

  

     

  




  

     




    A ferrovia em Portugal: Passado, presente e futuro Francisco Furtado




    No século XIX, o comboio significava progresso. No século seguinte, entrou em declínio. E hoje? Sabia que Portugal é o país europeu onde o peso do comboio no movimento de mercadorias mais aumentou na última década e o principal operador do setor é rentável? E que a tendência recente é de crescimento no transporte de passageiros, sobretudo no longo curso entre as principais cidades e no serviço suburbano?




    Este ensaio analisa e explica a evolução de mais de século e meio de existência do caminho de ferro português. Defende a ferrovia como alavanca do desenvolvimento económico, fundamental para setores estratégicos como os portos ou uma melhor organização do território, e o comboio como o único modo de transporte já largamente eletrificado, reduzindo a dependência dos combustíveis fósseis importados e as emissões poluentes. Por fim, expõe prioridades e diretrizes para maximizar o potencial da ferrovia no século XXI. Porque o comboio português pode e deve ir cada vez mais longe.




    Na selecção de temas a tratar, a colecção Ensaios da Fundação obedece aos princípios estatutários da Fundação Francisco Manuel dos Santos: conhecer Portugal, pensar o país e contribuir para a identificação e para a resolução dos problemas nacionais, assim como promover o debate público. O principal desígnio desta colecção resume-se em duas palavras: pensar livremente.
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    Francisco Furtado é analista no Fórum Internacional do Transporte (FIT/ITF), parte da Organização de Cooperação e Desenvolvimento Económico (OCDE). Licenciado em Engenharia Civil pelo Instituto Superior Técnico, trabalhou na direção de várias obras públicas. Regressou à academia, onde obteve o grau de mestre em Sistemas Complexos de Infraestruturas de Transporte e de doutor em Sistemas de Transportes, ambos ao abrigo do programa MIT Portugal. As suas teses debruçaram­-se sobre a questão ferroviária, em particular na vertente de mercadorias. É autor de vários artigos e relatórios sobre a ferrovia, novos sistemas de mobilidade e descarbonização dos transportes.
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    Porquê discutir a ferrovia




    O objetivo deste livro é contribuir para a revitalização da ferrovia em Portugal. Recentemente, o setor tem dado sinais de recupe­ração, em particular no que diz respeito às mercadorias. Entre a primeira e a segunda décadas do século XXI, o caminho de ferro aumentou em 60 % a sua quota no transporte terrestre de mercadorias, o maior crescimento em toda a União Europeia (UE), passando de 9 % em 2006 para quase 15 % em 2016.




    Facto pouco discutido é que a ferrovia tem um peso maior no transporte de mercadorias em Portugal do que na maioria dos países da Europa Ocidental (ver figura 1), sendo apenas superado pela Alemanha no grupo de 12 países que constituíam a Comunidade Económica Europeia (CEE) em 19861.




    O principal operador ferroviário nacional é responsável por cerca de 28 % da atividade ferroviária da Península Ibérica, quando o produto interno bruto do país representa apenas cerca de 14 %, tal como a sua área e extensão da rede ferroviária. Este é um setor em que Portugal alcança resultados acima da média.
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    Tão ou mais significativo é o facto de a ex­-CP Carga (atual Medway) apresentar resultados financeiros positivos, com receitas operacionais acima das despesas, numa trajetória que, refira­-se, já se verificava antes da privatização. Trata­-se de um dado fundamental para garantir a sustentabilidade do setor e permitir o seu crescimento, uma realidade ainda mais notável tendo em conta que está longe de ser a regra na Europa. Basta constatar que o maior operador europeu, baseado na Alemanha (DB Cargo), continua a registar resultados operacionais negativos.




    Enquanto nas mercadorias tem havido um crescimento das toneladas movimentadas ao longo das últimas décadas (de 1980 a 2017, esse número triplicou), no caso dos passageiros os sinais de recuperação não são tão exuberantes. De qualquer forma, o comboio transportou cerca de 147 milhões de passageiros em 2018, estando a recuperar tráfego desde 2013, ano em que se registaram 126 milhões de viagens. Em termos de volume, ou passageiros­-quilómetro (pkm)2, os números de 2018 são os mais altos do século XXI.




    O caminho de ferro desempenha um papel estruturante na mobilidade das populações das duas grandes áreas metropolitanas do país, Lisboa e Porto: cerca de 90 % do total dos passageiros de comboio em Portugal viajam nos serviços urbanos e suburbanos dessas regiões.




