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PRESIDENCIA DO CONSELHO DE MINISTROS

Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 45/2011

O sector dos transportes e das infra-estruturas apresenta
um conjunto de desafios bastante heterogéneo, que, em
alguns casos, apresenta riscos substanciais para o equilibrio
financeiro do Pais. A titulo de exemplo, salientam-se as
seguintes situacdes:

i) Os transportes publicos sdo cruciais para o desen-
volvimento econémico, para a melhoria das condi¢des de
vida das populacdes e para a coesdo social e territorial.
Tem-se verificado, porém, ao longo das ultimas décadas,
um défice operacional continuo nas empresas do sector
empresarial do Estado desta area, mesmo apds o pagamento
de indemnizagdes compensatorias, o qual, associado a
realizagdo de projectos de investimento de fraco retorno
econdmico maioritariamente suportados com recurso ao
crédito, conduziu a uma significativa acumulagdo de endi-
vidamento, pondo em causa a sustentabilidade financeira
futura destas empresas, com todas as consequéncias que
dai podem advir para os seus utilizadores, trabalhadores
e para o Pais;

ii) Nas infra-estruturas rodoviarias, a construgdo de
uma vasta rede de auto-estradas — numa primeira fase
através do modelo «sem custos para o utilizador» (SCUT)
e numa segunda fase através do modelo de subconcessao
da EP — Estradas de Portugal, S. A. — tornou Portugal
um dos paises com maior extensdo relativa de rede de
auto-estradas no mundo. A dimensdo destes projectos
exigiu, porém, niveis de financiamento que constituem,
actualmente, um motivo de grande preocupagdo do Go-
verno, atento o elevadissimo nivel de endividamento que
a EP — Estradas de Portugal, S. A., terd necessidade de
incorrer, para fazer face aos encargos futuros;

iii) No sector maritimo-portudrio, que se tem vindo a
desenvolver progressivamente, materializando a crescente
importancia do mar para a evolug@o da economia nacional,
assistiu-se, nos ultimos anos, a uma modernizagao das
infra-estruturas portuarias e ao aumento do investimento
nos portos portugueses. Para assegurar o desenvolvimento
e o aumento de eficiéncia deste sector torna-se, porém,
indispensavel melhorar o modelo de governagdo do sistema
portuario, bem como a regulagdo do trabalho portuario,
com vista a uma maior competitividade das empresas e
das exportagdes nacionais;

iv) A disponibilizacdo de cadeias de abastecimento e de
distribuicdo de mercadorias eficazes, bem como a reducdo
dos custos de contexto, promovem a atraccao e a fixacao de
empresas ¢ o desenvolvimento do tecido industrial. Neste
sentido, torna-se extremamente importante a eliminagdo
dos estrangulamentos a actividade dos principais sectores
e das empresas exportadoras de bens transaccionaveis,
designadamente em matéria de logistica, de transportes e
dos procedimentos administrativos associados;

v) O sector do transporte aéreo, de crescente importancia
para a economia nacional, tem ainda uma escala diminuta
face ao contexto europeu e mundial, apresentando um
enorme potencial de crescimento face as vantagens com-
petitivas Unicas de que dispde. Nesse sentido, torna-se
indispensavel a defini¢do de uma estratégia de crescimento
de longo prazo, reconhecendo a importancia do transporte
aéreo e do sistema aeroportuario no desenvolvimento eco-
nomico do Pais;
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vi) Em matéria de regulacdo do sistema de transportes
e infra-estruturas existem actualmente quatro reguladores
distintos cujo modelo importa rever, com vista a aumentar
a eficiéncia e a articulag@o entre os diferentes agentes de
cada sector;

vii) A legislagdo para o sistema de transportes ¢, em al-
guns casos, bastante antiga e desfasada da realidade actual,
tornando a introdugdo de reformas legislativas uma neces-
sidade premente, com vista a melhorar, sem acréscimo de
custos, o funcionamento do sector e a gestdo eficiente dos
diferentes sistemas de transportes.

Por outro lado, importa sublinhar que Portugal se en-
contra hoje numa situagdo econdmica e financeira critica,
a qual resultou de um descontrolo das finangas publicas,
que tornou evidente a inconsequéncia de praticas e inves-
timentos de racionalidade duvidosa. Como corolario desta
situacdo, o Estado Portugués foi obrigado a solicitar ajuda
externa as instituigdes internacionais, tendo para o efeito
assinado um Memorando de Entendimento com a Unido
Europeia, o Banco Central Europeu e o Fundo Monetario
Internacional, no qual ficou estabelecido um conjunto de
reformas que 0 nosso pais se comprometeu a implementar.

O cumprimento integral dos compromissos assumidos
¢ condicdo necessaria para recuperar a confianga dos par-
ceiros internacionais e o acesso ao financiamento externo,
requisitos essenciais para ultrapassar as actuais dificul-
dades e relangar o crescimento econémico de Portugal.

O Plano Estratégico dos Transportes concretiza um
conjunto de reformas estruturais a implementar no sec-
tor dos transportes e das infra-estruturas, enquadradas
pelo principio basilar de que os recursos publicos dispo-
nibilizados pelos contribuintes portugueses sao limitados.

Algumas das medidas preconizadas no Plano Estratégico
dos Transportes t€ém impactes sobre a sociedade portu-
guesa. Sublinha-se, porém, que a atitude conservadora
de ndo realizag¢do das reformas necessarias, evidentes e
urgentes de que o sector carece, apenas serve para agravar,
ainda mais, a situa¢do economico-financeira a que o Pais
foi conduzido.

Assim:

Nos termos da alinea g) do artigo 199.° da Constituicao,
o Conselho de Ministros resolve:

1 — Aprovar o Plano Estratégico dos Transportes, em
anexo a presente resolucdo e que dela faz parte integrante,
baseado nos seguintes vectores de actuagdo prioritaria:

a) Cumprir os compromissos externos assumidos por
Portugal e tornar o sector dos transportes financeiramente
equilibrado e comportavel para os contribuintes portu-
gueses;

b) Assegurar a mobilidade e a acessibilidade a pessoas
e bens, de forma eficiente e adequada as necessidades,
promovendo a coesdo social;

¢) Alavancar a competitividade e o desenvolvimento da
economia nacional.

2 — Delegarno Ministro da Economiae do Emprego aim-
plementacdo do Plano Estratégico dos Transportes, incluindo
a execucdo das medidas nele preconizadas e de outras que
se revelem necessarias ao cumprimento dos seus objectivos.

3 — Determinar que a presente resolugdo entra em vigor
no dia seguinte ao da sua publicacao.

Presidéncia do Conselho de Ministros, 13 de Outubro
de 2011. — O Primeiro-Ministro, Pedro Passos Coelho.
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PLANO ESTRATEGICO DOS TRANSPORTES

Mobilidade sustentavel
Horizonte 2011-2015

1 — Introdugao

O presente documento constitui o Plano Estratégico
dos Transportes, no qual sdo estabelecidos os principios
orientadores da actuagdo do Ministério da Economia e do
Emprego no sector das infra-estruturas e transportes, ao
longo da XIX Legislatura.

O presente documento concretiza um conjunto de re-
formas estruturais a levar a cabo em cada uma das areas,
o qual traduz a aplicagdo concreta daqueles principios.

O presente documento ndo ¢ mais um diagnostico.
O presente documento ¢ um caminho a seguir.

Um caminho a seguir no sector das infra-estruturas e
transportes. Estdo aqui presentes um conjunto de opgdes
resultantes da consciéncia de que os recursos publicos
disponibilizados pelos contribuintes Portugueses sdo li-
mitados.

Essa consciéncia implica realismo, esse realismo im-
plica responsabilidade, essa responsabilidade convida a
coragem para optar por medidas que serdo certamente
impopulares mas fundamentais, face a situagdo critica
que muitas das empresas do Sector Empresarial do Es-
tado na area das infra-estruturas e transportes e o proprio
Pais se encontram, para garantir uma reforma estrutural
bem-sucedida.

Uma reforma sem a qual o futuro do sector ficara com-
prometido a médio e longo prazos.

Este documento assume, sem subterfugios ¢ de forma
clara que mudaremos de vida.

2 — Enquadramento

As empresas e organismos do sector das infra-estruturas
e transportes, tutelados pelo Ministério da Economia e do
Emprego, através do Gabinete do Secretério de Estado das
Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes, apresentam
um conjunto de desafios muito heterogéneo.

Os transportes publicos sdo cruciais para o desenvolvi-
mento econdémico, para a melhoria das condigdes de vida
das populagdes e para a coesdo social e territorial. Tem-se
verificado, porém, ao longo das ultimas décadas, um défice
operacional continuo nas empresas do Sector Empresarial
do Estado desta area, mesmo apds o pagamento de indem-
niza¢des compensatorias, o qual, associado a realizacao
de projectos de investimento de fraco retorno econémico
maioritariamente suportados com recurso ao crédito, con-
duziu a uma significativa acumulagio de endividamento,
pondo em causa a sustentabilidade financeira futura destas
empresas, com todas as consequéncias que dai podem
advir para os seus utilizadores, trabalhadores e para o Pais.

Acresce que a organizagdo das empresas estatais de
transportes publicos apresenta um conjunto de redundan-
cias que urge corrigir.

No sector das infra-estruturas rodoviarias, a constru¢ao
de uma vasta rede de auto-estradas, numa primeira fase
através do modelo sem custos para o utilizador (SCUT),
e numa segunda fase através do modelo de subconcessao
da Estradas de Portugal, S. A., coloca Portugal como um
dos paises com maior extensdo relativa de rede de auto-
-estradas no mundo.
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Essa dimensao torna no entanto o financiamento desses
projectos motivo de grande preocupacdo, dado o eleva-
dissimo nivel de endividamento que aquela empresa tera
necessidade de incorrer para fazer face aos encargos fu-
turos decorrentes destes projectos.

O sector maritimo-portudrio tem vindo a desenvolver-se
progressivamente, materializando a crescente importancia
do mar para a evolugdo da economia nacional e onde se
assistiu a uma modernizagdo de infra-estruturas portudrias
e aumento do investimento nos portos portugueses.

Para assegurar o desenvolvimento e aumento de efi-
ciéncia do sector torna-se importante melhorar o modelo
de governagdo do sistema portudrio, bem como a regulacdo
do trabalho portuario, continuando o esfor¢co de moder-
nizagdo deste sector, visando uma maior competitividade
das empresas e das exportacdes nacionais.

A disponibilizacdo de eficazes cadeias de abastecimento
e distribui¢do de mercadorias, bem como a reducdo dos
custos de contexto, promove a atracgdo e fixa¢do de em-
presas e o desenvolvimento do tecido industrial.

Torna-se assim extremamente importante a eliminac¢ao
dos estrangulamentos a actividade dos principais sectores
e empresas exportadoras de bens transaccionaveis, em
matéria de logistica, transportes e procedimentos admi-
nistrativos associados.

O sector do transporte aéreo, de crescente importancia
para a economia nacional, tem ainda uma escala diminuta
no contexto europeu ¢ mundial, apresentando um enorme
potencial de crescimento face as vantagens competitivas
unicas de que dispoe.

Nesse sentido torna-se importante a defini¢do de uma
estratégia de crescimento de longo prazo, reconhecendo a
importancia do transporte aéreo e do sistema aeroportuario
no desenvolvimento econdémico do Pais.

Em termos de regulagdo do sistema de transportes e
infra-estruturas existem actualmente quatro reguladores
distintos cujo modelo importa rever e assim aumentar a
eficiéncia e articulagdo entre os diferentes agentes em
cada sector.

A legislagdo para o sistema de transportes €, em alguns
casos, bastante antiga e desfasada da realidade actual,
tornando a introducdo de reformas legislativas uma ne-
cessidade premente que permita, sem acréscimo de custos,
melhorar o funcionamento do sector e a eficiente gestdo
dos diferentes sistemas de transportes.

Portugal encontra-se hoje numa fragil situagdo econ6-
mica e financeira, este ¢ um facto incontroverso.

A actual situacdo resultou de um descontrolo e desgo-
verno das finangas publicas, agravado pela conjuntura
internacional, que tornou evidente para todos a incon-
sequéncia de praticas e investimentos de racionalidade
duvidosa.

Como corolario desta situagdo, o Estado Portugués foi
obrigado a solicitar ajuda externa as institui¢des inter-
nacionais, tendo para o efeito assinado um Memorando
de Entendimento com a Comissdo Europeia, o Banco
Central Europeu e o Fundo Monetario Internacional, no
qual ficaram estabelecidas um conjunto de reformas que
0 nOsso pais se comprometeu a implementar.

O cumprimento integral dos compromissos assumidos é
condigdo necessaria para recuperar a confianga dos parcei-
ros internacionais e o acesso ao financiamento externo, re-
quisitos essenciais para ultrapassar as actuais dificuldades
e vir a relangar o crescimento econdmico de Portugal.
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3 — Principios orientadores

3.1 — Prioridades de actuagao

Com base no diagnostico realizado ao sector, o Go-
verno estabeleceu a implementagdo de um vasto programa
de reformas estruturais a concretizar no sector das infra-
-estruturas e transportes no horizonte 2011-2015, e que
assenta em trés vectores de actuag@o prioritaria:

1) Cumprir os compromissos externos assumidos por
Portugal e tornar o sector financeiramente equilibrado e
comportavel para os contribuintes portugueses;

2) Assegurar a mobilidade e acessibilidade a pessoas
e bens, de forma eficiente e adequada as necessidades,
promovendo a coesdo social;

3) Alavancar a competitividade e o desenvolvimento
da economia nacional.

3.1.1 — Cumprir os compromissos externos assumidos por Portugal e tornar
o sector financeiramente equilibrado e comportavel para o Pais

Uma parte significativa das empresas do sector em-
presarial do Estado (SEE) na area das infra-estruturas e
transportes apresenta um conjunto de graves problemas:

Défices de exploragdo cronicos elevados;

Uma divida acumulada de propor¢des alarmantes, que
gera significativos encargos com juros, com forte tendén-
cia de agravamento;

Riscos associados aos encargos futuros com a disponi-
bilidade de infra-estruturas.

A primeira prioridade de actuacdo do Governo € tornar
o sector financeiramente equilibrado e comportavel para
o Pais, solucionando assim um dos mais sérios riscos
para a sustentabilidade financeira do Estado Portugués,
em linha com as condigdes sob as quais foi concedido a
Portugal o auxilio financeiro externo, e que se encontram
descritas no Memorando de Entendimento assinado pelo
Estado Portugués e a Comissao Europeia, o Banco Central
Europeu e o Fundo Monetario Internacional.

3.1.2 — Alavancar a competitividade e o desenvolvimento
da economia nacional

Num periodo em que se encontra em curso um pro-
fundo programa de ajustamento financeiro e or¢gamental,
com custos suportados por toda a sociedade portuguesa, a
disponibilidade de recursos para projectos de investimento
¢ necessariamente reduzida.

Por outro lado, ndo ¢ mais possivel continuar uma poli-
tica de investimentos assente na desor¢amentagao, atraveés
do recurso ao endividamento bancario das empresas do
sector empresarial do Estado, com os resultados demasiado
evidentes ao nivel da situac@o financeira a que este tipo
de politicas conduziu o Pais.

Deste modo, devera ser responsavelmente reconhecido
que ndo existem condicdes, no horizonte deste programa,
para a concretizagdo de todos 0s projectos que, porventura,
vérios sectores da sociedade gostariam ou ambicionariam
ver concretizados.

O melhor contributo do Governo para a mitigagao dos
efeitos do ajuste financeiro em curso no nosso pais ¢ a
criagdo de condi¢des para a promocao da competitividade
e do desenvolvimento da economia nacional, sendo esta
a segunda prioridade de actuagdo, no &mbito do presente
documento.
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O sector das infra-estruturas e transportes, enquanto um
dos pilares da economia, tem um papel relevante nesse
sentido, preconizando-se assim uma actuagdo em dois
planos:

1) Canalizagao dos limitados recursos — publicos e
comunitarios — a disposic¢do do Pais, para aqueles investi-
mentos que, comprovadamente, gerem retorno econémico
para o Pais e melhorem a competitividade das empresas e
exportacdes nacionais;

2) Promogao do funcionamento eficiente da economia,
centrando a intervengdo directa do Estado nas areas que
constituam o seu verdadeiro papel e abrindo espago a
iniciativa privada e potenciando o desenvolvimento do
tecido empresarial portugués, a criagdo de novas empresas,
a promogao da inovacdo e a criagdo de emprego.

