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Liberalizacao nos
transportes depende
do investimento
nainfra-estrutura

O mercado de transportes é mais eficiente com mais
operadores, mas estes sO aparecem se a infra-estrutura — que
deve ser publica — for moderna e o sector for regulado

Carlos Cipriano

Foi ha 25 anos que foi criada a Refer,
separando-se assim a gestdo da infra-
-estrutura ferroviaria da operacio
comercial. Portugal era pioneiro na
aplicacdo de uma directiva comuni-
taria que nem sequer obrigava a cria-
¢do de duas empresas, mas a separar
as contas entre os investimentos e
gastos na infra-estrutura e aquilo que
s30 0s proveitos e os custos do nego-
cio do transporte ferroviario.

Na altura, dizia-se que a velha e
majestatica CP, embora amputada de
metade dos seus activos, passaria a
ser uma empresa agil e com um gran-
de foco comercial porque ficava liber-
tado lastro que era a gestdo da infra-
-estrutura. Alias, dizia-se que o con-
selho de geréncia perdia imenso
tempo a discutir os investimentos nas
vias-férreas, em vez de se dedicar a
grande mudanca de paradigma que

era passar a tratar os passageiros

como clientes e ndo como utentes.
A par disso, os mais crentes no fun-

cionamento do mercado saudavam

os operadores privados que estariam
ao virar da esquina, prontos para ope-
rar nos carris portugueses, disputan-
do o negdcio dos passageiros e das
mercadorias taco a taco com a CP.
Um quarto de século depois, a CP
continua a empresa monopolista do
transporte ferroviario de passageiros,
com excepcdo da Fertagus, que se
dedica apenas ao transporte subur-
bano num eixo especifico (Lisboa-Se-
tabal) e que apareceu como resposta
aum concurso publico para uma con-
cessao. Na CP, era comum dizer-se
que se o Estado oferecesse a entao
USGL (Unidade de Suburbanos da
Grande Lisboa) as mesmas condicoes
que a Fertagus, entdo a agora designa-
da CP Lisboa até daria lucro.
Estruturalmente, houve mudan-
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¢as no transporte ferroviario de
mercadorias. O aparecimento, em
2006, da Takargo (empresa do gru-
po Mota Engil) foi uma pedrada no
charco, pois teve de fazer tudo a
partir do zero, desde constituir-se
como operador até adquirir material
circulante. O grupo sui¢o MSC teve
a vida mais facilitada: bastou-lhe
comprar a CP Carga quando esta foi
privatizada e passar a operar com o
nome de Medway (apesar de, desde
entao, ter vindo a realizar sucessivos
investimentos).

Portugal criou duas empresas
separadas para gerir o sector
ferroviario. E, posteriormente,
em 2015, crioualP, juntando
aferrovia as estradas

Ha trés meses, a Cap Train, que
pertence a SNCF e ja operava, pon-
tualmente, em Portugal, comprou a
Takargo. E um més antes o grupo Bar-
raqueiro (que ja detém a Fertagus)
tinha anunciado que iria constituir-se
como operador ferroviario de passa-
geiros para explorar o eixo litoral de
Braga a Faro.

E é tudo. Em Portugal, o niimero
de empresas ferroviarias (de merca-
dorias e de passageiros) continua
muito reduzido, longe dos cenarios
com que se sonhava ha 25 anos, de
um caminho-de-ferro com muitas
empresas competitivas, uma ideia
que continua a ser a base das politicas
da Comissao Europeia. Ainda em
Setembro passado, Henrik Hololei,
director-geral da Mobilidade e Trans-
portes, dizia, em Lisboa, que “o trans-
porte ferroviario tem de ganhar o seu
papel através da concorréncia”.

Arodae o carril

Um relatorio do Comité Econémico
e Social Europeu, de 2021, concluia
que “a abertura do mercado e a har-
monizacdo técnica ndo produziram
os resultados ambicionados” e que
“ndo ha uma correlacdo entre o grau
de abertura do mercado e a satisfacdo
dos passageiros ou o preco dos bilhe-
tes”, pelo que a separacdo vertical
entre a operacdo e a infra-estrutura
nao deveria ser imposta aos Estados-
-membros da unido Europeia.

Duas poténcias ferrovidrias euro-
peias — a Franca e a Alemanha —
foram bastante comedidas na aplica-
¢do da directiva e limitaram-se a criar
uma holding estatal em que acomo-
daram aroda e o carril sob um mes-
mo tecto institucional. Portugal foi
um bom aluno e criou duas empresas
separadas para aplicar o modelo. Foi
até mais longe e em 2015 criou a IP,
juntando a ferrovia as estradas. Mas
omercado insistiu em ndo funcionar
e ndo choveram pedidos de licencia-
mento para operadores ferrovidrios
aoregulador, a AMT — Autoridade da
Mobilidade e dos Transportes.