    A ferrovia também desempenha um papel fundamental na ligação entre essas duas cidades e outros importantes centros urbanos, sobretudo ao longo do eixo litoral entre Braga e Faro. Verifica­-se um acentuado crescimento da procura neste tipo de serviços: de 2013 a 2018 houve um aumento de cerca de 40 % dos passageiros dos serviços de longo curso da CP (Alfa, Intercidades e Internacional, embora o último seja residual). Os serviços regionais foram aqueles onde se registou um menor crescimento desde 2013: representam cerca de 7 % do total de passageiros.




    O plano de investimentos Ferrovia 2020 contempla iniciativas de alcance estratégico já concluídas ou em fase de construção, como a eletrificação da Linha do Minho até à fronteira com Espanha, a reabertura em melhores condições da ligação entre a Linha da Beira Baixa e a Linha da Beira Alta (troço Covilhã­-Guarda), intervenções que permitem a circulação de comboios de mercadorias de 750 m (o máximo de referência na Europa) ao longo das linhas estruturantes da rede portuguesa, e ainda a nova ligação de 80 km entre Évora e Elvas, a mais extensa adição à rede ferroviária dos últimos cem anos.




    Este plano constituiu um importante momento de viragem na modernização e expansão da infraestrutura ferroviária portuguesa. Embora a sua implementação tenha sofrido atrasos, foi um passo no bom sentido, tendo os investimentos na ferrovia nos últimos anos estado acima dos valores gastos com novas estradas. Esta inflexão é fundamental para reequilibrar o sistema de transportes, sobretudo depois da enorme desproporção de meios em favor do setor rodoviário verificada nos anos 90 do século XX e na primeira década do século XXI.




    Mas, como diria o Dr. Pangloss do romance Cândido, de Voltaire, «tudo vai pelo melhor no melhor dos mundos possíveis»? A resposta óbvia é: não.




    A ferrovia confronta­-se com importantes desafios. Existem problemas que, não sendo resolvidos, porão em causa a evolução positiva verificada nos últimos anos. Cortes em despesas e investimentos fundamentais podem momentaneamente mascarar os défices, mas ter graves consequências nos níveis de serviço mais tarde. A revitalização do setor dependerá de várias decisões que atores políticos e agentes do setor tomarem. Fatores externos também desempenharão um papel decisivo, de que são exemplo a situação económica, o desenvolvimento de indústrias intimamente ligadas à ferrovia, como portos e minas, ou inovações noutros modos de transporte.




    Mas é fundamental começar por sublinhar que este é um setor que já dá fortes sinais de vitalidade na movimentação de mercadorias (ver figura 2) e continua a ter um papel estruturante no transporte de passageiros. Não estamos perante uma atividade irremediavelmente afundada em crise.




    [image: Fig2.jpg]




    Se, com os vários problemas existentes, a ferrovia em Portugal tem conseguido nos últimos anos atrair maior procura e reforçar a sua sustentabilidade financeira, imagine­-se o que não será possível atingir com um conjunto de intervenções equilibradas, que tenham em conta a realidade e as possibilidades do país, mas sejam capazes de melhorar a eficiência e os níveis de serviço das operações.




    A realização do máximo potencial da ferrovia trará múltiplos benefícios. O transporte ferroviário de mercadorias pode ter custos em média três a seis vezes inferiores aos da rodovia, tendo o reforço deste setor um efeito multiplicador na restante economia. Esta redução de custos significa não apenas um aumento de competitividade para atividades atualmente existentes, mas a abertura de novas oportunidades e mercados. O acesso a uma rede ferroviária eficiente é uma mais­-valia particularmente relevante para os portos, grandes indústrias e outros polos logísticos.




    O setor desempenha também um papel­-chave no combate às alterações climáticas. Para o mesmo volume de atividade — geralmente medido em tonelada­-quilómetro (tkm)3 —, a ferrovia consome em média sete vezes menos energia e emite perto de nove vezes menos dióxido de carbono que o transporte por estrada.




    O transporte ferroviário pode ser feito com zero emissões quando utiliza energia elétrica de fontes renováveis, uma tecnologia consolidada com décadas de utilização; aliás, grande parte da principal rede de caminho de ferro nacional já está eletrificada, enquanto outros modos de transporte (rodovia­-camião, marítimo ou aviação) estão muito longe de poder atingir esse objetivo, sendo muito difícil que alguma vez o alcancem.




