtividade, que espelham que as melhorias nas RTE de transporte permitem que as
economias crescam sem a utilizacdo de recursos adicionais. O aumento da
produtividade significa que a economia passa a dispor de um maior produto potencial,
que pode ou néo vir a ser concretizado.

Como realca a Comissao (1997:4), um sistema de transporte eficiente pode permitir a
criacdo de novos produtos inovadores, fazer crescer o sector do turismo ou permitir um
maior uso de sistemas eficientes e flexiveis de producdo (como, por exemplo, as
entregas just-in-time). Permite a reducdo de custos de armazenagem e, logo de
producdo. Ou seja, novas infra-estruturas de transporte ndo sé reduzem os custos de
transporte como podem criar oportunidades para que novos negdcios aparecam.

Ao contrario do efeito no lado da procura que sobretudo resulta da fase de construcéo
do projecto e que esta temporalmente ligado a duracéo desta, os efeitos do lado da oferta
tendem a ser permanentes e eventualmente cumulativos, se os ganhos de eficiéncia
resultarem em mais investimento, que por sua vez levard a mais ganhos de eficiéncia.
Nos primeiros dez anos dos projectos (Comissdo Europeia, 1997:14), os efeitos
verificam-se sobretudo do lado da procura como consequéncia das necessidades da

construgdo. A medida que os projectos sdo concluidos, os efeitos do lado da procura

* 0 modelo QUEST foi criado pela Comissdo Europeia para analisar as economias dos Estados-
Membros da EU e as suas interac¢cdes com o resto do mundo, especialmente com os EUA e o Japdo. A
segunda versao QUEST, utilizada neste estudo, é caracterizada como uma versdo moderna da sintese
neoclassica-keynesiana, que incorpora as interac¢des entre familias, empresas e Estado. Na sua versdo o
QUEST era um modelo baseado na teoria keynesiana. Ver Roeger e in’t Veld (1997).
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desaparecem. Por outro lado, no modelo da Comissdo os efeitos negativos provocados
pelo peso dos investimentos no orgcamento, que fazem aumentar a divida séo
contrabalancados pelo impacto das novas infra-estruturas na produtividade, que
funciona como catalisador de um crescimento futuro, pela via da oferta.

Em geral, os efeitos no emprego serdo pequenos, uma vez que 0S ganhos de
produtividade tendem a ser absorvidos na sua quase totalidade por aumentos nos
salarios reais. Ja os efeitos no aumento da remuneracdo do capital sdo notorios, o0 que
faz com que os investidores tenham como escolha éptima um aumento do stock de
capital. Deste modo, os efeitos do lado da oferta fard&o com que no longo prazo
tenhamos um aumento permanente dos niveis de Produto e Emprego na UE. Este
mesmo estudo conclui que os efeitos economicos dos projectos relativos a RTE de
transporte seriam positivos no que respeita a criacdo de emprego na Europa, apesar de
ndo resolverem, por si so, esse problema.

Mas o relatorio (Comissdo Europeia, 1997:1b) defende que as RTE de transporte nédo
deveriam ser julgadas apenas pelo impacto no emprego pois contribuem para o
crescimento do Produto da UE, para a proximidade entre os paises da UE, sublinhando
que este aspecto da coesdo econdmica e social é particularmente importante para as
regides mais periféricas.

O estudo conclui que os efeitos econdmicos da construcdo dos projectos de Essen sdo
muito positivos, chamando a atencdo para o facto de, apesar de 0s projectos
contribuirem para a reducdo do desemprego, nao ser esse o seu principal objectivo pelo
que ndo devem ser avaliados sO pelos empregos que criam. As RTE de transporte
tentam aproximar os paises da Europa, o que é particularmente importante para as
regibes mais periféricas.