3.1.3 — Assegurar a mobilidade e acessibilidade a pessoas e bens, de forma
eficiente e adequada as necessidades, promovendo a coeséo social

A terceira prioridade de actuag@o é o dimensionamento
dos sistemas de transporte, dentro das capacidades finan-
ceiras do Pais, de forma a dar uma resposta adequada a
procura e as necessidades de mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, privilegiando os modos de transporte
que, em cada caso, se revelem mais eficientes para o con-
cretizar.

Em linha com o principio enunciado, pretende-se pro-
mover a coesdo territorial, descentralizando parte da actual
organizacdo dos sistemas de transportes publicos para as
autarquias, dotando-as dos mecanismos legais que lhes
permitam assumir a sua organizagao, capturando os bene-
ficios da gestdo de proximidade e da correcta articulaggo
entre as politicas de transportes e as politicas de desen-
volvimento do territorio.

Sera ainda dada continuagao a reformulagdo dos meca-
nismos de apoio social, concentrando-os nos segmentos
da populagdo com menores rendimentos e que desse apoio
social mais necessitam, dada a actual conjuntura econo-
mica e financeira que o Pais atravessa.

3.2 — O papel do Estado

Por forma a dar cumprimento cabal as reformas previs-
tas para o horizonte 2011-2015, importa clarificar o papel
do Estado no sector das infra-estruturas e transportes, em
quatro dominios de actuagdo: coordenagdo estratégica,
regulacdo, investimento e operacao e exploragao.

3.2.1 — Coordenagao estratégica

Compete ao Estado o planeamento e ordenamento glo-
bal do sistema de transportes através de:

Uma responsavel gestdo dos recursos publicos — dis-
ponibilizados pelos contribuintes — dentro dos limites
orcamentais disponiveis a curto, médio e longo prazos,
tomando opgdes quanto a realizagdo de projectos e ser-
vigos a assegurar;

Uma correcta articulagdo entre as politicas de transpor-
tes e as politicas econdmicas, de ordenamento do territorio,
energéticas, ambientais e sociais;

O planeamento de uma rede de infra-estruturas inter-
modal, integrada e articulada que sirva as necessidades
do pais e garanta a coesdo territorial;
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A definicdo das obrigagdes de prestacdo de servigo
publico, nos casos em que o mercado ndo assegure uma
oferta adequada de servigos de transporte.

Compete igualmente ao Estado assegurar, através do
estabelecimento de politicas de equidade e coesdo social,
que nenhum segmento da populacdo se veja privado do
acesso a mobilidade.

3.2.2 — Regulagao

O Estado deve assegurar o eficiente funcionamento do
sistema de transportes através de uma regulacdo adequada
para o sector, que:

Promova o ambiente concorrencial;

Assegure que nos mercados tendencialmente monopo-
listas ou oligopolistas ndo existam beneficios indevidos,
por aproveitamento de falhas de mercado.

Para o efeito, o Estado deverd promover a existéncia
de uma regulagdo forte e independente, dotando-a de
instrumentos de actuagdo mais eficazes, e de um modo
de financiamento necessario a prossecucao das suas atri-
buigdes.

3.2.3 — Investimento

O Estado apenas devera realizar investimentos no sector
de infra-estruturas e transportes que retinam as seguintes
condigoes:

Existéncia de uma efectiva capacidade do Estado para
suportar a totalidade dos encargos ao longo da sua vida
util, na fase de construgdo, operagdo e manutengao;

Enquadrar-se nas prioridades de actuac@o anteriormente
definidas;

Apresentar um saldo custo-beneficio positivo;

Os mesmos objectivos ndo possam ser atingidos através
de investimentos alternativos mais eficientes;

Tendo em conta a escassez ¢ limitagdo dos recursos
publicos — disponibilizados pelos contribuintes — a sua
realiza¢do ndo coloque em causa a realizacdo de outros
projectos com maior prioridade.

Paralelamente, o Estado devera criar condigdes favo-
raveis a participagdo do sector privado na promog¢ao dos
investimentos, ndo numa logica de desor¢gamentacdo ou
protelacdo das responsabilidades financeiras decorren-
tes para o futuro, mas antes através de uma verdadeira
transferéncia, total ou parcial, do risco para a iniciativa
privada, sempre que o mercado estiver em condi¢des de
dar uma resposta adequada, eficiente e vantajosa para o
interesse publico.

3.2.4 — Operagao e exploragdo

Ao Estado importa assegurar a existéncia de uma oferta
adequada de servigos de transporte, disponivel as popu-
lagdes e a economia, que devera ser prestada da forma
mais eficiente possivel e sem desperdicio de recursos
para a sociedade.

Ao contrario da evolugdo verificada em muitos outros
sectores, o Estado Portugués ainda assegura a responsabi-
lidade de prestar directamente uma parte significativa da
oferta de servigos de transporte, através de um conjunto

4799

de empresas pertencentes ao sector empresarial do Estado.
Porém, a experiéncia das ultimas décadas mostra que, na
generalidade das situagdes, os niveis de eficiéncia com que
o faz encontram-se abaixo de outros sectores da sociedade
e da economia.

O Estado devera assim transferir para a iniciativa
privada a prestacdo dos servigos de transportes em que
aquela se revele mais competente para a assegurar, contri-
buindo de igual forma para a sustentabilidade e o eficiente
funcionamento da economia, potenciando o desenvolvi-
mento do tecido empresarial em Portugal, a criagdo de
novas empresas, a promog¢ao da inovagao e a criagao de
emprego.

4 — Transporte publico de passageiros

4.1 — Situagao actual

Apresenta-se de seguida um resumo da situag@o actual
econdmico-financeira das empresas do sector empresarial
do Estado na area dos transportes publicos terrestres e da
infra-estrutura ferroviaria, obtido a partir dos respectivos
relatorios e contas de 2010. A andlise expurgada de indem-
nizacdes compensatdrias permite perceber com rigor o
verdadeiro desequilibrio operacional das suas actividades,
sem recurso a auxilios do Estado.

4.1.1 — Carris

A Companhia de Carris de Ferro de Lisboa (Carris) € a
empresa de transporte publico responsavel pelo transporte
rodoviario de passageiros na cidade de Lisboa. A empresa
tem como missdo assegurar a mobilidade urbana em Lis-
boa e promover o uso do transporte publico.

A Carris apresenta uma posi¢do financeira bastante
deficitaria, com um passivo acumulado de 938 milhdes
de euros e capitais proprios negativos de 776 milhdes de
euros. No ultimo ano os encargos financeiros com a divida
atingiram os 30 milhdes de euros.

Decomposicao do balangco

Grafico 1 — Estrutura de balango da Carris. Fonte: R&C 2010

Esta empresa apresenta actualmente um desequili-
brio entre os custos operacionais incorridos e as receitas
proprias geradas pelo servigo de transporte de passa-
geiros.

A inexisténcia de um verdadeiro sistema tarifario inte-
grado na cidade de Lisboa e na Autoridade Metropolitana
de Lisboa prejudica a mobilidade na sociedade e conse-
quentemente a receita proveniente do transporte publico
de passageiros.
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Principais custos e proveitos

Valores sem IC (2010)

200.000 - -
Juros e gastos similares

obtidos
180.000

Amortizagdes

160.000 -
= Outros Gastos e Perdas

140.000

Custo das mercadorias

120.000 - vendidas e consumidas

= Fornecimentos e
Servigos Externos

100.000 .
m Gastos com Pessoal
80.000 -

milhares de euros

Juros e rendimentos

60.000 similares obtidos

= Outros Rendimentos e
Ganhos

40.000 -

Vendas e Servigos
Prestados

20.000

Custos Proveitos

Grafico 2 — Principais custos e proveitos da Carris (*).
Fonte: R&C 2010

Em 2010 a indemnizag@o compensatoria atribuida pelo
Estado a Carris totalizou 53,9 milhdes de euros (?).

Os custos com pessoal sdo superiores as receitas de
bilheteira, representando 62 % dos principais custos ope-
racionais sem amortizacdes.

Ao nivel da actividade operacional, a empresa pro-
duziu uma oferta de 3726 milhdes de lugares.km, a qual
correspondeu uma procura estimada de 795 milhdes de
passageiros.km.

Oferta e procura

2010
4.000
3.500
3.000
2.500

2.000

Em Milhdes

1.500

1.000

500

Oferta
Lug.km

Procura
Pass.km

Grafico 3 — Oferta e procura da Carris. Fonte: R&C 2010

4.1.2 — Metro de Lisboa

O Metro de Lisboa ¢é o sistema de metropolitano da
cidade de Lisboa. O Metro de Lisboa tem como missdo
a prestacdo do servigo de transporte publico de passagei-
ros em modo metro, promovendo a mobilidade urbana
sustentavel.
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O Metro de Lisboa apresenta um défice de exploragdo
croénico, que ¢ agravado pelo elevado nivel de investimento
realizado no alargamento da rede nas Gltimas décadas.
E importante referir que o investimento na infra-estrutura
vem sendo realizado em nome do Estado Portugués com
o constante recurso ao endividamento bancario para fi-
nanciar a parte do investimento ndo comparticipada pelo
Estado Portugués e pelos fundos comunitarios, tendo o
encargo com juros, reflectidos no relatorio e contas de
2010, totalizado 52 milhdes de euros.

Decomposigao do balango
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Grafico 4 — Estrutura de balango do Metro de Lisboa (3).
Fonte: R&C 2010

O Metro de Lisboa vem sendo continuamente preju-
dicado pelo sistema de reparti¢do de receitas dos actuais
passes L, baseado num estudo de reparti¢do de trafego
da década de 80 o que, a juntar a inexisténcia de um ver-
dadeiro sistema tarifario promotor da intermodalidade e
mobilidade na cidade de Lisboa, prejudica a obtengao de
receita.

Os custos com pessoal sdo superiores as receitas de
bilheteiras e representam 66 % dos principais custos ope-
racionais sem amortizagoes.

Em 2010 a indemnizacdo compensatoria atribuida ao
Metro de Lisboa totalizou 28,1 milhdes de euros (*).

Ao nivel da actividade operacional, a empresa pro-
duziu uma oferta de 4673 milhdes de lugares.km, a qual
correspondeu uma procura estimada de 866 milhdes de
passageiros.km.
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Grafico 5 — Principais custos e proveitos do Metro de Lisboa (5).
Fonte: R&C 2010
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Grafico 6 — Oferta e procura do Metro de Lisboa.
Fonte: R&C 2010

41.3—STCP

A Sociedade de Transportes Colectivos do Porto (STCP)
¢ a empresa responsavel pela gestdo da rede de autocarros
no concelho do Porto e também por vérias linhas de outros
concelhos da Area Metropolitana do Porto. A empresa
tem como principal missdo a prestagdo de um servigo de
transporte publico urbano de passageiros na Area Metropo-
litana do Porto, em articulagdo com os demais operadores
contribuindo para a efectiva promogao da mobilidade,
disponibilizando uma alternativa competitiva real ao trans-
porte individual privado.

A SCTP, a semelhanca de outras empresas do sector
publico de transportes, apresenta uma situagao de capitais
proprios negativos em 276 milhdes de euros.

Decomposigao do balango
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Grafico 7 — Estrutura de balango da STCP. Fonte: R&C 2010

Apesar de, na Area Metropolitana do Porto, vigorar
desde 2003 o sistema tarifario intermodal Andante que
previa a migragdo de todos os titulos de varios operadores,
parte dos titulos monomodais da STCP ainda ndo integram
aquele sistema intermodal.

Em 2010 a indemnizag@o compensatoria atribuida pelo

Estado totalizou os 20,1 milhdes de euros (°).
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Principais custos e proveitos

Valores sem IC (2010)

120.000 -

Juros e gastos similares
obtidos
AmortizagGes
100.000 -
= Outros Gastos e Perdas
8 80.000 - Custo das mercadorias
5 vendidas e consumidas
]
) = Fornecimentos e
E 60.000 - Servigos Externos
[5]
a I m Gastos com Pessoal
-
E 40.000 - = Outros Rendimentos e
Ganhos
Vendas e Servigos
20.000 - Prestados
0 T 1
Custos Proveitos
Grafico 8 — Principais custos e proveitos da STCP (7).
Fonte: R&C 2010
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Grafico 9 — Oferta e procura da STCP.
Fonte: R&C 2010

Em 2010 a STCP produziu uma oferta de 2607 milhdes
de lugares.km, a qual correspondeu uma procura estimada
de 389 milhdes de passageiros.km.

4.1.4 — Metro do Porto

O Metro do Porto € o sistema de transporte publico
da Area Metropolitana do Porto, consistindo numa rede
ferroviaria electrificada subterranea e de superficie. A rede
do Metro do Porto assegura a mobilidade de e para sete
concelhos da area metropolitana do Porto.
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O Metro do Porto regista actualmente uma situagdo de
capitais proprios negativos de 1158 milhdes de euros e
encargos com juros, resultantes da divida acumulada, de
aproximadamente 89 milhdes de euros em 2010.

Decomposigao do balanco
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Grafico 10 — Estrutura de balango do Metro do Porto.
Fonte: R&C 2010

O Metro do Porto apresenta um elevado desvio en-
tre custos e proveitos gerados pelo servigo de transporte
de passageiros. Para além dos designados custos com a
operagdo existem ainda custos corporativos, custos com
pessoal, leasing de material circulante e manutengdo de
material circulante, que tornam a actividade operacional
da empresa desequilibrada.
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Grafico 11 — Principais custos e proveitos do Metro do Porto (?).
Fonte: R&C 2010

Os custos com pessoal, aqui apresentados, dizem res-
peito a Metro do Porto, S. A. A generalidade do pessoal
de exploragdo dos comboios encontra-se afecto a subcon-
cessionaria Via Porto.

Em 2010 a indemnizag¢do compensatoria atribuida to-
talizou 12,6 milhdes de euros (°).

O Metro do Porto produziu em 2010 uma oferta de
1464 milhdes de lugares.km, a qual correspondeu uma
procura de 267 milhdes de passageiros.km.
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Grafico 12 — Oferta e procura do Metro do Porto.
Fonte: R&C 2010

4.1.5 — TRANSTEJO/SOFLUSA

O grupo TRANSTEJO ¢ constituido pela TRANS-
TEJO e pela SOFLUSA, tendo como missdo a prestagao
do servigo publico de transporte fluvial integrado no
sistema global da Area Metropolitana de Lisboa, as-
segurando o transporte publico entre as duas margens
do Tejo.

O grupo TRANSTEJO apresenta uma posi¢do finan-
ceira desequilibrada com um passivo de 190 milhdes de
euros, ¢ encargos com juros de aproximadamente 4,7 mi-
lhdes de euros.

Decomposigado do balango
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Grafico 13 — Estrutura de balango do grupo TRANSTEJO.
Fonte: R&C 2010

As empresas do grupo TRANSTEJO apresentam
um grande desequilibrio entre receitas geradas pela
prestacdo do servigo de transportes e 0s custos ope-
racionais incorridos. A inexisténcia de um verdadeiro
sistema tarifario integrado e promotor da mobilidade
na AML prejudica o nivel de receita obtida pelos
operadores.
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Grafico 14 — Principais custos e proveitos do grupo
TRANSTEJO ("). Fonte: R&C 2010

Em situacdo analoga a outras empresas publicas de
transportes, os custos com pessoal do grupo TRANSTEJO
sdo superiores as receitas de bilheteira, totalizando 42 %
dos principais custos operacionais sem amortizacdes.
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Grafico 15 — Oferta e procura da TRANSTEJO/SOFLUSA.
Fonte: R&C 2010

De acordo com o relatdrio e contas, o grupo TRANS-
TEJO produziu uma oferta de aproximadamente 544 mi-
Ihdes de lugares.km em 2010, a qual correspondeu uma
procura, estimada com base em projec¢des de niimero
de utilizagdes mensais dos passageiros com assinaturas
mensais, de 182 milhdes de passageiros.km.

Em 2010 a indemnizagdo compensatdria atribuida to-
talizou sensivelmente 11,8 milhdes de euros ('').
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416—CP

Os Comboios de Portugal (CP) sdo a empresa publica
portuguesa de transporte ferroviario. A empresa € respon-
savel por assegurar o transporte ferroviario a nivel urbano,
regional, nacional e internacional.

A sua posi¢do financeira ¢ bastante desequilibrada,
exibindo um passivo de 3667 milhdes de euros resultado
de sucessivos anos de défice operacional e de investi-
mento. No tltimo ano os encargos com juros ascenderam
a 161 milhdes de euros.