Patricia Melo, professora no ISEG
e investigadora do REM/UECE, diz
que isso “é surpreendente por um
lado e compreensivel por outro, por-
que o nivel de desinvestimento na
ferrovia foi muito elevado”. Mas con-
sidera que, se houver investimento e
modernizacdo da rede ferroviaria,
podera haver novos operadores, uma
situacdo desejavel de aplicagcdo de
uma teoria neoclassica: “O mercado
é mais eficiente com mais empresas
e, se existir uma boa infra-estrutura
e varios operadores, havera uma
melhoria da qualidade do servico e
precos mais baixos, tudo num con-
texto de um sector regulado e onde
estivessem claramente estabelecidos
indicadores de qualidade de servico
que fossem devidamente monitori-
zados.” Admite, contudo, que tal s6
devera acontecer no eixo litoral,
onde hd massa critica em termos de
procura e sobretudo quando houver
alta velocidade. O pais é muito assi-

B-Rail sera
ogrande teste

epois de em 2018 a Arriva

ter anunciado que queria

operar comboios entre La

Corufia e o Porto e ter
entretanto desistido da ideia
devido as dificuldades técnicas
do percurso (com diferentes
sistemas de sinalizagéo,
telecomunicagdes e de tensao
eléctrica nos dois lados da
fronteira), a Barraqueiro
comunicou em Fevereiro de
2021 que pretende ser o
primeiro operador ferroviario
privado de longo curso em
Portugal, propondo-se explorar
comboios entre Braga e Faro ja
em 2023 através da sua filial
B-Rail. Mas ndo demorou um
ano a anunciar um adiamento
do projecto, em Dezembro de
2021, confrontada com as
dificuldades técnicas e
administrativas do projecto. O
grupo prefere esperar para
quando houver pelo menos um
trogo de linha de alta
velocidade ja construida,
embora néo rejeite a
possibilidade de comegar
entretanto a ganhar
experiéncia com a exploragéo
de alguns comboios na Linha
do Norte. Mas para ja é preciso
obter o licenciamento por
parte do regulador, um
processo moroso para o qual
Castanho Ribeiro, presidente
executivo da B-Rail, se mostra
compreensivo: “Manifestamos
preocupagao, mas
compreendemos que é um
processo completamente novo
e as coisas tém de ser bem
trabalhadas e ponderadas. Em
todo o caso, estamos
confiantes.”

meétrico e para satisfazer as necessi-
dades de mobilidade do interior sera
necessario recorrer aos contratos de
servico publico.

Manuel Téo, da Universidade do
Algarve, nota que, em Portugal, o tra-
jecto mais apetecivel é o que esta em
piores condic¢des: a Linha do Norte.
E que isso explica também a auséncia
de operadores privados. Mas chama
aatencdo de que a liberalizacdo vira
sempre de leste para oeste: “O mer-
cado espanhol é mais interessante, ja
la estdo a SNCF e a Trenitalia, pelo
que o fendmeno da liberalizag¢do s6
devera chegar a Portugal provavel-
mente quando houver alta velocidade
ou uma Linha do Norte cuja moder-
nizacdo nio avance aos solucos.”

Alvaro Costa, da Faculdade de
Engenharia do Porto, também acha
que “nao ha mais operadores ferro-
viarios em Portugal porque a infra-
estrutura ndo é boa e porque, ao

haver um tnico operador com um
contrato de servico piblico para todo
0 pais, isso cria um obstaculo a con-
corréncia”. Por isso, o ideal seria,
perante um leque de operadores, o
Estado fazer contratos de servico
publico com os mais eficientes.

0 papel do Estado

Este investigador considera que a
separac¢do daroda do carril é para dar
contestabilidade ao mercado, para
que, mesmo havendo uma s6 empre-
sa, esta opere como se estivesse em
concorréncia perfeita devido a possi-
bilidade de ser substituida por outra
que assine com o Estado um contrato
de servico puiblico mais eficiente.

Isto, diz, é particularmente valido
para paises ou regioes de baixa den-
sidade populacional onde nio havera
lugar para varios operadores. Mas,
sobretudo, Alvaro Costa sublinha que
oimportante é a infra-estrutura estar
nas maos do Estado. “Em Portugal,
acabamos por ter as infra-estruturas
nas maos dos privados e os operado-
res nas maos do sector publico, quan-
do deveria ser o inverso”, diz. “Isso é
um enviesamento porque o que tem
caracter monopolista é que deveria
estar na mao do Estado e ndo o que
esta no mercado competitivo”, diz.