Martin (1998) utiliza um modelo do mesmo tipo para testar a hipdtese de convergéncia
condicionada aos niveis de infra-estruturas publicas, nos paises da UE e nas suas
regides. O autor conclui que se as regides ndo forem diferenciadas, ou seja, se
analisarmos conjuntamente todas as regifes da UE sem termos em conta o pais a que
pertencem, um melhor nivel de infra-estruturas faz aumentar a velocidade da
convergéncia. Uma vez introduzidas as varidveis dummies regionais, 0s investimentos
em infra-estruturas deixam de contribuir para a convergéncia dentro dos paises (com
excepcao dos destinados as infra-estruturas de telecomunicacdes), 0 que parece levar a
concluséo de que o investimento em infra-estruturas inter-regionais beneficia, dentro do

pais, as regibes mais ricas, fazendo crescer as disparidades. Em geral, as infra-estruturas
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que parecem ter um maior impacto no processo de convergéncia sdo as de
telecomunicagdes. Martin conclui que pode existir um trade-off entre o crescimento
agregado dos paises e a convergéncia entre as regides dentro deles.

Por seu lado, Button (1998) faz um resumo dos resultados obtidos por varios estudos
para a elasticidade do produto face ao capital publico, analisando a importancia do
capital publico e o papel dos processos de crescimento endégeno. Segundo o autor, o
conjunto de estudos produzidos até a data esta longe de poder servir para retirarmos
conclusdes definitivas sobre o impacto do investimento publico no Produto.

Lall e Yilmaz (2000) comegam por lembrar que a relacéo entre capital pablico, Produto
regional e produtividade do sector privado tem sido um tema de interesse consideravel
na literatura sobre desenvolvimento regional. O artigo apresenta uma metodologia
inovadora para examinar o processo de convergéncia econdmica regional para o0s
Estados Unidos da América (EUA), examinando os efeitos de variaveis como capital
publico e capital humano no processo de convergéncia, usando variaveis dummy para
captar o ciclo econdémico e as especificidades regionais. Para testarem o processo de
convergéncia nos estados dos EUA, os autores usam um modelo da convergéncia
condicionada, o que fazem acrescentando varidveis estruturais, como factores
condicionantes, investimento publico e capital humano. No estudo, o investimento
publico é utilizado como proxy das infra-estruturas (pressupondo que as infra-estruturas
estimulam o crescimento e o capital privado), enquanto a percentagem de licenciados é
utilizada como proxy do capital humano. Considera-se que 0s stocks de capital publico e
humano parecem ser importantes e determinantes no processo de crescimento
econdémico regional, por serem categorias de infra-estruturas que influenciam os
factores de produgdo. Os autores consideram ainda que as intervengdes de politica, na
forma de capital pablico (que incluem variadas categorias de infra-estruturas)
influenciam a performance econdmica regional e 0 processo de convergéncia.

Os resultados do estudo empirico revelam que a velocidade de convergéncia é
particularmente influenciada pelas especificidades regionais e pela proximidade de
trabalho especializado nas regides vizinhas. Os autores concluem ainda que as politicas
publicas podem funcionar como catalisador para ultrapassar alguma forma de rigidez
estrutural e reduzir barreiras a mobilidade dos factores, o que pode ser critico no
aumento da velocidade de convergéncia.

Gonzélez e Martinez (2002) analisam as relagfes entre o investimento publico e o

crescimento do rendimento per capita para as diferentes regides espanholas, no periodo
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1965-1995. Partindo do modelo de crescimento de Solow (1956) e utilizando um
modelo de crescimento com capital pablico e humano, derivam uma equagdo de
convergéncia, estimada com recurso a técnicas tipicas de modelos com dados em painel.
Segundo Gonzélez-Paramo e Martinez (2002:25), o facto de nas economias ocidentais
as politicas regionais concentrarem os seus esfor¢os na garantia de infra-estruturas que
permitam o desenvolvimento da actividade econdmica resulta da assuncao de que existe
uma relacdo directa entre o capital publico e taxa de crescimento do Rendimento per
capita.