Decomposigao do balango
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Grafico 16 — Estrutura de balango da CP.
Fonte: R&C 2010

A CP apresenta um défice na sua actividade operacional,
tendo, em 2010, recebido uma indemnizagdo compensa-

toria de 34,7 milhdes de euros ('?).
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Grafico 17 — Principais custos e proveitos do grupo CP (13).
Fonte: R&C 2010

Em 2010 a CP produziu uma oferta de 14 103 milhdes
de lugares.km, a qual correspondeu uma procura estimada
de 3718 milhdes de passageiros.km.
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Grafico 18 — Oferta e procura da CP.
Fonte: R&C 2010

41.7—REFER

A Rede Ferroviaria Nacional, ou REFER, é a empresa
responsavel pelo investimento e pela gestdo da infra-
-estrutura integrante da rede ferroviaria nacional.

A empresa demonstra um desequilibrio bastante ele-
vado entre custo e receitas, sendo as taxas de utilizagao
da infra-estrutura ferroviaria — cobradas aos operado-
res ferroviarios — manifestamente insuficientes para
fazer face aos custos de manutengdo e conservagao da
mesma.

Esta situagdo, conjuntamente com os elevados in-
vestimentos, realizados com recurso a crédito ban-
cario, conduziram ao seu actual elevado endivida-
mento. Em 2010 os encargos com juros reflectidos
na demonstracdo de resultados eram de 190 milhdes
de euros.

Decomposigao do balango
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Grafico 19 — Estrutura de balango da REFER ('4).
Fonte: R&C 2010
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Gréfico 20 — Principais custos e proveitos da REFER ('5).
Fonte: R&C 2010

As receitas recolhidas pelas taxas de utiliza¢do da infra-
-estrutura ferroviaria sdo insuficientes para cobrir os custos
incorridos com pessoal.

Em 2010 a indemniza¢do compensatoéria atribuida to-
talizou sensivelmente 43,4 milhdes de euros (°).

4.2 — Sintese da situagao actual

Ao longo dos tltimos 10 anos, os niveis de endivida-
mento das empresas do sector empresarial do Estado na
area dos transportes publicos terrestres e da infra-estrutura
ferroviaria triplicaram, atingindo em 2010 um montante
de 16 700 milhdes de euros (7).

Se ndo forem introduzidas fortes reformas estruturais
neste sector, as projecgdes com base na tendéncia dos
ultimos dez anos indicam que no final do horizonte deste
programa (2015) atingiremos um endividamento estimado
em mais de 23 000 milhdes de euros.

Face ao descontrolo financeiro que o sector atingiu,
agravado pela conjuntura financeira de Portugal, ndo é
possivel continuar a obter financiamento adicional para
o Sector Empresarial do Estado dos transportes publi-
cos terrestres e da infra-estrutura ferroviaria através dos
mercados financeiros, prevendo-se que esta situagdo se
mantenha, pelo menos, enquanto durar o programa de
auxilio financeiro externo a Portugal.

Endividamento do sector publico de transportes: 2000-2010
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Grafico 21 — Endividamento do SEE dos transportes publicos terrestres.
Fonte: R&C
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Tal é corroborado nas operacgdes de refinanciamento e
emissdo de nova divida que as empresas de transportes
publicos terrestres e da infra-estrutura ferroviaria do SEE
tiveram de realizar ao longo de 2011, nas quais o Tesouro
Portugués foi obrigado a intervir.

Face a esta situagdo, o objectivo prioritario e urgente
do Governo ¢é a implementagdo de um conjunto de refor-
mas que visam a interrup¢do do trajecto de aumento do
endividamento e o equilibrio da actividade operacional,
até Dezembro de 2012.

4.3 — Estancamento do endividamento

O aumento do endividamento dos Gltimos anos resulta
de trés factores:

Défices operacionais cronicos;

Défices de financiamento das actividades de investi-
mento;

Encargos com juros (com forte tendéncia de cresci-
mento) resultantes do volume de divida assumida pelo
SEE dos transportes e da infra-estrutura ferrovidria.

Sera assim realizada uma actuagdo conjugada em trés
planos.

4.3.1 — Actividade operacional

O défice operacional do Sector Empresarial do Estado
dos transportes publicos terrestres e da infra-estrutura
ferroviaria € motivado por custos de operacao e explora-
¢do elevados, associados a politicas tarifarias restritivas,
que nao reflectem nos tarifarios os custos incorridos na
prestagdo de servigo publico, gerando uma situacio de
défice tarifario no sector dos transportes.

Para a correccdo do défice operacional sera implemen-
tado um programa de equilibrio operacional cujos detalhes
sdo apresentados neste documento.

4.3.2 — Actividade de investimento

O investimento necessario a construcao de infra-estru-
turas de transporte, enquanto bens e activos do dominio
publico, ¢ uma responsabilidade do Estado, como consta
da propria Lei de Bases do Sistema de Transportes Ter-
restres.

Nao obstante, nas ultimas décadas, as empresas do
sector empresarial do Estado dos transportes publicos ter-
restres e da infra-estrutura ferroviaria tém assumido o 6nus
de suportar nos seus balangos — através de emissdo de
divida — os encargos decorrentes daquele investimento,
por conta do Estado.

Assim, aproveitando a aparente auséncia de encargos
para o Orcamento do Estado e as facilidades oferecidas
pelo sistema financeiro ao continuo aumento de endivi-
damento do sector empresarial do Estado, as politicas e
decisdes de investimentos conduzidas nos Gltimos anos,
ndo tiveram em devida conta o principio basilar da li-
mitacdo dos recursos publicos disponibilizados pelos
contribuintes, tendo sido realizado um largo conjunto de
investimentos sem a devida cabimenta¢do do Or¢camento
do Estado.

Tendo em conta o objectivo de estancar o aumento
de endividamento, estabelecem-se as seguintes regras, a
cumprir por todas as empresas do sector empresarial do
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Estado dos transportes publicos terrestres e da infra-estru-
tura ferroviaria, nas actividades de investimento:

4.3.2.1 — Investimentos em curso

Introdugéo de todas as medidas possiveis de reducao do
ambito e encargos resultantes dos investimentos em curso,
concluindo aqueles que se encontram em fase adiantada
de construcdo e ponderando os custos de eventual sus-
pensdo de projectos que se encontrem numa fase inicial
de realizagdo.

4.3.2.2 — Novos investimentos com recurso a financiamento bancario

Anulacdo de todas as novas actividades de investimento
cujo financiamento esteja a cargo do sector empresarial
do Estado dos transportes publicos terrestres através do
recurso ao endividamento bancario, incluindo construgio,
renovagdo, estudos e projectos e demais actividades de
investimento.

4.3.2.3 — Novos investimentos com recurso a financiamento PIDDAC
e ou a fundos comunitarios

Qualquer projecto de investimento a iniciar-se — in-
cluindo construgdo, renovacgao, estudos e projectos e de-
mais actividades de investimento — devera ter devida
cabimentagdo em PIDDAC, devendo, para o efeito, ser
submetido a aprovacao da tutela.

Neste ambito, apenas serdo aprovados novos investi-
mentos que retinam as seguintes condigdes:

1) Estarem cabimentados no Or¢amento do Estado para
a sua concretiza¢do, numa optica plurianual;
2) Inserirem-se numa das seguintes situagdes:

a) Destinar-se a assegurar a imperiosa necessidade de
segurancga de pessoas ¢ bens;

b) Contribuir para aumentar a competitividade da eco-
nomia e das exportagdes nacionais, enquadrando-se nas
prioridades de actuacdo deste documento;

¢) Apresentar um retorno financeiro positivo para a
empresa ou para o pais;

d) Constituir acgdes de renovagdo, essenciais a manu-
tencdo da actividade da empresa;

3) Verificar-se que 0os mesmos objectivos ndo possam
ser atingidos através de investimentos em projectos alter-
nativos mais eficientes;

4) A sua concretizagdo nao coloque em causa a rea-
lizagdo de outros investimentos com maior prioridade
para o Pais.

O inicio de qualquer projecto de investimento apenas
podera realizar-se apOs a sua aprovacdo formal, por es-
crito, pela tutela.

Respeitando as condigdes enunciadas para a aprovacao
de novos investimentos, o financiamento das actividades
de investimento devera passar a ser correctamente assu-
mida pelo Or¢amento do Estado, cessando as praticas de
desorcamentag@o do investimento publico.

4.3.3 — Actividade de financiamento
Considerando que:

Nao existe capacidade das empresas em libertar re-
cursos das actividades operacionais para a cobertura dos
encargos financeiros decorrentes da divida historica;

A divida histérica das empresas do SEE de transportes
publicos terrestres e da infra-estrutura ferrovidria resulta,
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em parte, da concretiza¢do de projectos de investimento
da responsabilidade do Estado;

o Governo esta a estudar um conjunto de solugdes para
melhorar a gestdo do stock de divida actualmente a cargo
do sector empresarial do Estado de transportes publicos
terrestres e da infra-estrutura ferroviaria e dos encargos
financeiros decorrentes.

4.4 — Programa de equilibrio operacional

O equilibrio operacional do sector empresarial do Es-
tado de transportes publicos terrestres e da infra-estrutura
ferroviaria sera atingindo pela introdugdo de reformas
estruturais em duas fases:

1) Numa primeira fase serd implementada uma reestru-
turagdo das empresas do sector empresarial do Estado na
area dos transportes publicos terrestres e da infra-estrutura
ferroviaria;

2) Na segunda fase do programa sera alterado o papel
do Estado, abrindo a iniciativa privada as actividade de
operagdo e exploragdo dos servicos de transporte publico
de passageiros.

4.5 — Primeira fase: Reestruturagao do SEE

A reestruturacdo das empresas do sector empresarial do
Estado dos transportes publicos terrestres e da infra-estru-
tura ferrovidria tem por objectivo atingir um EBITDA (%)
equilibrado no final de 2012.

Para a sua concretizacdo, serdo realizadas intervengoes
a varios niveis:

Reorganizagdo do SEE: fusdo das empresas prestadoras
de transportes na Area Metropolitana de Lisboa e Porto;

Custos com pessoal: adequagdo do quadro e custos de
pessoal as necessidades de uma empresa eficiente;

Oferta: descontinuagdo de servigos para os quais exis-
tam alternativas de transporte disponiveis as populagdes,
prestados de uma forma mais eficiente;

Receitas extra-exploragdo: impulsionamento da geragdo
de receitas fora da actividade central de cada empresa e
alienagdo de activos ndo necessarios;

Tarifario: adequagdo dos tarifarios ao custo efectivo
do servico prestado e aos valores médios equiparaveis
europeus, ajustados pela paridade de poder de compra.

4.5.1 — Reorganizagao do sector empresarial do Estado

Verifica-se um conjunto de ineficiéncias no modelo de
organiza¢do do sector empresarial do Estado dos transpor-
tes publicos terrestres nas Areas Metropolitanas de Lisboa
e Porto, traduzidas em:

Proliferacdo de empresas e organismos publicos en-
volvidos, com redundancia e multiplicagdo de 6rgaos de
servicos centrais com atribui¢gdes comuns;

Falta de coordenagéo e desperdicio de sinergias entre
operadores;

Redundancia e concorréncia de oferta;

Desintegragdo tarifaria entre operadores (em especial
na Area Metropolitana de Lisboa).

Como forma de corrigir as ineficiéncias identificadas, o
Governo ira tomar as medidas necessarias a reestrutura¢ao
do modelo de organizagdo empresarial do sector, concre-
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tizando a fusdo de empresas, com objectivo de maximizar
as sinergias decorrentes da gestdo articulada da produgao
do servigo e da oferta.

Assim, na Area Metropolitana de Lisboa sera efectuada
a fus@o da operacdo do Metro de Lisboa com a Carris,
criando uma tnica Empresa de Transportes de Lisboa, bem
como a fusdo da TRANSTEJO com a SOFLUSA.

“ TRANSTEJO SOFLUSA
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Grafico 22 — Fusoes de empresas do SEE na AML
De igual modo, na Area Metropolitana do Porto sera

realizada a fusdo da operagdo do Metro do Porto com a
STCP, criando uma tnica Empresa de Transportes do

Porto.
METRO DO
PORTO SLE S

EMPRESA DE
TRANSPORTES

DO PORTO

Gréfico 23 — Fusdes de empresas do SEE na AMP

A fusdo das operagdes das empresas de transporte pu-
blico de Lisboa e Porto pressupde a total integracdo ta-
rifaria o que, no caso da Area Metropolitana do Porto,
implica a migragdo dos titulos monomodais da STCP para
o sistema Andante e, no caso da Area Metropolitana de
Lisboa, a criagdo de um novo sistema tarifario integrado.

Serd ainda criada uma marca comum para os transportes
de Lisboa e transportes do Porto, a qual serd progressiva-
mente implementada ao longo de 2012.

4.5.2 — Custos de funcionamento

4.5.2.1 — Racionalizagao de custos

As empresas do SEE dos transportes e infra-estruturas
irdo tomar as medidas necessarias ao cumprimento do
programa de redugdo em 15 %, face a 2009, de FSE e
outros custos operacionais, incorporando adicionalmente
as sinergias, ao nivel do funcionamento, das fusdes ante-
riormente enunciadas.

As medidas de gestdo adicionais a implementar, com
vista a reducdo e racionalizagdo dos custos de funciona-
mento, deverdo incidir, nomeadamente, sobre a reducao
de custos com:

Frota automovel,
Custos energéticos;
Material e software informatico;
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Telecomunicagoes;
Contratos e prestagdes de servicos.

4.5.2.2 — Racionalizagéo dos activos afectos a exploragao

As administragdes das empresas deverdo desenvolver
medidas com vista a racionalizaciao e adequacao da rede
de instalagoes fisicas como escritorios, oficinas e locais
de laboragao, incorporando as sinergias decorrentes da
fusdo entre as empresas.

4.5.2.3 — Programa de investimentos sustentaveis
na rede ferroviaria nacional

Paralelamente as medidas de racionalizagdo de custos
sera implementado um programa de investimentos na rede
ferroviaria nacional em sistemas de sinalizacdo electronica

e telecomunicagdes, com retorno financeiro positivo para
a empresa, resultante da redug@o de custos de operagao.

4.5.3 — Custos com pessoal

Serdo tomadas quatro medidas que constituem uma
ruptura com as praticas dominantes no sector empresarial
do Estado de transportes publicos terrestres e da infra-
-estrutura ferrovidria e que conduzirdo a uma acentuada
reducdo dos custos com pessoal.

4.5.3.1 — Conselhos de administragao

Os conselhos de administragdo das empresas do sector
empresarial do Estado serdo reduzidos para trés elemen-
tos, sendo apenas admissiveis excepgdes a esta regra em
empresas e organismos cuja especial complexidade de
actuagdo recomende a manutencao de cinco elementos
nos respectivos conselhos de administracéo.

4.5.3.2 — Estrutura organica e quadros de chefias

Serdo revistas as estruturas organicas das empresas
objecto de fusdo, integrando os 6rgdos e servigos comuns
e reestruturando o quadro de chefias.

4.5.3.3 — Acordos de empresa

Os acordos de empresas em vigor na generalidade das
empresas do sector empresarial do Estado de transportes
publicos terrestres e da infra-estrutura ferroviaria nao evo-
luiram ao ritmo da sociedade portuguesa e ainda incorpo-
ram um conjunto de normas que conduzem a:

Fortes constrangimentos e ineficiéncias na gestdo do
tempo de trabalho;

Um conjunto de direitos adquiridos desfasados da con-
juntura actual;

Desperdicio de recursos e sobrecustos para a actividade
das empresas.

Face a dificil situagdo financeira das empresas do sector
empresarial do Estado de transportes publicos terrestres e
da infra-estrutura ferroviaria, serdo activados os mecanis-
mos previstos na legisla¢do, em didlogo e articulacdo com
as organizacdes representativas dos trabalhadores, com
vista a celebrac@o de novos acordos de empresa, adequados
a situagdo financeira das empresas e do Pais e em linha
com as praticas e direitos vigentes para a generalidade dos
trabalhadores portugueses.
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4.5.3.4 — Reducao de quadros de efectivos

E comummente reconhecido que os actuais quadros de
pessoal das empresas do sector empresarial do Estado na
area dos transportes publicos terrestres e da infra-estru-
tura ferrovidria se encontram sobredimensionados face
ao que seria expectavel por parte de empresas com niveis
adequados de eficiéncia.

Por outro lado, as sinergias decorrentes da fusdo
de empresas de transportes na Area Metropolitana de
Lisboa e do Porto e os ganhos na organiza¢do do tempo
de trabalho, decorrentes da libertagdo dos actuais acordos
de empresa, acrescendo a estes factos a adequagdo do
nivel servigo publico prestado, resultam em menores ne-
cessidades de recursos humanos para responder a missao
que ¢ atribuida a estas empresas.