    Como Portugal não possui reservas de petróleo em exploração, tendo a importação de combustíveis um importante impacto na balança comercial, a redução da dependência de energias fósseis é um objetivo económico e não apenas ambiental. Mover mais pessoas e mercadorias por caminho de ferro, utilizando eletricidade produzida por energias renováveis, significa menos combustíveis importados e um sistema de transportes e uma economia mais resilientes às flutuações do preço do petróleo.




    O comboio é a forma mais eficiente de deslocação de grande volume de passageiros em zonas metropolitanas. Possibilita tempos de viagem razoáveis, com baixo gasto de energia, emissões poluentes em média 10 vezes menores que o automóvel e precisa de menos espaço para movimentar maior número de pessoas. Na Europa, estima­-se que a infraestrutura ferroviária necessite 3,5 vezes menos espaço que a rodovia para transportar o mesmo volume de passageiros. De resto, cerca de 93 % de todo o uso dos solos pela infraestrutura de transportes na UE 15 cabe às estradas; o caminho de ferro ocupa apenas 4 %.




    A ferrovia pode ser o pilar estruturante no movimento de pessoas nas zonas urbanas, sobretudo se articulada com outras formas de transporte público — autocarros, metro, elétricos ou metro ligeiro — e com novas ofertas de mobilidade baseadas em plataformas digitais. Reduzir a dependência do automóvel permite diminuir o congestionamento (poupando tempo e recursos) e um melhor uso dos solos, uma vez libertado muito do espaço hoje ocupado por carros parados (estacionamento) ou em movimento (estradas).




    A migração para veículos elétricos é parte da solução, diminuindo emissões e a dependência dos combustíveis fósseis. Mas, mesmo se elétrico, um carro em movimento continua a causar congestionamento e a ocupar espaço para estacionamento. Proporcionar uma oferta de transportes que permita às populações e a quem nos visita deslocar­-se facilmente sem estrangular a cidade com tráfego automóvel é fundamental para a qualidade de vida, equidade e competitividade das nossas áreas metropolitanas. A ferrovia é um instrumento privilegiado para qualquer política coerente de regeneração urbana e de eficiente uso dos solos, em particular nas zonas de maior densidade populacional.




    Muitos destes benefícios também se aplicam às ligações entre os principais centros urbanos do país. O transporte ferroviário permite oferecer deslocações diretamente até ao centro das cidades, com tempos de viagem competitivos, maior regularidade, estabilidade e um nível de conforto superior a outros modos. É mais simples aceder ao comboio do que ultrapassar as múltiplas barreiras necessárias para embarcar num avião. O espaço disponibilizado por passageiro e outros serviços oferecidos a bordo permitem maior conforto e melhor uso do tempo.




    Além disso, a existência de uma alternativa ferroviária alivia a pressão sobre outros modos e infraestruturas. Exemplo disso é o Aeroporto Humberto Delgado e a ponte aérea entre Lisboa e Porto. Esta oferta aérea é sinal de que existe uma importante procura para ligações rápidas e confortáveis entre as duas grandes cidades do país. No entanto, isto acontece ao mesmo tempo que o Aeroporto de Lisboa está cada vez mais saturado e reduz o seu nível de serviço. Não poderia o aumento da frequência e a redução dos tempos de viagem de comboio entre Lisboa e Porto servirem melhor o objetivo de ligação entre essas cidades?




    A ferrovia é um motor de inovação tecnológica e uma importante indústria, sendo pioneira no domínio dos ­veículos autónomos. De facto, já existem vários sistemas de metro com linhas onde operam comboios sem condutor. Na Austrália, já se testou um comboio pesado de mercadorias que fez viagens de centenas de quilómetros carregando milhares de toneladas de minério sem condutor. A revolução digital tem amplos campos de aplicação no caminho de ferro, seja na monitorização e manutenção de equipamento e infraestruturas, no planeamento de operações ou em novos sistemas de bilhética e informação em tempo real ao utilizador.




    Ter um sistema ferroviário funcional, atualizado e adaptado às necessidades do país é estar presente num importante mercado que a nível global envolve múltiplos serviços, fornecimento de equipamentos e gestão e construção de infraestruturas.