Os resultados apontam para a hipGtese da convergéncia condicionada, com uma
velocidade de convergéncia para o steady-state de cerca de 5% e mostram um efeito
negativo do investimento publico produtivo na taxa de crescimento econémico regional.
Os resultados do estudo confirmaram que o investimento pablico em Espanha, no
periodo analisado, foi direccionado especialmente para regides que apresentam um racio
capital publico/capital privado mais elevado. Como o retorno do investimento nessas
regides € menor, essa distribuicdo do capital publico teve efeitos nulos ou negativos no
crescimento econémico agregado.

Pereira e Andraz (2006), com recurso a modelos com vectores auto-regressivos (VAR),
analisam os efeitos do investimento publico em infra-estruturas de transporte no
crescimento de longo prazo em Portugal e a sua contribuicdo para a concentracdo da
actividade numa regido especifica (Lisboa). Os autores concluem que os efeitos
agregados dos investimentos sdo distribuidos de forma desigual pelas regiGes, ou seja,
que o investimento publico em infra-estruturas de transporte tem contribuido para a

concentracdo da actividade econémica na regido de Lisboa.

Sintese Conclusiva do Capitulo

Existe uma relacéo entre os transportes e o crescimento econémico que parece funcionar
nos dois sentidos, fazendo do transporte uma peca fundamental da actividade
economica. O papel facilitador da mobilidade dos factores de produgdo e das
mercadorias, permite ao transporte ter um papel importante nas melhorias da
produtividade. Deste modo, a acessibilidade das regides € um importantissimo factor de
atraccdo para as empresas, favorecendo as regides com melhores acessibilidades. Por
outro lado, melhores transportes permitem um comércio mais eficiente. Neste aspecto,

melhores acessibilidades podem beneficiar ou prejudicar uma regido que possua
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melhores infra-estruturas de transportes, dependendo de ela ter vantagens ou
desvantagens em termos de competitividade face as outras regides.

As politicas regionais da UE (e particularmente os investimentos em infra-estruturas)
tém sido guiadas, ao longo dos tempos, pela crenca nesta ligacdo entre transporte e nivel
de actividade. A PCT tem sido suportada pela ideia de que melhor acessibilidade levara
a melhor integragdo, maior coesdo econdmica e social, maior eficiéncia e, logo, a uma
economia europeia mais competitiva. Deste modo, uma parte significativa dos fundos
estruturais tem sido aplicada no apoio as infra-estruturas de transportes, apostando no
objectivo de maior coesdo e convergéncia regional.

No entanto, muitas ddvidas tém sido levantadas quanto ao quadro teérico que suporta
esta politica. A reducdo dos custos de transporte e das distancias entre regides pode
beneficiar as regides mais desenvolvidas a partidas, fazendo as empresas deslocarem-se
para ai em busca de um mercado maior e de ganhos de produtividade. Por outro lado,
essa mesma reducdo de distancias e custos permitira as regides mais desfavorecidas ter
acesso e beneficiar com maior facilidade dos spillovers de inovacdo das regifes mais
desenvolvidas.

As politicas regionais e os investimentos em infra-estruturas tém um duplo efeito para
as regides: transferem poder de compra de umas para as outras e influenciam os custos
de transaccdo entre elas. Contém um elemento de redistribuicdo do rendimento entre
regibes A reducdo progressiva da importdncia da distancia na economia € uma
realidade. Reduzem-se, assim 0s custos de transac¢do o que facilita a concentracdo da
actividade econdmica. Quanto ao seu efeito na economia, 0s investimentos em grandes
infra-estruturas tém um primeiro efeito no lado da procura (na fase de construcdo) e sé
mais tarde no lado da oferta. Mas séo precisamente os efeitos no lado da oferta os mais
importantes, porque permanentes e potencialmente cumulativos.

Os estudos ja realizados nesta area — para tentar avaliar os efeitos dos investimentos
publicos no crescimento e na convergéncia — parecem Ser, No Seu conjunto,
inconclusivos apesar de apresentarem algumas evidéncias interessantes, designadamente
quanto ao tipo de infra-estruturas que mais contribuem para o crescimento e para a
convergéncia regional.