Nesse sentido serdo implementados planos que condu-
zam a reducdo dos quadros de efectivos, de modo a tornar
as empresas eficientes ao nivel operacional.

Os planos de reducdo dos quadros de efectivos serdo
efectuados, em dialogo e articulagdo com as organizagdes
representativas dos trabalhadores, implementando todos
0s mecanismos previstos na legislagdo laboral relativos a
cessacao de contrato de trabalho, aplicaveis a generalidade
da sociedade, que se revelarem necessarios para assegurar
a sustentabilidade do sector.

Apenas a existéncia de empresas vidveis permitira
preservar os muitos postos de trabalho que, em conse-
quéncia da continuacdo ou agravamento dos actuais de-
sequilibrios financeiros do sector, seriam inevitavelmente
destruidos.

4.5.4 — Oferta

Os sistemas de transporte eficientes devem adoptar
uma visdo sistémica e intermodal, em detrimento de uma
l6gica modal, evitando competi¢do entre modos, geradora
de desperdicios de recursos publicos.

Em resultado da fusdo das empresas de transportes
de Lisboa e Porto, e na sequéncia do Memorando de
Entendimento relativo ao programa de auxilio financeiro
externo, sera racionalizada a oferta de transportes em
Lisboa e no Porto, e no resto do Pais, nos casos em que
se verifique existir a possibilidade de assegurar a satis-
facdo das necessidades de mobilidade das populagdes
de forma adequada através de modos de transporte mais
eficientes e financeiramente sustentaveis para o erario
publico.

Deste modo, serdo introduzidos um conjunto de re-
formas na oferta, de modo a aumentar a sustentabilidade
financeira das empresas e do transporte publico de pas-
sageiros, assegurando no entanto a satisfacdo das neces-
sidades de mobilidade das populagdes.

4.5.4.1 — Metro de Lisboa e Carris

As redes do Metro de Lisboa, Carris e outros operadores
de transporte publico deverdo ser complementares entre
si e ndo concorrentes.

Porém, verifica-se que a rede da Carris mantém uma
parte significativa da sua estrutura praticamente inalterada
desde ha décadas, apesar de terem decorrido importantes
evolucdes demograficas e de o Metro de Lisboa se ter
expandido para novas areas da cidade.

Esta ja em curso um grupo de trabalho para a reformu-
lacdo da rede de transportes de Lisboa, em articulagdo com
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a Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa, que
cumpra os seguintes objectivos:

Complementaridade entre Metro de Lisboa, Carris ¢
outros operadores;

Dimensionamento da rede em fung¢do dos actuais e
futuros fluxos origem/destino;

Aumento de velocidade comercial da Carris;

Nao concorréncia entre operadores nas ligacdes su-
burbanas;

Adopcao das melhores praticas internacionais, ade-
quando a oferta, nos segmentos e periodos de baixa pro-
cura, ao modo de transporte mais eficiente para dar uma
resposta adequada as necessidades de mobilidade das
populagdes.

As estimativas iniciais apontam para uma redugdo dos
41,4 milhdes de veiculos.km realizados em 2010 pela
Carris para cerca de 35,1 milhdes de veiculos.km.

4.5.4.2 — TRANSTEJO/SOFLUSA

O transporte publico de passageiros, entre a margem
Sul e a margem Norte do Tejo, assenta em trés modos de
transporte muitas vezes concorrentes entre si:

Modo fluvial,
Modo ferroviario;
Modo rodoviario.

Na TRANSTEJO/SOFLUSA, as carreiras da Trafa-
ria/Porto Branddo, Seixal e Montijo apresentam niveis
de procura muito abaixo dos verificados nas carreiras do
Barreiro e Cacilhas.

TRANSTEJO/SOFLUSA
Numero de valida¢des por ano

12.000.000 -

8.000.000 -

4.000.000 -

o H = ..
Barreiro Cacilhas Seixal Montijo Trafaria/
P.Branddo

Grafico 24 — Procura nas carreiras da TRANSTEJO/SOFLUSA
no ano 2010. Fonte: TRANSTEJO

Em conjunto com a Autoridade Metropolitana de Trans-
portes de Lisboa estd ja a ser revista a oferta global de
transportes publicos entre as duas margens do rio Tejo,
nomeadamente no que diz respeito as liga¢des fluviais com
reduzida procura, ¢ a sua articulagdo com outros modos
de transporte, em especial o ferroviario.
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4.5.4.3 — Metro do Porto e STCP

Asredes do Metro do Porto, STCP e outros operadores
de transportes publicos deverdo ser complementares € ndo
concorrentes.

Apesar da reformulagdo de oferta realizada em 2007, a
rede da STCP mantém uma parte da sua oferta concorrente
com outros operadores € a0 Metro do Porto.

Esta ja em curso um grupo de trabalho para a reformu-
lagdo da rede de transportes do Porto, em articulagdo com
a Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto, que
cumpra os seguintes objectivos:

Complementaridade entre Metro do Porto, STCP e ou-
tros operadores;

Dimensionamento da rede em func¢do dos actuais e
futuros fluxos origem/destino;

Reestruturacdo do modelo de exploragdo do Metro do
Porto, adequando a oferta ao nivel de procura existente
e potencial;

Aumento de velocidade comercial da STCP;

Nao concorréncia entre operadores nas ligacdes su-
burbanas;

Adopc¢do das melhores praticas internacionais, ade-
quando a oferta, nos segmentos e periodos de baixa pro-
cura, ao modo de transporte mais eficiente para dar uma
resposta adequada as necessidades de mobilidade das
populagdes.

As estimativas iniciais apontam para uma redugao dos
28,8 milhdes de veiculos.km realizados em 2010 pela
STCP para cerca de 25,7 milhdes de veiculos.km.

4.5.4.4 — Sistema ferroviario (CP e REFER)

O modo ferroviario pesado apresenta uma estrutura de
custos fixos pesada (como o proprio nome indica) e com
muito pouco grau de flexibilidade.

Um dos principais motivos que estdo na base do desequi-
librio financeiro do sistema ferroviario em Portugal reside
na muito baixa taxa de cobertura dos custos pelas receitas
de operagdo, de uma parte da rede ferroviaria de indole
regional, que apresenta niveis de procura extremamente
baixos para suportar a existéncia de uma oferta ferroviaria.

Como consta da Lei de Bases do Sistema de Transpor-
tes Terrestres, a vocagdo do modo ferroviario pesado de
passageiros reside nos seguintes segmentos:

Transporte de grandes volumes de passageiros;
Transporte a médias/longas distincias, entre centros
urbanos com massa critica suficiente.

Numa anélise conduzida pelo anterior Governo (apre-
sentada no grafico seguinte) confirmou-se, com dados
concretos, as indicagdes da lei de Bases do Sistema de
Transportes Terrestres, sendo no entanto surpreendentes as
conclusdes obtidas, pela sua magnitude: o custo incorrido
pelo sistema ferrovidrio no transporte de cada passageiro.
km aumenta de forma exponencial nas linhas de menor
procura, chegando a ser 5000 % superior ao custo incor-
rido nas linhas que constituem a verdadeira vocagdo do
caminho-de-ferro.
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Grafico 25 — Custos médio por passageiro.km nas linhas da rede ferroviaria nacional. (Fonte: CP e REFER.)

Por outro lado, nas linhas do Tua, Corgo, Tamega e
Figueira da Foz, cuja circulagdo ferroviaria se encontra
suspensa desde 2009 — sendo actualmente o transporte
publico de passageiros assegurado, em moldes semelhan-
tes, através de servigos alternativos em autocarro, suporta-
dos pela CP — ¢é possivel comparar directamente os niveis
de eficiéncia do modo ferroviario (CP + REFER) com o
modo rodoviario (autocarros), no qual estdo incorporados
os custos associados a infra-estrutura rodoviaria, suporta-
dos através da CSR.

Custos operacionais

Comparacio entre ferrovia e autocarros

2,000,000 €
1.500.000 €
1,000,000 €
500.000 €
€ . )
Tua

Corgo
M Ferrovia(CP+REFER) ¥ Autocarros

Total Anual

Tamega Fig. Foz

Grafico 26 — Custos anuais do modo ferroviario e rodoviario (inclui
contribuigdo para os custos da infra-estrutura). Fonte: CP ¢ REFER

Os dados confirmam, mais uma vez, que o modo ferro-
viario ¢ muito pouco eficiente nos eixos de baixa procura
e que ¢é possivel assegurar uma adequada satisfagdo das

necessidades de mobilidade das populagdes, com custos
substancialmente mais baixos para a sociedade, através
de modos de transporte ptiblico muito mais vocacionados
para estas situacdes.

Mesmo do ponto de vista ambiental, o transporte
ferroviario apresenta desvantagens nas linhas de baixa
procura, uma vez que os consumos de uma automotora
diesel convencional (de cerca de 1151 diesel/100 km a
140 1 diesel/100 km), sdo bastante mais elevados do que
a alternativa do transporte em autocarro.

Com base nestas conclusdes foram ja implementados,
ao longo de 2011, um conjunto de medidas de racionali-
zagdo da rede ferroviaria nacional:

Desactivacdo do servigo de passageiros da linha de
Céceres;

Desactivacdo do servico de passageiros da linha de
Leixdes;

Racionalizagdo de segmentos de oferta com baixa pro-
cura em alguns servigos regionais da linha do Norte, Beira
Alta, Beira Baixa, Braga, Guimaraes, Urbanos de Coimbra
€ servigos nocturnos;

Novo modelo de exploracdo integrada regional/longo
curso das linhas do Alentejo e Evora;

Suspensdo do processo de reactivacao das linhas do
Corgo, Tua, Tamega e Figueira da Foz, com circulagao
ferroviaria interrompida em 2009.

No Memorando de Entendimento relativo ao programa
de auxilio financeiro externo, Portugal comprometeu-se a
rever a dimensao da sua rede ferroviaria, racionalizando-a
de acordo com a verdadeira voca¢do do caminho-de-ferro,
de modo a aumentar a sustentabilidade financeira do sector
ferroviario.
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Deste modo, e tendo presente o exposto anterior-
mente, serdo introduzidas reformas no sentido de alterar
a forma de assegurar a prestagdo de servigos de trans-
porte publico as populagdes, em particular nos seg-
mentos de baixa procura, nos quais o modo ferroviario
¢ fortemente deficitario, adoptando, em cada caso, os
modos de transporte publico mais eficientes para dar
uma resposta adequada as necessidades de mobilidade
das populagdes:

Desactivagdo, a 1 de Outubro de 2011, do servigo de
passageiros da linha de Vendas Novas (mantendo a linha
activa para o transporte de mercadorias), sendo assegu-
rada a mobilidade das populagdes através de concessoes
rodoviarias;

Desactivagao, até ao final de 2011, da linha do Alentejo,
entre Beja e Funcheira (mantendo-se a ligagao ferroviaria
de mercadorias as minas de Neves Corvo), sendo assegu-
rada a mobilidade das populagdes através de concessdes
rodoviarias;

Desactivagdo, até ao final de 2011, do servico de
passageiros da linha do Leste (mantendo a linha activa
para o transporte de mercadorias), sendo assegurada a
mobilidade das populagdes através de concessdes ro-
doviarias;

Desactivacao, até ao final de 2011, do servigo de passa-
geiros da linha do Vouga, sendo assegurada a mobilidade
das populagdes através de concessoes rodovidrias;

Desactivagao, até ao final de 2011, do servigo de trans-
porte de passageiros na linha do Oeste, entre Caldas
da Rainha e Figueira da Foz (mantendo a linha activa
para o transporte de mercadorias), sendo assegurada a
mobilidade das populagdes através de concessdes ro-
doviarias;

Reestruturacdo do modelo de exploragao dos servigos
ferroviarios internacionais Lusitania e Sud-Express, até ao
final de 2011. O novo modelo de exploragdo, através da
linha da Beira Alta, mantém os tempos de percurso para
Madrid e realiza o transbordo para Paris em Valladolid,
ao invés do actual transbordo nos Pirenéus, permitindo
equilibrar financeiramente este servico, actualmente de-
ficitario em 7M€/ano;

Em resultado da medida anterior, proceder-se-a a de-
sactivacdo da linha de Caceres, na qual apenas circulam
comboios de passageiros do servico internacional Lu-
sitania;

Descontinuacao dos servigos rodoviarios actualmente
realizados pela CP, nos quais existe uma oferta redundante
e concorrente com concessdes rodoviarias em operagido
nos mesmos eixos, que asseguram a mobilidade das po-
pulagdes;

Desactivagdo das linhas do Tua, Tamega, Corgo ¢ Fi-
gueira da Foz, actualmente com circulagdo ferroviaria
suspensa;

No decorrer de 2012, em fungo dos impactes das me-
didas aqui enunciadas, sera reanalisada a necessidade
de implementacdo de outras medidas de racionalizagdo
de oferta, de modo a atingir o equilibrio operacional do
sector ferroviario.
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No gréfico seguinte ¢ apresentada, de forma esque-
matica, a racionalizagdo da rede ferroviaria nacional a
concretizar.

Poripa

LEGENDA

# Trogos sem circulagao ferroviria
com manutengdo de encerramento

e encerramento

Proposta o alteragdo do modelo (
de exploragdo |

Grafico 27 — Racionalizagdo da rede ferroviaria nacional

4.5.5 — Receitas extra-explora¢do

No sentido de minimizar o esforgo requerido aos con-
tribuintes, passageiros e trabalhadores, serdo incentivadas
todas as formas de geragdo de receitas de actividades
extra-exploragdo, nomeadamente exploracdo de espacos
comerciais, publicidade, entre outros.

Adicionalmente serdo alienados e ou rentabilizados
activos imobiliarios e mobilidrios ndo essenciais a ac-
tividade das empresas, de forma a reduzir o volume da
divida, nomeadamente:

Frotas de material circulante e de navios excedenta-
rias;

Edificios e outros activos imobiliarios ndo essenciais a
actividade das empresas;

Activos mobiliarios, cuja actividade constitua um emi-
nente servigo comercial.

4.5.6 — Tarifario

O objectivo do Governo € que o tarifario em vigor
no sector empresarial do Estado na area dos transportes
publicos terrestres e da infra-estrutura ferrovidria venha
a convergir, no final da implementagdo do Programa de
Equilibrio Operacional, com os tarifarios médios em vi-
gor na Unido Europeia, ajustados a paridade do poder de
compra portugués.
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Serdo, no entanto introduzidas medidas de coesao so-
cial, de forma a assegurar o acesso a mobilidade e acessi-
bilidade aos segmentos da populacdo de menores recursos,
como ¢ exemplo a recente criagdo do Passe Social+.

Serdo ainda revistos os diversos regimes de bonifica-
¢Oes tarifarias (alguns dos quais redundantes entre si) e
as regras relativas ao seu acesso, de modo a concentrar
esforgos no apoio aos segmentos da populaciao de menores
recursos que deles efectivamente necessitam.

4.5.6.1 — Area Metropolitana de Lisboa

Na Area Metropolitana de Lisboa ndo existe ainda um
verdadeiro sistema tarifario intermodal que promova a
utilizacdo dos Transportes Publicos.

Em consequéncia da fusdo do Metro de Lisboa com a
Carris, sera implementado um tarifario comum a cidade de
Lisboa, o qual serd o pilar da reformulagdo do novo sistema
tarifario na Area Metropolitana de Lisboa, extensivel aos
restantes operadores, e que contribua para a promogao
da intermodalidade e utilizag¢do dos transportes publicos.

4.5.6.2 — Area Metropolitana do Porto

Na Area Metropolitana do Porto ja esta implementado,
desde 2003, o sistema tarifario intermodal Andante.

No ambito da fusdo da STCP com o Metro do Porto, a
partir de 1 de Janeiro de 2012, os titulos monomodais da
STCP serdo migrados para o sistema Andante, passando
a haver uma integrag@o tarifaria total entre aqueles dois
modos de transporte publico.

4.5.6.3 — Tarifa de utilizagdo de infra-estrutura ferroviaria

As tarifas de utilizagdo da infra-estrutura ferroviaria
sdo devidas pelos operadores ferroviarios ao gestor da
infra-estrutura ferroviaria (REFER).