    Tudo isto são razões para discutir a ferrovia em Portugal. Todavia, não basta elencar as vantagens e benefícios potenciais: é fundamental perceber em que contextos e circunstâncias o caminho de ferro pode efetivamente ser uma solução vantajosa.




    Uma automotora a diesel com cinquenta anos de atividade que transporte meia dúzia de passageiros não é ambientalmente mais sustentável que um autocarro; em certas circunstâncias, até pode ser pior que o transporte individual… Uma nova linha de alta velocidade dedicada em que os comboios circulem meio vazios tem mais eficiência energética do que um avião4, mas menos do que um automóvel. Fará sentido pensar que a ferrovia possa vir a ser o principal meio de transporte de passageiros entre todos os centros populacionais do país? Ou que será o principal meio de ligação ao Centro da Europa?




    Embora a ferrovia possa e deva ser mais utilizada no movimento de mercadorias, nunca poderá substituir por completo o transporte por camião. Os seus custos podem ser significativamente inferiores à rodovia, mas em condições que permitem uma operação eficiente, não para comboios limitados a 200 m de comprimento. A ferrovia deve ser reforçada e aumentar o seu peso no sistema de transportes, mas deve ser pensada em articulação com outros modos de transporte.




    Assim, a questão fundamental a discutir é o papel do caminho de ferro no Portugal do século XXI. Como revitalizar o setor, garantir a sua sustentabilidade financeira e potenciar ao máximo a sua contribuição para o desenvolvimento económico e social do país? São objetivos indissociáveis que podem e devem reforçar­-se mutuamente.


  




  

     




    




    Um pouco de História




    O caminho de ferro é o ícone máximo da Revolução Industrial. A primeira linha que operou comercialmente com uma locomotiva a vapor foi inaugurada em 1825, em Inglaterra: ligava Darlington a Stockton­-on­-Tees, transportando carvão e passageiros. Durante o século XIX a ferrovia viveu um período de ascensão fulgurante, particularmente na América do Norte, na Europa e nas suas colónias.




    O comboio permitia deslocar muito maior volume de passageiros e mercadorias, em tempos muito mais curtos, por distâncias mais longas, em maior conforto e a um preço bem mais baixo do que qualquer outra alternativa. A ferrovia representou uma mudança qualitativa nos transportes com profunda influência na economia, política, usos do solo, cultura e modos de vida. O comboio era o progresso.




    No entanto, em meados do século XX o setor começa a entrar numa fase de estagnação e declínio. Em 1870, havia no Reino Unido mais quilómetros de linha férrea em operação do que hoje em dia. A construção de autoestradas, associada ao desenvolvimento da indústria automóvel, retirou o monopólio que os caminhos de ferro tinham no transporte terrestre. A generalização do transporte aéreo ofereceu alternativas para viagens de mais longo curso ou quando a velocidade é essencial. No pós­-Segunda Guerra Mundial, o automóvel transformou­-se num símbolo de emancipação e bem­-estar, enquanto viajar de avião era sinónimo de estatuto social.




    Entretanto, a situação da ferrovia estabilizou nas últimas décadas e em certos aspetos até melhorou, devido a inovações técnicas e nos modelos de negócio, alterações à regulação e reforço dos investimentos, com a construção de novas linhas. Maior sensibilização em torno dos problemas resultantes das alterações climáticas e de elevados níveis de congestionamento, a procura de soluções logísticas mais eficientes e outras mudanças socioculturais são o pano de fundo para a revalorização do papel da ferrovia no sistema de transportes.




    Mas esta recuperação não significa que o caminho de ferro voltará a ter a mesma relevância ou todas as funções que desempenhou no seu apogeu. Aliás, em Portugal, onde a revitalização do setor tem sofrido avanços e recuos nas últimas décadas, a sombra deste vasto passado de ascensão e declínio deixa algum lastro.




    Verifica­-se uma tendência para que o debate caia numa certa bipolaridade. Por um lado, a atitude de desvalorizar o setor e encará­-lo como uma espécie de relíquia que se vai mantendo por inércia; por outro, a visão que, tal como no século XIX, a ferrovia deve servir todas as necessidades de mobilidade em todo o território, ou que sem megaprojetos de elevado risco económico­-financeiro não existe solução possível. Um primeiro passo para uma discussão produtiva sobre o futuro da ferrovia é sair deste dilema.
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