Os avultados investimentos feitos em infra-estruturas de transporte, na UE e também em
Portugal ao longo das Gltimas décadas, tornam particularmente importante uma analise
de quais foram os impactos desses investimentos e se 0s seus resultados serviram 0S

objectivos a que se propunham.
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CONCLUSAO GERAL

No presente trabalho fizemos uma andlise da politica europeia de transportes, das
teorias do crescimento econdémico, da base tedrica da economia dos transportes.
IniciAmos 0 nosso estudo com a convicgdo de que os grandes investimentos feitos, nas
ultimas décadas, em infra-estruturas de transporte, em Portugal e na UE, tornam
imprescindivel uma avaliacdo desta politica, do seu impacto econdémico e do
cumprimento dos seus objectivos iniciais. Tivemos igualmente em consideracdo a
importancia que o sector dos transportes tem na economia europeia, em que representa
hoje cerca de 10% do PIB europeu e emprega mais de 10 milhdes de pessoas na UE.
Devemos ter em conta o facto de que o verdadeiro peso do sector dos transportes na
economia €é dificil de avaliar, uma vez que as contas nacionais ndo consideram o
transporte particular das familias e os fretes assumidos pelas empresas produtoras de
mercadorias e prestadoras de servigos. E natural, portanto, que o verdadeiro peso dos
transportes no PIB seja superior aos 10% indicados pelas estatisticas oficiais.

O crescimento do transporte de passageiros e, sobretudo, de mercadorias tem sido
significativo ao longo das Gltimas décadas no espaco europeu. O transporte por todos 0s
modos (rodoviario, ferroviario, aéreo, maritimo e por vias navegaveis interiores) tem
crescido nos ultimos anos. E de realcar a importancia que mantém o transporte
rodoviario no conjunto dos varios modos, apesar de, por exemplo, no transporte de
passageiros de longo curso ser ja o transporte aéreo a dominar. A UE tem estimulado o
crescimento do transporte, quer através da eliminacdo de barreiras fisicas, quer através
de politicas de apoio ao Mercado Unico e de promog&o do comércio.

Comecamos por lembrar, que apesar de as bases da PCT terem sido estabelecidas com o
Tratado de Roma em 1957, sé a partir de 1985, com a publicacdo do Livro Branco,
podemos falar de uma verdadeira PCT, que se transformou num verdadeiro instrumento
ao servico do designio de construir um mercado interno na Comunidade. Os primeiros
grandes passos em termos de harmonizacéo e liberalizacdo das politicas de transportes
foram dados nos finais da década de 1 980 e no inicio da década de 1990. Ao longo da
década de 1990, em particular com o relancamento da PCT, em 1 992, uma série de
decisbes foram dando forma a esta politica, orientando-a para questdes como a
seguranca, a proteccdo ambiental, as relacbes externas e a utilizacdo de novas
tecnologias. A Comissdo Europeia, em 2006 estabeleceu como objectivos principais da
PCT a mobilidade para as pessoas e empresas em toda a UE, a proteccdo do ambiente, a
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seguranga, a garantia da seguranca energética e a coesdo econdmica e social aliada ao
crescimento econémico.

Tendo percebido que em muitas regides europeias a acessibilidade constitui a principal
preocupacdo dos Estados-membros, no final da década de 1980 a UE lancou a ideia das
RTE, tendo identificado entdo, em termos de RTE de transporte, 14 projectos
prioritarios de criacdo de vias transeuropeias de transporte que ligassem entre si as redes
nacionais de transporte.