De acordo com o estudo da OCDE «Charges for the
use of rail infrastructure 2008, International Transport
Forum — OCDEy, no qual sdo comparados os niveis de
tarifacdo da infra-estrutura ferroviaria entre diferentes
paises, conclui-se que:

A tarifa média de utilizagdo da infra-estrutura ferro-
viaria em Portugal é mais baixa do que a média dos paises
analisados;

A taxa de cobertura dos custos do gestor de infra-estru-
tura portugués, pelas tarifas de utiliza¢do da infra-estrutura,
¢ inferior a média dos paises analisados.

Sem prejuizo da necessidade de se proceder a uma
racionalizagdo dos custos incorridos pelo gestor da in-
fra-estrutura ferroviaria, através da implementacdo das
medidas anteriormente anunciadas, sera introduzido um
novo regulamento de tarifacdo da infra-estrutura ferro-
viaria, até final de Novembro, que corrija a situacdo de
subfinanciamento da REFER.

4.6 — Segunda fase: Abertura a iniciativa privada

4.6.1 — Enquadramento

Ao Estado importa assegurar a existéncia de uma oferta
adequada de servigos de transporte, disponibilizada as
populagdes e a economia, os quais deverdo ser prestados
da forma mais eficiente possivel.

Actualmente o Estado Portugués assegura directamente
uma parte significativa da oferta de transportes através das
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empresas do sector empresarial do Estado de transportes
publicos de passageiros.

Porém, a experiéncia das Gltimas décadas mostra que
os niveis de eficiéncia com que o faz se encontram abaixo
do resto das empresas, resultando em desperdicios de
recursos para a sociedade.

E intengdo do Governo que o conjunto de reformas a
levar a cabo altere de forma estrutural o funcionamento
da economia portuguesa, tornando-a mais eficiente e com-
petitiva, o que passa por centrar a intervengao directa do
Estado nas areas que constituam o seu verdadeiro papel.

Deste modo devera ser aberto espaco a iniciativa pri-
vada, permitindo o desenvolvimento do tecido empresarial
portugués, a criacdo de novas empresas, a promogao da
inovagdo e a criacdo de emprego.

A abertura a iniciativa privada da exploragdo dos ser-
vicos de operagdo de transportes publicos aprofundara
os ganhos obtidos com a fusdo das empresas do sector
empresarial do Estado de transportes ptblicos em Lisboa
e Porto, introduzira uma maior focagem da gestdo em-
presarial na conten¢do de custos e na atrac¢do de novos
clientes, com base em critérios racionais e independentes
do poder e influéncias politicas.

O Estado devera assim transferir para a iniciativa pri-
vada a prestagdo dos servicos de transportes em que aquela
se revele mais competente, o que constitui a segunda fase
das reformas tragadas para atingir o equilibrio operacional
do sector dos transportes.

4.6.2 — Modelo

O modelo previsto para a abertura a iniciativa privada
assenta no modelo de concessao, pelo periodo de 5 a
10 anos, maximizando o valor para o Estado e para a
sociedade, através de um equilibrio entre:

As sinergias passiveis de obter pela gestdo articulada
de diferentes modos de transporte;

Um correcto dimensionamento das concessoes, de
modo a assegurar a existéncia de um nimero adequado
de concorrentes no processo de concessio, que garanta o
ambiente competitivo necessario a obten¢ao das melhores
condi¢des para o Estado e para a sociedade.

As Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lis-
boa e Porto passardo a assumir o papel para o qual foram
originalmente criadas, de coordenagdo dos transportes das
respectivas Areas Metropolitanas.

Serdo criadas concessdes urbanas de Lisboa e Porto,
atribuindo ao concessionario a gestao integrada das respec-
tivas redes de metro, autocarros, eléctricos e ascensores.

Adicionalmente serdo criadas concessdes suburbanas
que incluirdo a gestdo de linhas ferroviarias suburbanas
nas Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto, de forma
articulada com o transporte publico fluvial e o transporte
publico rodovidrio de passageiros ao longo dos eixos ser-
vidos por aquelas linhas, oferecendo aos passageiros um
transporte integrado entre todos os modos de transporte.

4.7 — Metro Sul do Tejo

O projecto do Metro Sul do Tejo envolveu um investi-
mento em CAPEX de 321 milhdes de euros ('°), tendo a
totalidade rede prevista para a primeira fase entrado em
exploracdo em Novembro de 2008.



4812

Tendo por base as previsoes de procura realizadas
aquando do concurso, foi estabelecida uma banda mi-
nima de referéncia para a procura, a qual no ano 2010
foi de 88 milhdes de passageiros x quilometro. Porém, o
Metro Sul do Tejo transportou em 2010 apenas cerca de
339% daquele valor.

Conforme decorre das obrigagdes contratuais estabe-
lecidas no contrato de concessdo, o Estado foi for¢cado
a compensar a concessionaria em cerca de 7 milhdes de
euros, no ano de 2010 por insuficiéncia de trafego, situacao
que ndo se prevé vir a alterar de forma significativa nos
proximos anos.

Face a esta situacdo e ao manifesto sobredimensiona-
mento do projecto e da oferta estabelecida para a procura
que efectivamente se verifica, deram j4 inicio os trabalhos
da comissdo de renegocia¢do do contrato, com objectivo de
introduzir alteragdes a concessao que reduzam os encargos
dele decorrentes para o Estado Portugués.

4.8 — Metro do Mondego

O projecto do Metro do Mondego nasceu nos anos 90,
com uma estimativa original de investimento de cerca
de 55 milhoes de euros. Porém, sucessivas alteragoes ao
ambito do projecto conduziram a sua versdo actual, orgada
em perto de 450 milhdes de euros.

Os estudos de procura que estiveram na base das de-
cisOes relativas ao actual projecto, apontavam para uma
procura do Metro do Mondego de cerca de 65 000 pas-
sageiros por dia util. Porém, os estudos mais completos
e realizados mais recentemente indicam que aquele valor
estara, afinal, sobrestimado.

Por outro lado, pese embora a empresa Metro do
Mondego, S. A., ter uma estrutura accionista constituida
pelo Estado Portugués (53 %), as Camaras Municipais
de Coimbra, Miranda do Corvo e Lousd (com um total
de 42 %), a REFER (2,5%) ¢ a CP (2,5%), o modelo de
financiamento previsto para este projecto atribui a respon-
sabilidade pela execucdo das obras de construgdo da rede
e aresponsabilidade pela aquisi¢do do material circulante
necessario aos seus accionistas minoritarios, respectiva-
mente a REFER e a CP, através, mais uma vez, do recurso
ao endividamento bancario, agravando ainda mais as suas
ja criticas situagdes financeiras.

Em face destas questdes, e sem prejuizo da necessidade
de ser assegurada a mobilidade das populagdes, o0 Governo
ird rever os pressupostos que estiveram na base das deci-
soes relativas a este projecto, adequando o seu ambito as
possibilidades do Pais decorrentes da actual conjuntura
econdémico-financeira, no quadro de uma definigdo clara
de partilhas de responsabilidades entre os accionistas da
sociedade Metro do Mondego, S. A.

4.9 — Regulagao

Ao longo da presente legislatura serdo introduzidas
reformas de modo a melhorar o enquadramento legislativo
do sector.

Entre essas, destacam-se, desde j4, as seguintes:

4.9.1 — Transferéncia de competéncias para as autarquias

O regime juridico do transporte publico colectivo de
passageiros em veiculos pesados € regulado pelo Regu-
lamento de Transportes em Automoveis (RTA), de 1948,
que apesar das sucessivas alteracdes, continua a ditar as
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regras para a concessdo de servigos regulares, sendo a
competéncia maioritariamente confiada a administragao
central, através do Instituto da Mobilidade e dos Trans-
portes Terrestres (IMTT).

O Regulamento de Transportes em Automodveis concede
aos municipios apenas competéncia para os servigos de
transporte que desenvolvam na area da sede do concelho,
hoje percebida como a area urbana dessa sede, estabele-
cendo um mecanismo excepcional de condicionamento
a interferéncia da administra¢do central, para os servigos
de transporte que extravasem a area da sede do concelho
e para servicos em outras localidades onde se justifique
uma rede de transportes.

Apesar da Lei de Bases dos Transportes Terrestres, de
1990, ter vindo a estabelecer uma nova reparticao de com-
peténcias entre a administrag@o local e central, deixando a
cargo dos municipios a concessao de exploracgao de servi-
¢os de transportes urbanos e locais, cabendo ao Governo
a competéncia na atribui¢do de servigos de transporte
interurbanos ou interconcelhios, esta descentralizacdo
ainda ndo foi levada a cabo.

Também a Lei n.° 159/99, de 14 de Setembro, veio
estabelecer um quadro de transferéncia de atribuicdes e
competéncias para as autarquias locais em varios domi-
nios, transportes urbanos e locais, faltando o acto legis-
lativo de concretizacdo desta transferéncia efectiva da
competéncia.

Importa referir que as autarquias ja sdo autoridades de
transporte em toda a area do municipio para efeitos da
organizag¢do do transporte escolar, pelo que o alargamento
de competéncias relativamente ao transporte regular de
passageiros a toda a area do municipio facilitara a integra-
¢do do transporte regular com o transporte escolar, numa
optica de planeamento coordenado, o que trara beneficios
para os utilizadores e permitird uma maior rentabiliza¢do
dos recursos empregues pelas autarquias na organizago
dos sistemas de transportes.

A descentralizagdo de competéncias na atribuicdo de
servigos de transporte publico regular de passageiros, por
modo rodoviario, em todo o territdrio municipal, para os
respectivos municipios e tem ainda como objectivo prepa-
rar a sucessdo da aplicagdo do Regulamento de Transportes
em Automoveis para o regime instituido pelo Regulamento
(CE) n.° 1370/2007.

Por ultimo, a Lei de Bases do Sistema de Transportes
Terrestres prevé ainda a possibilidade de se instituir uma
gestdo supramunicipal do sistema de transportes, através
de associagOes de autarquias, o que alavanca as potencia-
lidades da planeada transferéncia de competéncias para o
poder local. Para o efeito, torna-se importante assegurar
que o estabelecimento da organizagdo supramunicipal do
sistema de transportes seja feito com base em estruturas ja
existentes de ambito supramunicipal, sem a necessidade
de criar entidades nem encargos publicos adicionais.

4.9.2 — Transporte publico flexivel

Embora nos ultimos anos tenham sido registadas cla-
ras melhorias, em termos de infra-estruturas, cobertura
geografica e horaria, o transporte ptblico convencional,
regular ou individual, ndo tem alcangado uma resposta
satisfatoria as particularidades da baixa procura associada
a povoamentos rarefeitos ou disseminados, a periodos
especificos e a baixa procura decorrente da diversidade
de deslocagdes no tempo e no espaco que correspondem
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a situacoes que reclamam, cada vez mais, solugcdes espe-
cificas de transporte.

A implementacdo de solug¢des inovadoras e que ja se
encontram implantadas com sucesso hé varios anos noutros
paises europeus, que permitam responder as necessidades
de mobilidade de procuras e territorios especificos, através
de servigos de transporte publico flexivel, isto é, servigos
com itinerarios, paragens e ou horarios variaveis em, pelo
menos numa destas dimensdes e utilizadores de diferentes
tipos de veiculos, € crucial para a promogao da mobilidade
e da coesdo territorial do Pais.

Os servicos de transporte publico flexivel sdo voca-
cionados para:

Servir equipamentos ou zonas especificas que ndo geram
uma procura que justifique um servico convencional;

Garantir um servigo de transporte nos espagos peri-
féricos, onde a densidade populacional ndo justifica a
implementac¢do de uma oferta de transporte ptblico con-
vencional, representando um complemento a rede existente
e permitindo a elimina¢do de redundancias no servigo
publico de transportes;

Responder as necessidades especificas da populagdo
mais envelhecida.

Os servigos de transporte publico flexivel podem estar
integrados num sistema de transportes pois, este tipo de
transporte publico ¢ complementar, ¢ ndo concorrente,
do sistema de transporte publico existente cujas lacunas
e insuficiéncias visa colmatar — enquanto rebatimento
nas redes de transporte publico regular — estando a sua
operacionalizagdo a cargo de diferentes entidades.

Os servigos de transporte publico com oferta flexivel
permitem assegurar a mobilidade a todas as pessoas e a
um custo sustentavel, permitindo a obtencdo de ganhos
de eficiéncia assim como a eliminac¢do de redundancias
na oferta.

5 — Infra-estruturas rodoviarias

5.1 — Enquadramento

No sector das infra-estruturas rodoviarias, a construgao
de uma vasta rede de auto-estradas — numa primeira fase
através do modelo sem custos para o utilizador (SCUT) e,
numa segunda fase, através do modelo de subconcessao
da Estradas de Portugal, S. A— coloca Portugal como
um dos paises com maior extensdo relativa de rede de
auto-estradas no mundo.

Porém, o financiamento destes projectos € motivo de
extrema preocupacao, dado o elevado nivel de endivida-
mento que aquela empresa tera necessidade de incorrer
para fazer face aos encargos futuros decorrentes destes
projectos.

5.2 — 0 modelo SCUT

Em 1997, foi criado o modelo das auto-estradas sem
custos para os utilizadores (SCUT). De acordo com este
modelo, os utilizadores das novas auto-estradas ndo teriam
que pagar portagens como faziam, até entdo, os utilizado-
res das restantes auto-estradas do Pais.

No modelo SCUT, o Estado, através dos impostos
cobrados aos contribuintes, assumiria os encargos de-
correntes da construgdo, financiamento, manutengao e
exploracao das SCUT, pagando uma portagem virtual as
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respectivas concessionarias por cada veiculo que passasse
nestas auto-estradas.

5.3 — Subconcessoes da Estradas de Portugal, S. A.

Entre 2007 ¢ 2010 foi langado um conjunto de auto-es-
tradas em regime de subconcessao pela empresa Estradas
de Portugal.

O modelo de financiamento destas auto-estradas se-
ria realizado apenas parcialmente através de portagens,
cabendo ao Estado a remuneragdo das respectivas con-
cessionarias — via Estradas de Portugal — através de
pagamentos por disponibilidade.

5.4 — Financiamento da Estradas de Portugal, S. A.

Através da Lein.° 55/2007, de 31 de Agosto, foi alterado
o modelo de financiamento da Estradas de Portugal, S. A.,
sendo criada a contribui¢do do servigo rodoviario (CSR)
enquanto contrapartida pela utilizacdo da rede rodoviaria
nacional.

De acordo com aquele diploma, a contribui¢do do ser-
vico rodoviario assumiu os seguintes valores:

Gasoleo — 8,6 céntimos por litro;
Gasolina — 6,4 céntimos por litro.

N3io tendo a contribuicdo do servigo rodoviario um
valor relativo, mas antes absoluto, no mesmo diploma
ficou igualmente prevista a revisdo do seu valor nominal,
de modo a permitir, nomeadamente, a sua actualizagdo
de acordo com a infla¢do. Porém, até hoje, tal ndo acon-
teceu.

5.5 — Introdugao de portagens nas SCUT

Através da Resolugdo de Conselho de Ministros
n.° 75/2010, de 9 de Setembro, foi aprovada a adopg¢éo do
principio da universalidade na implementagdo do regime
de cobranca de taxas de portagem em todas as auto-estra-
das sem custos para o utilizador (SCUT).

A Resolugdo de Conselho de Ministros em apreco es-
tabeleceu ainda a introdu¢do de um regime efectivo de
cobranga efectiva de taxas de portagens, a partir de 15 de
Outubro de 2010, em conformidade com o disposto no
Decreto-Lein.° 67-A/2010, de 14 de Junho, nas seguintes
auto-estradas, até entdo em modelo SCUT:

SCUT Norte Litoral;
SCUT Grande Porto;
SCUT Costa da Prata.

Na mesma resolucdo de Conselho de Ministros, ficou
ainda estabelecida a introdug@o de um regime efectivo de
cobranga de taxas de portagem nas restantes auto-estradas
SCUT:

SCUT Interior Norte;
SCUT Beiras Litoral ¢ Alta;
SCUT Beira Interior;
SCUT Algarve.

Paralelamente foi adoptado um regime discriminatorio,
na cobranga de taxas de portagem, que se consubstancia na
aplicacdo de um sistema misto de isengdes e de descontos
nas taxas de portagem, para as populacdes e empresas das
regides abrangidas pelas SCUT.
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5.6 — (In)Sustentabilidade financeira

De acordo com os dados disponiveis mais recentes da
Estradas de Portugal, S. A., mesmo apds a introducdo
de portagens em todas as SCUT — decidida através da
Resolugdo de Conselho de Ministros n.° 75/2010, de 9 de
Setembro — e mantendo inalterada a politica seguida até
aqui de ndo actualizagdo da contribuicdo do servigo rodo-
viario, as projecgdes apontam para um crescimento des-
controlado do seu volume de endividamento, que se prevé
atingir os 20 700 milhdes de euros, entre 2032 e 2034.