0 exemplo flagrante é o sector
aéreo: “Vemos os aeroportos geridos
por um monopolio privado de uma
empresa estrangeira [ANA] que
detém todos os aeroportos do conti-
nente e depois temos o Estado envol-
vido num mercado muito competiti-
vo, coma TAP e a SATA, o que s6 pode
dar mauresultado.”

Um modelo errado que também foi
aplicado a um mercado analogo ao
dos transportes porque também fun-
ciona em rede — a distribuicdo de
energia eléctrica. AREN, diz, deveria
ser do Estado.

Mesmo no mercado rodoviario,
embora as infra-estruturas sejam da
Republica Portuguesa, os contratos
de longo prazo com as concessiona-
rias fazem, na pratica, com que auto-
-estradas e outras vias rodovidrias de
grande capacidade sejam privadas.

“Como matriz para por as coisas a
funcionar bem, a infra-estrutura, que
€ oacesso ao territorio, deve ser geri-
do pelo Estado e a operacdo pode e
deve ser feita pelos privados”, diz
Alvaro Costa, que considera que as
decisoes dos tltimos governos sobre
as privatizacdes ndo foram as mais
acertadas: “A ANA ndo deveria ter
sido privatizada, nem a privatizacao
da TAP deveria ter sido revertida por-
que opera num mercado competitivo
e, por isso, as companbhias privadas
sdo mais eficientes.”

Ja na rodovia a liberaliza¢do veio
obrigar a mexer no sistema de trans-
portes das areas metropolitanas.
Olhando para a Area Metropolitana
de Lisboa, onde o Estado atribuiu
concessodes por zonas obedecendo a
critérios de uniformidade de servico,
Patricia Melo diz que “a mudanca é
incrivel e vai seguramente induzir um
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e uma melhoria da
qualidade dos servigos, mas chega
com décadas de atraso e ndo esta a
ser implementada da melhor manei-
ra”. A investigadora diz que, em teo-
ria, o modelo da reparti¢ao das recei-
tas estd bem desenhado, mas vai
demorar tempo a perceber de que
forma é que este sistema é considera-
dojusto para os operadores e é incen-
tivador para que captem mais merca-
do. “No fundo, é um modelo que
funciona numa légica de complemen-
taridade por oposi¢do a de concor-
réncia, mas € preciso esperar por
uma boa monitorizacdo para ver se
esse objectivo foi atingido”, diz.

No longo curso, a liberalizacdo dos
transportes rodoviarios tem trazido
novos operadores. Durante décadas,
oretrato deste sector era o herdado
da privatiza¢do da antiga Rodovidria
Nacional através dos CEP (centros de
exploracio de passageiros), seguido
de uma progressiva concentracao
com destaque para as empresas do
grupo Barraqueiro, que domina no
Sul e Centro do pais, seguida de perto
por multinacionais estrangeiras como
aArriva e a Transdev.

A Rede de Expressos, uma pool de
empresas rodovidrias, na qual a Bar-
raqueiro e a Arriva tém uma posicao
dominante, é, ela propria, também
dominante no mercado de longo cur-
so, mas tem-se deparado nos tltimos
anos com a concorréncia de novos
operadores, como a Flixbus, a Gipsy
ea City Express.

O futuro dira quais as consequén-
cias da liberalizacdo no mercado
rodoviario de passageiros, mas
Manuel Tao alerta que em algumas
linhas de longo curso do interior o
pais ficou menos bem servido. “Ha,
por exemplo, um territério vasto que
nao é servido pelo caminho-de-ferro,
que é o Pinhal Interior, que quase
deixou de ser servido por transporte
rodoviario de longo curso. Ha locali-
dades que deixaram de ter autocarros
de longo curso ou onde esse servico
passou a ser muito escasso, porque
os operadores se concentram onde
hé mais mercado e isso é um exemplo
de como a liberalizacdo acaba por
potenciar a desertificacdo”.

SERIE
PENSAR OS
TRANSPORTES —

Arede deinfra-estruturas

de transporte € uma alavanca
privilegiada para o
desenvolvimento, o aumento
da competitividade e a redugédo
de assimetrias. Nesta série de
oito reportagens, apoiada pela
FFMS, o PUBLICO toma o pulso
ao estado dos transportes em
Portugal
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