Mais recentemente, as preocupagdes com a globalizacdo, as questdes do aquecimento
global, da seguranca e do alargamento da UE tém levado a uma reflex&o profunda sobre
a PCT da UE. O Livro Branco dos Transportes de 2001 propés 60 medidas para
melhorar a PCT e identificou ainda como desafios da PCT o congestionamento nas
cidades, de itinerarios principais e do espaco aéreo e as questdes ambientais. No
entanto, os pressupostos em que foi baseado o Livro Branco foram alterados pelo 11 de
Setembro de 2001 e por um crescimento econdmico que nos anos subsequentes ficou
aquém das previsdes. Desde entdo novas propostas foram aprovadas no ambito da PCT:
a abertura a concorréncia do transporte ferroviario de mercadorias, a definicdo dos
projectos prioritarios das RTE de transporte, a criagdo do Céu Unico Europeu e a
promo¢do do transporte intermodal através do Programa Marco Polo sdo apenas
algumas das mais significativas. As linhas de orientacdo dos principais objectivos
iniciais mantém-se: a mobilidade concorrencial, com seguranca e respeito pelo ambiente
e cumprindo os objectivos da Estratégia de Lisboa em termos de crescimento e
emprego.

Os Fundos Estruturais e o Fundo de Coesdo sdo os instrumentos financeiros da politica
regional da UE, utilizados com o objectivo de fazer diminuir as disparidades entre os
Estados-membros. A limitacdo do or¢camento comunitario obriga a concentrar o apoio
em projectos particularmente relevantes de travessia de fronteiras e noutros
estrangulamentos importantes.

Da anéalise das varias teorias que tratam a convergéncia regional concluimos que o
transporte assume grande importancia na forma como cada uma delas tragca o caminho
para a convergéncia ou para a divergéncia entre regifes. Na teoria neoclassica o
transporte desempenha um papel fundamental na concretizacdo da premissa da
mobilidade dos factores, uma das condi¢Ges que no longo prazo permite a convergéncia
entre regides. A mobilidade dos factores ndo é considerada na teoria do crescimento

enddgeno, que da, no entanto, grande énfase a difusdo do conhecimento e do progresso
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técnico. Na teoria keynesiana, as forgcas da procura assumem importancia fulcral. De
acordo com esta teoria, uma eventual reducdo dos custos de transporte promove as
exportacOes e através do processo de crescimento cumulativo promove a concentragdo
da actividade, contribuindo para a divergéncia entre regides através de fenomenos de
polarizagdo. Nestas trés teorias o transporte ndo é considerado explicitamente mas é
fundamental para os pressupostos da mobilidade dos factores e da difusdo do
conhecimento. Nos modelos da NGE convivem as forcas da convergéncia e da
divergéncia, sendo analisado o trade-off entre as vantagens da concentracdo e as
desigualdades por ela criadas. Segundo a teoria da NGE, a coincidéncia entre
aglomeracéo industrial e os nds de infra-estruturas sdo o resultado de um processo de
reforco matuo. A motivacdo das empresas para pouparem em custos de transporte e
comunicacdo atrai-as para 0s n6s. Com baixos custos de transporte, os modelos da NGE
prevéem a aglomeragdo, levando-nos a conclusdo de que uma maior integracdo
econdmica pode originar desigualdades regionais. No entanto, de acordo com Martin
(2000) o aparente paradoxo parece ter uma solucdo: reduzir os custos de transac¢do faz
aumentar a aglomeracdo e todos beneficiam, porque a aglomeracdo produz
externalidades locais e externas.

Da anélise feita da teoria da economia dos transportes, sobressai a ideia de que parece
existir uma correlacdo positiva entre os investimentos em infra-estruturas de transporte
e os niveis de PIB per capita.

Os investimentos em infra-estruturas regionais influenciam a localizagdo dos agentes
por duas vias: através de transferéncias de poder de compra para as regides onde sdo
feitos os investimentos e influenciando o custo de transaccdo entre regides. Ter esta
nogdo é particularmente importante quando sabemos que os Fundos Estruturais sdo
aplicados nos investimentos em infra-estruturas, a maioria delas de transporte.