Salienta-se que, sem a introdugdo de portagens nas
SCUT esta situagdo, ja de si extremamente preocupante,
seria ainda mais grave, uma vez que, nesse cenario, e
mantendo 0os mesmos pressupostos, o endividamento da
Estradas de Portugal, S. A., atingiria os 28 400 milhdes de
euros, conforme ilustrado no grafico a seguir apresentado.
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Grafico 28 — Projecgdo do endividamento da Estradas
de Portugal, S. A. Fonte: Estradas de Portugal, S. A.

A partir de 2034, o nivel de endividamento comeca a
reduzir-se, ndo por se atingir o equilibrio financeiro do
modelo das SCUT e novas subconcessdes, mas antes pelo
término das mais antigas concessdes directas do Estado,
entre as quais se destacam a auto-estrada A 1 e a concessao
atribuida a LUSOPONTE, passando as respectivas receitas
de portagem a reverter para a Estradas de Portugal, S. A.

E facilmente compreensivel que as consequéncias que da-
qui advém extravasam largamente a rede de auto-estradas e
colocam em causa a propria disponibilidade de recursos para
o cumprimento da primeira e mais importante missgo atribu-
ida a Estradas de Portugal, S. A.: assegurar a conservagao,
manutengao e segurancga da rede de estradas, em todas as suas
vertentes (pavimentos, pontes e viadutos, tuneis, taludes, dre-
nagens, sistemas de seguranca, sistemas de sinalizacdo, etc.).

As potenciais consequéncias do desequilibrio financeiro
dos projectos de auto-estradas que foram concretizados
nos ultimos anos sdo evidentes, ndo so para a Estradas de
Portugal, S. A., mas também para o Pais, dada a dimensao
do endividamento que ira gerar e o risco que acarreta de se
colocar, mais uma vez, as finangas publicas numa situago
de insustentabilidade financeira.

Face ao exposto, torna-se urgente a introdugao de refor-
mas que permitam a viabilizacdo financeira deste sector.
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5.7 — Reformas a implementar

Face as projecc¢des futuras da divida da Estradas de
Portugal, S. A. e as implicagdes que as mesmas repre-
sentam, o Governo estabeleceu a implementagdo urgente
de um conjunto de medidas de viabilizagdo do modelo de
financiamento da empresa que a seguir se descreve.

5.7.1 — Portagens

A conclusdo do processo de introdugdo de portagens
das SCUT é, como atras se demonstrou, de fundamental
importancia, estimando-se um impacto de quase 8 mil mi-
1hdes de euros no pico de endividamento da Estradas de
Portugal, S. A.

Deste modo, sera concluido o processo de introdugdo de
portagens nas auto-estradas SCUT Interior Norte, Beiras
Litoral e Alta, Beira Interior e Algarve, ja previsto pelo
anterior Governo, através da Resolucdo de Conselho de
Ministros n.° 75/2010, de 9 de Setembro.

A sua implementacdo esteve até aqui dependente da
conclusdo do dificil processo de renegociagdo dos contra-
tos com as respectivas concessionarias, suspenso durante o
periodo eleitoral, o que atrasou a sua conclusdo. A defesa
do interesse publico, reflectido na posigdo contratual do
Estado, o qual envolve montantes muito significativos, ndo
se compagina com procedimentos aligeirados e superfi-
ciais, que apenas favoreceriam os interesses dos contra-
entes privados na obtencdo de posi¢des mais vantajosas
nos contratos renegociados.

Paralelamente, serdo implementadas melhorias no ac-
tual modelo de pagamento das portagens, por ora confuso
e mal comunicado aos utilizadores, o que o torna um factor
de desincentivo a utilizacdo destas auto-estradas.

5.7.2 — Revisao dos contratos de subconcessdes em constru¢ao

Esta a ser estudado o cancelamento, suspensao ou revi-
sdo de um conjunto de trogos incluidos nas subconcessoes
em curso, em virtude das actuais condi¢des financeiras.
Esta medida abrange dois tipos de trogos:

Trogos de concepgao/construcdo ou aumento de vias
incluidos, cujos trabalhos ainda nio se tenham iniciado
ou se encontrem numa fase inicial;

Trocos de requalificagdo/beneficiacao/conservacao/
operacdo e manutengdo passiveis de serem cancelados,
assumindo a Estradas de Portugal, S. A., a responsabili-
dade pela sua manuteng@o, como na generalidade da rede
rodoviaria nacional.

Elencam-se de seguida as subconcessdes em causa:

Subconcessao Transmontana;
Subconcessdo Douro Interior;
Subconcessdo Litoral Oeste;
Subconcessdo Baixo Tejo;
Subconcessdo Pinhal Interior;
Subconcessao Algarve;
Subconcessio Baixo Alentejo.

Estima-se que o cancelamento, suspensdo ou revisao dos
trogos enunciados tenha um impacto liquido de redugéo
de mais de mil milhdes de euros, entre CAPEX ¢ OPEX.

5.7.3 — Contribuicdo do servigo rodoviario

Desde a sua criagdo, em 2007, a politica seguida relati-
vamente a Contribui¢do do Servigo Rodoviario foi de ndo
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realizar a sua actualizag@o anual, em linha com a inflagdo,
o0 que provocou a redu¢do do seu valor, em termos reais e
perda de receitas para a Estradas de Portugal, S. A.

Como forma de contribuir para a viabiliza¢do do modelo
de financiamento da Estradas de Portugal, S. A., estd a
ser analisada a implementacdo da actualizacdo anual do
valor da contribuic¢do do servigo rodoviario, em linha com
a inflacdo, passando a ter assim uma variagdo anual nula,
em termos reais.

5.8 — Cenarios alternativos

A implementagdo das reformas atrds enunciadas resulta
numa redugdo do volume de endividamento da Estradas de
Portugal, S. A., para os 14 500 milhdes de euros, conforme
se pode constatar no grafico indicado de seguida.

Embora a implementagdo destas medidas permita uma
reducdo substancial, em quase 50 % do nivel de endivi-
damento maximo da empresa, a verdade é que, face a
dimensao das responsabilidades futuras ja assumidas pela
Estradas de Portugal, S. A., estas medidas sdo ainda insu-
ficientes para conter o endividamento da empresa dentro
de limites comportaveis para a empresa e para o Pais.

Nesse sentido o Governo esta a estudar um conjunto de
cenarios e medidas relativas a viabilidade financeira futura
da Estradas de Portugal, S. A., que mitiguem o problema
financeiro e que, por essa via, permitam capturar o valor
econdmico da concessao.
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Grafico 29 — Projeccdo do endividamento da Estradas
de Portugal, S. A. Fonte: Estradas de Portugal, S. A.

5.9 — Investimentos rodoviarios

Durante a vigéncia do presente Plano Estratégico dos
Transportes sera concretizada uma inversdo da politica
de investimentos em infra-estruturas rodoviarias seguida
nos ultimos anos.

Neste sentido, quaisquer novos investimentos em infra-
estruturas rodovidrias de alta capacidade apenas poderdo
ser considerados e analisados se, cumulativamente, forem
respeitadas as seguintes condigdes:

1) Inser¢do em eixos internacionais integrantes das
redes transeuropeias de transportes;

2) Contribuicdo inequivoca para o aumento da compe-
titividade da economia nacional e redug¢do dos custos de
contexto das exportacdes;
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3) Viabilidade financeira positiva, sem envolver a con-
tribui¢do do Orcamento do Estado na sua execugdo.

6 — Maritimo-portuario
6.1 — Enquadramento

O mar constitui um activo estratégico impar para o
nosso pais. A localizagdo fronteira de Portugal no oeste da
Europa, onde confluem trafegos maritimos provenientes
de todo o mundo, a sua longa linha de costa e a dimens&o
da zona economica exclusiva sdo vantagens competitivas
unicas que o nosso pais deve saber potenciar.

Tendo presente que o transporte maritimo € responsavel
por 72% do comércio internacional, o sector maritimo-
portuério desempenha um papel fundamental a favor do
desenvolvimento do Pais, da economia e, em particular,
das exportagoes.

Os portos portugueses devem assim ser verdadeiras
rétulas de articulacdo das cadeias logisticas de transpor-
tes e em estreita articulagdo com a rede de plataformas
logisticas, de modo a oferecer as empresas condigdes de
colocacdo dos seus produtos nos mercados de destino, a
custos competitivos, com tempos de transito reduzidos e
fiabilidade no transporte.

A importancia do sector maritimo-portudrio para Portu-
gal traduz-se na prioridade que lhe ¢ atribuida no ambito
das politicas publicas. Sem prejuizo da necessidade de
contengdo, no computo geral das finangas publicas, este €
um dos sectores em que o esfor¢o de investimento deve ser
mantido por forma a melhorar as condi¢des de competiti-
vidade do nosso pais e contribuir para ultrapassar a actual
situa¢do econdémico-financeira do Pais, impulsionando
as exportacdes, o crescimento econémico sustentavel e a
criacdo de emprego.

6.2 — Regulagdo

Conforme previsto no Memorando de Entendimento
relativo ao programa de auxilio financeiro externo, serdo
introduzidas varias reformas na legislacdo que regula o
sector, até ao final de 2011.

A par da revis@o do modelo de governanga, sera revisto
o regime e o papel desempenhado pelo Instituto Portuario
e dos Transportes Maritimos, 1. P. (IPTM), de forma a asse-
gurar definitivamente a separagao institucional das tarefas
de regulagdo e regulamentagdo técnica e economica, de
fiscalizagdo e de gestio de portos.

6.3 — Trabalho portuario

De igual modo, sera revisto o regime do trabalho portua-
rio, em vigor ha quase 20 anos, no sentido de o modernizar
¢ harmonizar com o disposto no Cédigo do Trabalho.

A mao-de-obra portuaria constitui um dos elementos
mais significativos da estrutura de custos dos portos, so-
bretudo porque a sua disciplina juridica ndo soube acom-
panhar a evolugdo tecnologica ao nivel dos navios, dos
equipamentos e dos métodos e técnicas da operagdo portua-
ria. O regime do trabalho portuario deve agora adequar-se
a evolugdo ocorrida, de forma a ndo constituir um embargo
a sustentabilidade e competitividade dos portos nacionais.

O novo modelo de governanca e legislacdo enquadra-
dora do sector permitirdo potenciar sinergias entre os por-
tos e reduzir custos de contexto para os diferentes stakehol-
ders da actividade maritimo-portudria, tornando os portos
portugueses e as exportacdes nacionais mais competitivos.
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Todas estas reformas determinardo uma reducao real e
efectiva da factura portuaria emitida em Portugal.

6.4 — Investimento

Conforme referido anteriormente, atendendo ao im-
portante papel do sistema maritimo-portuario na econo-
mia nacional e na competitividade das exportagdes na-
cionais, apesar da actual conjuntura financeira do Pais,
sera realizado um significativo esfor¢o de manutencio
do investimento nos portos nacionais, promovendo o seu
desenvolvimento, ao servigo do Pais.

Neste ambito, sem prejuizo de ser requerida a devida
demonstracdo de enquadramento nos principios gerais
enunciados no capitulo 3.2.3 e de o planeamento financeiro
e temporal de cada projecto ser compatibilizado com as
condig¢des financeiras do Pais, elencam-se de seguida um
conjunto de projectos de investimento no sector portuario,
de iniciativa publica e privada, em curso e ou em estudo,
com potencial de contribuir para o aumento da competi-
tividade da economia portuguesa.

6.4.1 — Viana do Castelo

Reabilitacdo geral dos guindastes do porto comercial
de Viana do Castelo — promovido pela AP de Viana do
Castelo, S. A., no valor total de 1,7 milhdes de euros. En-
contra-se em curso o concurso publico para a reabilitagido
de guindastes no porto comercial, em fase de adjudicacao.
O prazo de concluséo ¢ o final de 2013.

6.4.2 — Leixdes

Alargamento do terminal de contentores sul — pro-
movido pelo concessiondrio privado, no valor total de
30 milhdes de euros, com financiamento parcial do POVT.
O alargamento permite um aumento da area de parque em
cerca de 70 % e prolonga o tempo de vida, sem constran-
gimentos, do terminal. Inclui a constru¢do do terminal
ferro-maritimo para contentores.

Construcdo de novo terminal de contentores com fundos
de—14 m — promovido pela AP do Douro e Leixdes, S. A.,
estima-se que o seu valor possa ascender a 160 milhdes de
euros, com financiamento parcial do BEI e RTE-E. Encon-
tra-se em fase de estudo e prevé-se o seu arranque apos
2014. O novo terminal dara resposta ao crescente porte dos
navios e elevar o patamar competitivo de Leixdes, refor-
cando as ligagdes com o Atlantico Sul e abrindo portas para
a entrada no mercado de escalas de trafego directo ao porto.

Aprofundamento dos fundos de servigo no terminal
multiusos, de -8,50 m para —10 m — promovido pela AP
do Douro e Leixodes, S. A., com investimento total de
21,5 milhdes de euros, parcialmente oriundo do POVT.
A conclusao deste projecto esta prevista para 2012.

Construcdo da plataforma logistica portudria de
Leixdes — promovido pela AP do Douro e Leixdes, S. A.,
estima-se que o seu valor possa ascender a 180 milhdes
de euros, com financiamento parcial do BEI e do POVT.
Encontra-se ja em curso, estando prevista a sua concluséo
para 2014. A plataforma logistica sera constituida por dois
polos (com 31 ha e 35 ha), localizados a cerca de 2 km
da infra-estrutura portudria e acedidos pela VILPL — Via
Interna de Ligacdo ao Porto de Leixdes, a via exclusiva
de acesso ao porto de Leixdes.

Novo terminal de cruzeiros de Leixdes — promovido
pela AP do Douro e Leixdes, S. A., no montante de 49,7 mi-
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lhdes de euros e financiamento por parte do PONorte.
O novo terminal contempla novo cais de acostagem para
navios até 300 m de comprimento, um porto de recreio com
170 lugares e uma estagdo de passageiros, assumindo-se
como um investimento relevante na perspectiva da inte-
gracgdo do porto de Leixdes na envolvente urbana. Encon-
tram-se concluidas as obras maritimas e iniciada a cons-
tru¢do do edificio, que devera estar concluido em 2013.

Aquisi¢ao de dois rebocadores de 60 t — a cargo da AP
do Douro e Leixdes, S. A., no montante de 8,3 milhdes de
euros, sendo co-financiada pelo POVT. Estdo em fase de
construgdo e serdo entregues em 2013.

6.4.3 — Aveiro

Prolongamento do molhe Norte e melhoria das acessibi-
lidades ao Porto de Aveiro: Investimento promovido pela
AP de Aveiro, S. A., no montante total de 26,1 milhdes de
euros, financiado pelo POVT e BEIL Permite o aumento
da dimensdo dos navios que poderdo escalar o porto de
Aveiro e a garantia de manutenc¢do dessas condi¢des em
qualquer periodo de funcionamento do porto.

Construcao de Terminal Intermodal da Zona de Activida-
des Logisticas do Porto de Aveiro: Investimento em fase de
estudo, promovido pela AP de Aveiro, S. A., no montante
total de 2 milhdes de euros, financiado pelo FEDER. Cons-
trucao de um terminal intermodal com uma area de 6,40 ha
para a realizagdo de operagdes de conexdo dos fluxos de
mercadorias do modo maritimo para o modo ferroviario.

Infra-estruturacdo da zona de actividades logisticas
(ZALI) do porto de Aveiro — esta a ser elaborado um
estudo de investimento para dotar a restante area afecta a
ZALI, 77,60 ha, das redes de servigos, como sendo a rede
de 4gua, de electricidade e de incéndios, e dos acessos
rodoviarios internos. O investimento sera promovido pela
AP de Aveiro, S. A., no montante total de 8 milhdes de
euros, financiado pelo FEDER.

6.4.4 — Figueira da Foz

Melhoria das condi¢des operacionais do cais comer-
cial: Investimento em fase de estudo, promovido pela AP
Figueira da Foz, S. A., no montante total de 1,7 milhdes
de euros.

6.4.5— Lisboa

Estudo da concessdo e construgdo do novo terminal
de contentores da Trafaria — estudo langado pela AP
Lisboa, S. A., tendo em vista a concessdo e construgao
do novo terminal de contentores da Trafaria com fundos
de -16,5 m e potencial de movimentacdo até 2 milhdes
de TEUS/ano. Encontra-se ainda em fase de analise, es-
timando-se o investimento em valores ndo inferiores a
500 milhdes de euros. Este projecto, que permitira dar
resposta aos problemas processuais € ambientais da expan-
s80 do terminal de Alcantara, tem um prazo de execugéo
superior a cinco anos.

Terminal de passageiros (cruzeiros) de Lisboa — esta ja
a ser promovido pela AP Lisboa, S. A., num processo que
estara terminado apds 2014. O investimento ¢ de cerca de
100 milhdes de euros, na construgdo de novas gares, na rea-
bilitacao da gare existente e na constru¢do de umnovo molhe.

Conclusdo da constru¢cdo do novo terminal de cru-
zeiros de Santa Apolonia — a ser promovido pela AP
Lisboa, S. A., encontrando-se ainda em fase de projecto,
envolvendo um montante de 8,4 milhdes de euros.
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6.4.6 — Setubal

Expansao do terminal de granéis s6lidos — ampliagdo do
terminal de servigo publico de granéis s6lidos, actualmente
concessionado a Sapec Terminais Portuarios, S. A., e em
operag¢do, permitindo chegar a fundos de 12,5 m. O valor
total estimado do investimento € de cerca de 5,75 milhoes
euros, integralmente suportados por investimento privado.

Expansdo do terminal ro-ro para jusante — o projecto
visa potenciar o porto de Setlibal enquanto hub ro-ro na
ligacdo entre as rotas do Atlantico, Africa, América e da
Asia e as linhas do Mediterraneo, potenciando a distri-
bui¢do de automdveis para Portugal e Espanha, até Ma-
drid. O valor total estimado do investimento ¢ de cerca
de 3 milhdes euros.

6.4.7 — Sines

Conclusdo da segunda fase de ampliagdo do molhe
leste — promovido pela AP de Sines, S. A., no valor total
de 40 milhdes de euros. O financiamento ¢ parcialmente
assegurado pelo FEDER. Com esta ampliagdo o molhe
atingira o comprimento total de 1500 m, permitindo ofe-
recer protec¢do maritima ao terminal xx1 que na configura-
¢do correspondente ao final das obras em curso dispora de
uma capacidade de movimentacao anual de 800 000 TEU.
Permitird, ainda, continuar a oferecer proteccao maritima
a fase subsequente de desenvolvimento do terminal, com
um comprimento total de cais de 940 m, que elevara a
capacidade de movimentacdo para 1 320 000 TEU anuais.
O prazo de concluséo é de Junho de 2012.

Expansdo do terminal de contentores do porto de Si-
nes — fase 1-B — promovido pela PSA Sines, com investi-
mento integralmente privado no valor total de 95,7 milhdes de
euros. Como resultado esperado deste investimento, a capaci-
dade do terminal ascendera a aproximadamente 800 000 TEU.
O projecto tem conclusdo prevista para fim de 2011.

Expansdo do terminal de contentores do porto de
Sines — fase 1 — promovido pela PSA Sines, com inves-
timento integralmente privado no valor total de 78 milhdes
de euros. Encontra-se em fase de projecto, estando a sua
conclusdo prevista para 2014.

Expansdo do terminal de gas natural liquefeito de
Sines — promovido pela REN Atlantico, com investimento
integralmente privado no valor total de 196 milhdes de eu-
ros. As obras tém por objectivo o aumento da capacidade de
emissdo [1 350 000 m® (n)/h] e de armazenamento (cons-
trugdo do 3.° tanque — 150 000 m?) do terminal de GNL de
Sines. O projecto tem a sua conclusdo prevista para 2012.

Estudo da concessdo de construgdo e operagdo do novo
terminal de contentores Vasco da Gama — a ser promo-
vido pela AP de Sines, S. A., e por um promotor privado,
entre 2013 e 2022, através de concurso publico interna-
cional, para concessdo em regime de servigo publico,
previsivelmente por um prazo de 30 anos. Estima-se que o
investimento ascenda ao montante global de 941 milhdes
de euros, dos quais 705 milhdes sdo da responsabilidade
do investidor privado. O projecto contempla a construgéo
de um novo terminal de contentores, com capacidade até
4.5 milhdes de TEU.

7 — Logistica e mercadorias

7.1 — Enquadramento

A crescente globalizagdo da economia e o aumento dos
niveis de competicdo entre as empresas torna a existéncia
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de eficientes cadeias logisticas um factor imprescindivel
a competitividade de um pais.

A disponibilizagdo de eficazes cadeias de abastecimento
e distribui¢ao de mercadorias, bem como a redugdo dos
custos de contexto promove a atrac¢ao e fixacao de em-
presas e o desenvolvimento do tecido industrial.

Neste sentido, torna-se extremamente importante a eli-
minacdo dos estrangulamentos a actividade dos principais
sectores e empresas exportadoras de bens transaccionaveis,
em matéria de logistica, transportes e procedimentos ad-
ministrativos associados.

No Plano Nacional de Politica de Ordenamento do
Territorio encontram-se definidos os grandes corredores
de acessibilidade e conectividade internacional de Portugal
continental (grafico 9).

E ao longo destes grandes corredores que ligam por
terra Portugal a Espanha e ao resto da Europa bem assim
como o sistema portudrio e aeroportuario, que nos ligam
ao resto do mundo, que devem ser focados os esforgos de
desenvolvimento de sistemas logisticos e de transporte
de mercadorias.

7.2 — Logistica

As plataformas logisticas constituem rétulas de articu-
lagdo entre os modos maritimo, ferroviario, rodoviario e
aéreo e oferecem um conjunto de servigos de valor acres-
centado a toda a cadeia logistica.

Populagio das
Cidades em 2001
564 657
100 000
10 000
2 Capitais

Sistema Metropolitano
Outros Sistemas

Urbanos

Grandes Corredores

0 50 km

Grafico 30 — Sistema urbano e grandes corredores de acessibilidade
e conectividade em Portugal continental previstos no PNPOT

A'sua localizagdo, nos nds de intercepgdo entre os gran-
des corredores de transporte de mercadorias, acessivel
aos grandes polos industriais € de consumo, permite a
concentracdo de cargas e a geracdo de massa critica para
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alimentar os modos de transporte mais pesados, eficientes
no transporte de grandes volumes de carga.

Cinco anos ap0s a apresentagdo do Plano Portugal Lo-
gistico, importa rever os seus objectivos e a sua adequacao
a conjuntura actual, dando prioridade ao desenvolvimento
das plataformas logisticas, cuja concretizagao seja reali-
zada com recurso primordial a iniciativa privada.

Adicionalmente, como forma de contribui¢do para a
reducdo de custos e estrangulamentos administrativos, sera
atribuida prioridade ao desenvolvimento e implementacdo
da janela inica logistica, com base no sistema ja disponivel
da janela tnica portuaria.

7.3 — Transporte ferroviario de mercadorias

Apesar da actual conjuntura financeira do Pais, sera
realizado um esfor¢co de manutengdo do investimento no
sistema ferroviario de mercadorias, de modo a criar con-
di¢des de competitividade para a economia nacional.

Neste sentido, preconiza-se a realizagdo, nomeada-
mente, das seguintes acgdes:

Construgdo de desvio activo na linha do Sul, que per-
mite o cruzamento de comboios de mercadorias de 700 m,
na ligacdo ao porto de Sines;

Avaliacdo técnica e econdmica da electrificagdo da
plataforma multimodal de Cacia e ligacdo ao porto de
Aveiro, de suporte a decisdo de investimento;

Avaliacao técnica e econdmica da construcao de ligagao
ferroviaria ao terminal da Mitrena, no porto de Setubal,
de suporte a decis@o de investimento;

Avaliagdo técnica e econdmica da ligacdo ferroviaria
ao novo terminal de contentores da Trafaria, de suporte a
decisdo de investimento;

Avaliagdo técnica e econdmica da construgdo de um
novo terminal ferroviario no porto de Sines, de suporte a
decisdo de investimento;

Avaliacao técnica e econdmica da resolugdo do es-
trangulamento de Praias-Sado, de suporte a decisdo de
investimento;

Avaliagdo técnica e econdmica da introdu¢do de melho-
rias na operagao do terminal de mercadorias da Bobadela;

Avaliacdo técnica e econdmica da promog¢ao de uma
ligacdo ferroviaria para mercadorias, ao longo do grande
corredor internacional Aveiro — Vilar Formoso permi-
tindo a ligagdo entre os portos de Aveiro e Leixdes a Ma-
drid e ao resto da Europa, assegurando as condi¢des de
interoperabilidade entre as redes ferroviarias em bitola
ibérica e europeia;

Avaliagdo técnica e economica da delineagdo de um
programa de longo prazo de migracdo de bitola ibérica
para a bitola europeia, ao longo dos grandes corredores
internacionais de mercadorias, de forma a assegurar a
competitividade do transporte ferroviario de mercadorias,
integrado no mercado nacional, ibérico e europeu.

Quanto ao anterior projecto de alta velocidade entre
Lisboa e Madrid, o mesmo serd abandonado.

Em alternativa, serd dada prioridade a ligacao ferroviaria
de mercadorias entre os portos de Sines/Lisboa/Setubal, a
plataforma logistica do Poceirdo e Madrid/resto da Europa.

Neste sentido, as negociagdes desenvolvidas com o Go-
verno Espanhol visam garantir o prolongamento deste eixo
ferroviario além Madrid e até aos Pirenéus, assegurando
uma ligacdo ferrovidria interoperavel de mercadorias entre
Portugal e o Centro da Europa.

Didario da Republica, 1.“série—N.°216— 10 de Novembro de 2011

Paralelamente, estdo a ser desenvolvidos contactos com
a Comissdo Europeia no sentido de rever o modelo de alo-
cacdo de fundos comunitarios a este projecto, de forma a
mitigar significativamente o esforgo financeiro do Estado.

Deste modo, sera possivel conjugar o interesse nacio-
nal na cria¢do de uma ligagdo ferroviaria que aumente
a competitividade das exportagdes, o cumprimento dos
compromissos internacionais assumidos com Espanha e
a Comissdo Europeia e a sustentabilidade financeira do
projecto para o Pais.

Relativamente a concessdo do trogo Poceirdo-Caia,
salienta-se que a mesma carece ainda de prontncia do
Tribunal de Contas relativamente a legalidade do processo
concursal, realizado em momento anterior a actual legis-
latura, do qual resultou o contrato actualmente em vigor.
Trata-se de uma decisdo independente do Governo, que
ird ditar se o actual contrato cumpre todos os requisitos
legais e tem condigdes de vigorar para o futuro.

7.4 —CP Carga

A CP Carga, apesar de ter sido criada apenas em 2009,
apresenta ja uma situacdo de faléncia técnica, com capitais
proprios negativos, decorrente do seu significativo défice
operacional.

Para a existéncia de um verdadeiro transporte ferrovia-
rio de mercadorias competitivo, ao servigo da economia e
das empresas portuguesas, ¢ vital uma CP Carga saneada,
viavel, e capaz de competir, sem recurso a qualquer tipo
de subsidiacdo externa, com os restantes operadores rodo-
viarios e ferroviarios em Portugal e na Peninsula Ibérica.

Nesse sentido, sera implementagdo de um plano de
reestruturacdo e viabilizacdo do negdcio ferroviario de
mercadorias da CP Carga, em dialogo e articulagdo com
todos os stakeholders, envolvendo:

Redimensionamento e optimizacao da actividade, face
as condigdes de mercado e estruturagdo por eixos de tra-
fego com massa critica, eliminando estagcdes de concen-
tragdo e abandonando a oferta ferroviaria em trogos de
baixa densidade, inadequados ao transporte ferroviario
de mercadorias;

Introducdo de medidas de incremento da produtividade
e rentabilidade do negocio;

Potenciagdo de segmentos de negdcio rentaveis a escala
ibérica;

Face a dificil situacdo financeira da empresa, serdo
activados os mecanismos previstos na legislacdo, em dia-
logo e articulagdo com as organizagdes representativas dos
trabalhadores, com vista a celebragdo de novo acordo de
empresa, adequado a situacdo financeira da empresa e do
Pais e em linha com as praticas e direitos vigentes para a
generalidade dos trabalhadores portugueses;

Redimensionamento do seu quadro de pessoal, ade-
quando-o as necessidades de uma empresa eficiente.

A privatiza¢do da CP Carga realizar-se-4 durante o ano
de 2012, atribuindo prioridade a entrada de um parceiro
estratégico que viabilize economicamente a empresa, num
ambiente concorrencial, e que potencie o seu ambito de
actuagdo no contexto nacional, ibérico e europeu.

7.5 — Regulagéo

Com a nomeagdo da direc¢do da Unidade de Regulagéo
Ferroviaria, sera dado um impulso a revisdo de um con-
junto de estrangulamentos existentes na regulamentagdo
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técnica do sector, com forte impacte na competitividade
do negdcio ferroviario de mercadorias:

Equiparagdo da resisténcia de engates em Portugal
ao valor praticado em Espanha, para o mesmo tipo de
material circulante. Esta medida, com especial impacte
no transporte ferroviario para Sines, permite aumentar o
comprimento dos comboios € o volume de carga rebocada
com uma unica locomotiva;

Criacdo de condigdes a maior generalizagdo da implan-
tacdo da condugdo ferroviaria em regime de agente Ginico;

Simplificag@o do sistema regulatorio de acesso a acti-
vidade de operagao ferroviaria.

8 — Transporte aéreo

8.1 — Enquadramento

O transporte aéreo desempenha um papel extremamente
importante na economia de um pais. Num mundo cada vez
mais interligado, o transporte aéreo permite a milhares de
pessoas por dia deslocarem-se nacional e internacional-
mente, por motivos profissionais, turisticos, familiares ou
outros e permite que um volume consideravel de carga e
correspondéncia seja expedida e recebida a milhares de
quilometros de distancia, no proprio dia.

Em termos de visdo estratégica internacional, a posicdo
geografica de Portugal implica que a grande maioria dos
voos transatlanticos passe pela regido de informacao de
voo de Santa Maria, enquadrada entre os continentes eu-
ropeu e americano; ja Lisboa continua a ser um destino de
lazer e turismo com procura crescente na vertente turismo
cultural ou de cidade, a par da cidade do Porto, enquanto
Faro ¢ um destino tipicamente de férias, com picos sazonais
muitos acentuados em termos de operagdo aeroportuaria.

A nivel interno, sendo Portugal, um territorio dividido
entre continente e Regides Autdnomas, o transporte aéreo
assume-se como uma componente estratégica da coesdo
Nacional.

Para a economia significa um afluxo diario de turistas
que alimenta restauracgdo, hotelaria, cultura e demais ac-
tividades ligadas ao cluster turismo e lazer, representando
uma significativa parcela do PIB portugués.

Este é um sector que colhe uma opinido bastante po-
sitiva junto dos clientes e cujo crescimento esta previsto
pelas principais organizagdes nacionais e stakeholders em
geral, pelo que importa ao Governo liberta-lo de quaisquer
constrangimentos que impecam o seu desenvolvimento e
crescimento, criando as condi¢des para que consolide a sua
posicdo competitiva no mercado global, nomeadamente
garantindo a vanguarda em termos de gestio operacional
de aeroportos, harmonizagdo com as melhores praticas
comunitdrias, pioneirismo na gestdo eficiente de recur-
sos como modelo de desenvolvimento e implementagdes
tecnologicas de vanguarda.

8.2—TAP

A TAP Portugal, S. A. (TAP), é hoje uma das maiores e
mais reconhecidas empresas portuguesas, empregando cerca
de 12 000 trabalhadores e ocupando um lugar de destaque
na economia portuguesa, sendo a sua maior exportadora.

E a companhia de bandeira portuguesa e apresenta-se na
vanguarda na negociagdo e desenvolvimento de rotas, com
um robusto conjunto de destinos europeus e mundiais; por
outro lado assegura as ligagcdes com as ilhas portuguesas,
numa clara visdo de coesdo nacional.
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Tirando partido da posi¢ao geografica de Portugal, tem
uma posi¢ao privilegiada a nivel mundial, operando rotas
para o Brasil e Africa que importa consolidar e capitalizar,
assumindo-se como pedra basilar na estratégia da empresa.

Usando o Aeroporto de Lisboa como /ub e os acordos
de parceria em regime de partilha de c6digos (code-share),
a TAP vem desenvolvendo uma estratégia bem-sucedida
que lhe permitiu aumentar em 77 % o numero de passa-
geiros transportados, entre 2000 e 2010.

Por outro lado ¢ vista pelas organizagdes internacionais
de transporte aéreo como uma companhia cujas margens
de crescimento sdo apelativas e cuja expansao previsi-
vel reafirmara a sua posi¢cdo no contexto europeu — e
mundial.