Os investimentos em infra-estruturas, que levam a uma maior acessibilidade, e o
progresso das tecnologias aplicadas ao sector dos transportes tem permitido fazer descer
0 custo de transporte. As distancias-tempo na Europa também tém vindo a ser reduzidas
e prevé-se que se reduzam ainda mais com a conclusdo dos projectos da RTE de
transportes relativos a rede ferroviaria de alta velocidade, inicialmente prevista para
2010.

Outra nota importante retirada da analise da economia dos transportes e que procuramos
ter presente, € a teoria defendida por Martin (1998), que sustenta que no caso de as

infra-estruturas financiadas facilitarem as trocas dentro da regido elas podem contribuir
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para a convergéncia entre regides. Pelo contrario, caso as infra-estruturas de transporte
financiadas sirvam para ligar as diferentes regifes, os investimentos poderéo contribuir
para a divergéncia regional.

Sabemos ainda que os investimentos em infra-estruturas de transporte tém efeitos sobre
os niveis de divida publica que condicionam as intervencfes futuras dos governos,
podendo ter um efeito negativo sobre o crescimento econémico dos paises.

No entanto, um estudo da Comissdo Europeia (1996) afirma que o crescimento dos,
paises da coesdo foi, até essa data, superior ao que teria sido na auséncia dos fundos
estruturais e de coesdo. E quanto aos investimentos em infra-estruturas de transporte a
Comissdo defende que a avaliacdo dos investimentos deve ser feita ndo s6 com base no
seu impacto no emprego mas também na sua contribuicdo para o crescimento do
Produto e para a coesao economica e social entre 0s paises europeus.

Outra conclusao que tentdmos ter presente ao longo da nossa anélise é a de que grandes
investimentos em infra-estruturas tém nos primeiros anos apenas um efeito no lado da
procura e s6 mais tarde se revelam os efeitos positivos no lado da oferta.

Concluimos ainda que, apesar das davidas que suscita a influéncia dos investimentos
em infra-estruturas de transporte no crescimento econémico, a relacdo entre infra-
estruturas e crescimento parece funcionar nos dois sentidos. Assim a acessibilidade
contribui para a convergéncia entre os paises. Ndo devemos, no entanto, esquecer que
no curto prazo os investimentos em infra-estruturas de transporte envolvem sobretudo
0S custos de construcdo, enquanto os resultados positivos e as externalidades surgem
apenas no longo prazo, quando a redugdo dos custos de transporte e as novas infra-
estruturas proporcionam um aumento das trocas comerciais a nivel nacional e
internacional.

Vaérias questdes ficam em aberto para o futuro, quanto ao contributo dos investimentos
em infra-estruturas de transporte para o crescimento e para a convergéncia dos paises
europeus. Serd interessante estudar qual o efeito, em termos de crescimento economico
e de convergéncia, dos projectos das RTE. A Comissdao Europeia (1997:11) considera
que a construcdo das RTE de transporte alterard o desenvolvimento econdmico da
Europa em relacdo ao que ele teria sido sem estes investimentos. Seria tambeém util
alargar no tempo o presente estudo quando estiverem disponiveis dados de investimento
em infra-estruturas de transporte para os paises europeus, tentando avaliar os efeitos de
longo prazo da PCT. Uma desagregacgéo regional de dados poderia permitir avaliar a

teoria de Martin (1998 e 2000) de que os investimentos em infra-estruturas de transporte
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quando feitos em ligacdes intra-regionais contribuem para a convergéncia entre regides,
enquanto que se forem feitos em infra-estruturas inter-regionais provocam divergéncia.
Outra tendéncia a acompanhar sera a apontada por Puga (2001) e Martin (1998 e 2000)
que defendem que uma melhor acessibilidade pode contribuir para a convergéncia
global entre os paises e, simultaneamente, para a divergéncia local entre as regifes de
cada pais. Nestes ultimos dois casos a dificuldade residira, seguramente, na obtencédo de

dados regionais para a realizacdo do estudo.
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