8.2.1 — Processo de privatizagdo

Considerando que a legislagdo comunitaria impede
a atribui¢@o de auxilios financeiros estatais a empresas
que operem em ambientes concorrenciais, como € o0 caso
da TAP, verifica-se que desde 1997 ndo existem auxilios
financeiros do Estado a TAP.

Pesem embora as melhorias registadas nos resultados do
Grupo TAP, a sua estrutura de balango e posicao financeira
encontra-se descapitalizada, pelo que urge reequilibrar e
consolidar as contas da transportadora.

O processo de privatizacdo da TAP, acordado pelo Es-
tado Portugués no ambito do programa de auxilio finan-
ceiro externo, sera concluido até ao final de 2012, sendo
uma oportunidade de repor os niveis de capital da em-
presa, alinhando-os com os standards da inddstria, dando
resposta a estratégia futura da TAP para enfrentar a forte
concorréncia que se vive no mercado de aviagdo comercial.

Existem, no entanto, alguns pontos relevantes que vao
além do valor arrecadado com esta privatizagdo e que
serdo devidamente acautelados no caderno de encargos
do processo de privatizagdo, tais como a demonstragado
de um modelo de negocio alinhado com os interesses
nacionais na manutencdo de uma companhia aérea de
bandeira nacional, as ligacdes entre o Continente e a as
Regides Auténomas, a manutengao e potenciagdo do hub
em Portugal e o desenvolvimento das rotas internacio-
nais para a Europa, Brasil, Médio e Extremo Oriente e
Africa — contribuindo para reforcar os lagos historicos e
culturais que ligam estes destinos a Portugal e a crescente
importancia destes mercados para o desenvolvimento da
economia portuguesa — que se apresentam como factores
criticos na selecgdo do parceiro estratégico para a TAP.

8.3 —ANA

A ANA Aeroportos de Portugal, S. A. (ANA), desen-
volve a sua actuacdo na gestio da rede de sete acroportos
nacionais: Lisboa, Porto, Faro, Ponta Delgada, Santa Ma-
ria, Horta e Flores. O seu processo de privatizacdo esta
também previsto no Memorando de Entendimento e sera
concluido at¢ ao final de 2012.

A semelhanca do processo de privatizagdo da TAP, o
caderno de encargos privilegiard ndo s6 a maximizagao do
valor a arrecadar pelo Estado, mas também os modelos de
negdcio que demonstrem um posicionamento estratégico
coincidente com os interesses nacionais, harmonizados
e contextualizados na estratégia nacional de desenvolvi-
mento econdmico com os outros stakeholders, de modo a
garantir a gestdo reputada a nivel internacional dos aero-
portos. Também por isto, no processo de privatizacao serdo
acauteladas as especificidades de cada um dos aeroportos
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e 0 papel que assumem no crescimento econdmico e de-
senvolvimento regional do tecido empresarial da regido
em que se localizam, bem como as especificidades dos
aeroportos das Regides Autonomas.

Prevé-se assim a realizag@o de um plano de investimen-
tos com o objectivo de modernizar os aeroportos geridos
pela empresa, visando aumentar os padrdes de seguranga
e servigos especificos, aliviar restrigdes operacionais e de
capacidade e, consequentemente, aumentar a eficiéncia e
a capacidade de alocagdo de trafego, como estratégia de
desenvolvimento sectorial, cujo efeito de arrastamento
para as areas do turismo e negécio sdo bem conhecidas e
de importancia maior no contexto econdmico portugués.
A sua execucdo devera estar a cargo do parceiro privado a
escolher no processo de privatizagdo, nos termos a definir
no respectivo caderno de encargos.

Pretende-se ainda articular os processos de privatizagdo
da ANA e da TAP de modo a assegurar que a estratégia do
futuro para a empresa gestora aeroportudria esteja alinhada
com a estratégia futura da companhia aérea, em especial
no que diz respeito & manutencdo e desenvolvimento do
hub de Lisboa consolidando a sua posi¢do e assegurando
a capitalizacdo das rotas estratégicas para a economia por-
tuguesa como sdo as da Europa, América do Sul e Africa.

8.4 — Aeroporto de Lisboa

Os pressupostos em que se baseou a decisdo de construir
um novo aeroporto na regido de Lisboa assentaram numa
conjuntura bastante diversa da que hoje vivemos.

Tendo presente a dificil situagdo econdmica de Portu-
gal e a actual conjuntura econémica internacional, com
as inerentes dificuldades de acesso a financiamento, é
inquestiondvel que o investimento nesta infra-estrutura de
grandes dimensdes necessite de ser alvo de uma reflexao
profunda que ndo podera deixar de levar em conta um
conjunto de factores, de entre os quais se destacam:

A realizag@o de avultados investimentos (aproxima-
damente 380 milhdes de euros), por parte da ANA, no
Aeroporto da Portela com vista ao aumento da capacidade
e ao prolongamento da vida 1itil do Aeroporto;

As previsdes de trafego futuro, fortemente influenciadas
pelas perspectivas de crescimento econémico de Portugal
e dos paises de origem e destino do trafego que opera
para Portugal;

O investimento realizado na rede do Metro de Lisboa
com vista a ligagdo ao Aeroporto de Lisboa, que devera
estar concluida no final de 2012.

A mais-valia para a economia e, em especial, para o
turismo da existéncia de um aeroporto a poucos minutos
do centro da cidade.

Com base nestes factores, o Governo ira dar orientagdes
para que sejam revistos os pressupostos que serviram de
base a decisdo de construc¢do do novo aeroporto de Lisboa,
dando prioridade a rentabiliza¢@o da capacidade disponivel
no Aeroporto da Portela e a introdug¢do de medidas que
potenciem a sua capacidade de captagdo de trafego e de-
senvolvimento de rotas de modo a movimentar mais passa-
geiros e carga, incrementando a vida util da infra-estrutura
jé existente e a rentabilizagdo dos sucessivos investimentos
realizados de modo a corresponder as demandas opera-
cionais de seguranca mas igualmente a crescente procura.

Numa visdo estratégica de ampliagdo da capacidade da
regido de Lisboa, de modo a aumentar a sua capacidade de
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captagdo de trafego aéreo, pretende este Governo mandatar
a ANA Aecroportos para realizar um estudo consolidado
que verta sobre os seguintes temas:

Analise detalhada da capacidade do Aeroporto da
Portela, neste momento com dois terminais civis € um
militar — nomeadamente em termos de capacidade de
manobras de aeronaves no solo e capacidade de maximi-
zacao de trafego aéreo;

Asmelhorias possiveis de implementar neste aecroporto de
modo a aumentar a sua capacidade — o que deve incluir as
medidas, custos respectivos e a capacidade adicional gerada;

Analise comparativa das restantes infra-estruturas ae-
roportuarias da regido de Lisboa, sua capacidade e viabi-
lidade em vir a acomodar trafego internacional em duas
vertentes: uma exclusivamente intra-espago Schengen,
outra entre espacos Schengen e ndo-Schengen. Este estudo
devera, igualmente, incluir a men¢do do investimento mi-
nimo necessario para a concretizagdo dessa acomodagio
de trafego bem como a capacidade adicional de transporte
gerada.

8.5 — Low cost

Tendo presente o efeito potenciador que novas rotas
representam para a economia de um pais (emprego directo
e indirecto, desenvolvimento urbano e criagdo de servigos
e tecido empresarial adjacentes, entre outros), bem como
para o turismo, como ¢ muito evidente em Portugal,
sera avaliada a viabilidade de conversdo de outras infra-
-estruturas aeroportudrias existentes que permitam, com
um reduzido investimento, receber o eventual trafego que
ndo for possivel acomodar no Aeroporto da Portela, per-
mitindo igualmente o desenvolvimento inerente da regido,
com a maior captagdo de trafego e aumento de capacidade
na gestdes aeroportudria e de trafego aéreo.

9 — Governanga e regulagao

E objectivo deste Governo promover a eficiéncia e a
racionalizagdo na utilizacdo de recursos publicos, para o
que importa proceder a um emagrecimento da estrutura do
Estado com vista a redugdo dos respectivos custos fixos.
Pretende-se que este designio seja acompanhado de um
aumento de eficiéncia, da melhoria da qualidade do ser-
vigo prestado e de uma simplifica¢do dos procedimentos
¢ praticas dos organismos de Estado.

A luz desta orientagdo ¢ de modo a materializa-la no
sector dos transportes, procedeu-se a uma analise dos
organismos do sector, em especial, das respectivas atri-
buigdes, missdo, competéncias, estrutura organizacional
e recursos humanos afectos.

Actualmente os organismos da administrac¢do indirecta
do Estado que regulam e administram o sector sdo: o Ins-
tituto da Mobilidade e dos Transportes Piiblicos Terrestres
(IMTT), o Instituto de Infra-Estruturas Rodoviarias (InIR),
o Instituto Nacional de Aviagédo Civil (INAC) e o Instituto
Portudrio e dos Transportes Maritimos (IPTM).

O IMTT tem por missdo regular, fiscalizar e exercer
fungdes de coordenagdo e planeamento do sector dos trans-
portes publicos terrestres, supervisionar e regulamentar as
actividades desenvolvidas neste sector, de modo a satis-
fazer as necessidades de mobilidade de pessoas e bens,
visando, ainda, a promocao da seguranca, da qualidade
e dos direitos dos utilizadores dos referidos transportes.

O InIR ¢ a entidade que regula, fiscaliza e supervi-
siona a constru¢do, conservagao, gestdo e exploracdo da
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rede rodoviaria nacional, numa perspectiva integrada de
ordenamento do territorio e desenvolvimento econémico.

O INAC ¢ entidade que regula o sector da aviagao civil.
Tem por missdo promover o desenvolvimento seguro,
eficiente e sustentado das actividades da aviacdo civil
através da regulacdo, regulamentacao, certificacdo, licen-
ciamento, homologacdo, fiscalizagdo e supervisao, dessas
actividades, dos respectivos agentes e destinatarios, sendo
responsavel por garantir a seguranga de todo o sector da
aviacao civil.

O IPTM ¢ a entidade que regula, fiscaliza e exerce
fun¢des de coordenagdo e planeamento do sector mari-
timo-portudrio e supervisiona e regulamenta as actividades
desenvolvidas neste sector. Para além de actuar como re-
gulador, faz a gestdo directa dos portos e areas de dominio
publico maritimo e fluvial na sua area de jurisdicao directa
(os portos comerciais de Faro e Portimao e os portos de
pesca) e exerce diversas atribuigdes no ambito navegabi-
lidade do rio Douro, da seguranga maritima, da nautica de
recreio e das operacdes e trabalho portudrios.

Verifica-se, pois, que a op¢do historica tem sido, ao
nivel do sector dos transportes, por ter mais de uma enti-
dade de regulacdo e administra¢do do sector. Em relagéo
ao transporte terrestre, existem mesmo duas entidades
reguladoras.

Ora, sem prejuizo de uma futura reflexdo profunda no
sentido de apurar a exequibilidade e a bondade de uma
solucdo de unificacdo das entidades administrativas do
sector de transportes concluiu-se, desde logo, que existe
uma proximidade entre as duas entidades com responsa-
bilidades regulatdrias no sector dos transportes publicos
terrestres — o IMTT e o InIR — ao nivel das respectivas
missoes, ditada desde logo, pelo facto de ambas terem por
objecto ultimo a mesma realidade (o transporte terrestre).

Acresce que ambas as entidades lidam com instrumen-
tos e objectos de regulacdo semelhantes, de que ¢ exemplo
aregulagdo de concessdes. De resto, o IMTT ja faz a certi-
ficacdo de infra-estruturas, no caso as ferrovidrias, pelo que
nada impede que possa englobar missdo semelhante nas
infra-estruturas rodoviarias. A unificagdo destas entidades
apresenta, além do mais, diversas vantagens organizacio-
nais com ganhos de eficacia no servi¢o publico prestado
resultantes da integragdo e uniformizagdo da actividade.

Nestes termos proceder-se-a a fusdo do IMTT com
o InIR, dando lugar a um instituto publico que passara
a congregar a missdo, as competéncias e as atribuigdes
daqueles dois institutos.

O IPTM ficou, na Lei Organica do Governo, sujeito a
dupla tutela. Com efeito, trata-se de um organismo com
competéncias e atribuigdes que extravasam a regulagao da
actividade portudria e do transporte maritimo.

Perante esta realidade optou-se, a bem de uma gestao
mais eficiente, eficaz e directa, por extinguir este instituto
cindido as competéncias e atribui¢des que apresentam uma
relacdo directa com o sector dos transportes, das que, pela
sua natureza, pertencem a outros sectores ¢ actividades.

Assim, as competéncias e atribui¢des que nao se subsu-
mem no sector dos transportes serdo assumidas por orga-
nismos da administragao directa do Estado tutelados pelo
Ministério da Agricultura, do Mar e do Ordenamento do
Territorio. As competéncias e atribui¢des directamente rela-
cionadas com o sector de transportes serdo assumidas pela
entidade responsavel pela gestdo do sector portuario e por
uma unidade de regula¢do maritima, que sera integrada no
instituto publico resultante da fusdo do IMTT com o INIR.
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10 — Conclusoes

O sector dos transportes e das infra-estruturas é de-
terminante para a coesdo social e territorial do Pais.
A ndo interrupgdo destes servigos publicos € prioritaria
nas politicas deste Governo.

O Plano Estratégico de Transportes pretende a curto
prazo assegurar a nao interrupg¢ao dos servigos publicos
e dotar este sector de um obrigatério quadro de susten-
tabilidade.

Da mesma forma reconhecemos o papel do sector en-
quanto motor da nossa economia. Focamos neste Plano
os limitados recursos disponiveis em investimentos e pro-
jectos comprovadamente reprodutivos e que sirvam de
estimulo ao desenvolvimento econémico. Nomeadamente
nos portos, mercadorias e logistica.

Garantir a ndo interrupgo do servigo publico de trans-
portes obriga a uma gestdo mais eficaz de todos os recursos
disponiveis. Nao ha alternativas a essa decisdo. Vamos
acabar com a concorréncia e redundéancia entre servigos
publicos e empresas publicas. Vamos impor a complemen-
taridade. Vamos acabar com o excesso de administragao e
administragdes. Vamos impor a racionalidade. Vamos aca-
bar com as regalias. De forma transversal ao sector ¢ aos
diferentes niveis laborais. Em todos os niveis do trabalho
cumprindo escrupulosamente o principio da igualdade.
Quer isto dizer menos desperdicio, mais servigo e um
servigo mais proximo das pessoas.

O sector dos transportes e das infra-estruturas tem de
voltar ao servico publico.

A verdade ¢ que Portugal est4 obrigado e quer cumprir
0s compromissos assumidos. Quer externamente no am-
bito do memorando de entendimento. Quer internamente
perante os proprios credores do sector. No entanto hd um
compromisso maior que move este Plano. O compromisso
assumido com cada um dos contribuintes. Um compro-
misso com a realidade.

(") Néo estdo incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
soes, imparidades e ajustes de justo valor.

(») Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de Dezembro.

(®) Em virtude da adop¢do das novas normas contabilistas interna-
cionais, o balango ndo apresenta, de forma evidente, a totalidade da
divida contraida pela empresa.

(Y) Resolugio do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de Dezembro.

(°) Néo estdo incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
soes, imparidades e ajustes de justo valor.

(°) Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de Dezembro.

(7) Nao estao incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
soes, imparidades e ajustes de justo valor.

(*) Nao estao incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
sdes, imparidades, ajustes de justo valor ¢ IFRIC-12.

(°) Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de Dezembro.

(19 Nao estdo incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
soes, imparidades e ajustes de justo valor.

(" Resolugao do Conselho de Ministros n.°96/2010, de 2 de Dezembro.

('?) Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de De-
zembro.

("*) Nio estdo incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
soes, imparidades e ajustes de justo valor.

() Em virtude da adop¢do das novas normas contabilistas inter-
nacionais, o balango ndo apresenta, de forma evidente, a totalidade da
divida contraida pela empresa.

(") Nio estdo incluidas rubricas contabilisticas da DR como provi-
sOes, imparidades e ajustes de justo valor.

(**) Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 96/2010, de 2 de De-
zembro.

('7) Para a contabilizag@o do nivel de endividamento esté incluida a
divida bancaria remunerada e as responsabilidades financeiras decor-
rentes de instrumentos derivados financeiros.

(') Resultados antes de juros, impostos, depreciagdes e amortizagdes.

(*) Fonte: DGTF.





