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Abstract

Os modelos Input-Output sdo utilizados para compreender as ligagcdes de dependéncia
entre os setores de atividade. Neste estudo procurdmos compreender, de que forma uma
regido Insular pode ultrapassar algumas das suas desvantagens inerentes da
Insularidade, em que atividades economicas, faz sentido a regido investir e se

especializar, no contexto de uma economia de mercado.

Desta forma utilizdmos o Arquipélago da Madeira como base de estudo, procurando
fazer uma matriz I/O da regido, que nos permita compreender o impacto que o turismo,

como atividade preferencial de especializagdo produtiva, tem na regido.

Concluimos que no longo prazo o turismo sendo um servico permite a regido eliminar
perdas de competitividade que tem na transacdo de bens, devido aos custos de
transporte associados ao isolamento. Aumentando as perspetivas e a sustentabilidade de

crescimento e desenvolvimento econdémico da regido.

As que as regides insulares que estuddmos, como as Baleares e Candrias, apostaram na
especializagdo neste setor, € no caso especifico da Madeira, embora o setor tenha um
peso muito superior a média nacional, verificamos que comparando com as restantes

regides equivalentes estudadas, existe ainda potencial de crescimento.



1 — Introducao

As ilhas, por serem unidades econdémicas de pequena dimensdo € por 0s processos
produtivos terem uma escala minima de produ¢do, ndo podem ter uma estrutura
produtiva diversificada pelo que se tornam fortemente dependentes do exterior e, por
isso, o seu nivel de vida estd sempre muito dependentes dos meios de transporte de

ligagd@o aos continentes.

O problema da dimensdo minima dos processos produtivos faz com que, em isolamento,
a producdo nas ilhas apenas permita a populagdo um nivel de vida de sobrevivéncia.
Mas o nivel de vida pode melhorar se a economia se especializar nas atividades onde
tem vantagens comparativas, Ricardo (1817), o que, no caso das ilhas de pequena
dimensdo, se reduz a um leque muito pequeno e dependente da cadeia logistica que as
integra na economia global, i.e., dos transportes. A especializagdo se aumenta o nivel do
valor acrescentado da producdo realizada na ilha também aumenta a sua dependéncia
face ao exterior ndo sé pela necessidade das importagdes dos bens que ndo se produzem
localmente mas também pela necessidade de um mercado de exportagdo para o sector
de atividade em que a ilha se vai especializar. Desta forma, os transportes ndo so de
bens como de pessoas ¢ fundamental para garantir o crescimento e desenvolvimento

econdmico de uma ilha.

No caso da especializagdo da estrutura produtiva da Ilha da Madeira, caso que iremos
estudar, observamos nas ultimas décadas uma especializacdo no sector do turismo. Se
anteriormente, até aos anos 1960, a produg¢do era principalmente agricola onde o vinho,
a cana do agucar ¢ a banana eram os principais bens de exportacdo, atualmente, o
turismo ¢ a principal atividade “exportadora” (i.e., que capta recursos do exterior para
pagar os bens e servicos importados). Entdo, a questdo de investigacdo que queremos
responder € se o turismo sera a unica atividade econdémica viavel, i.e., onde a Ilha da
Madeira tem vantagens comparativas, de especializa¢do. Neste nosso estudo, porque a
logistica condiciona as possibilidades de especializagdo, vamos ainda analisar como tem
evoluido o sistema de transportes / logistica de ligacdo ao continente e aos mercados de

origem dos turistas, sector onde temos interesses profissionais.



Para estudar estas problemadticas iremos utilizar o arquipélago da Madeira como base
para compreender como se estruturam as suas atividades econdmicas, quais os ramos de
atividade mais importantes, se existe especializacdo, em que setor de atividade e porqué,
qual a estrutura de transportes que o liga ao continente, qual o grau de dependéncia do
arquipélago relativamente ao exterior, qual o fluxo de entrada e saida de mercadorias e
pessoas do arquipélago. Apos esta andlise iremos comparar o modelo de especializagdo
economica com regides de caracteristicas semelhantes, outras ilhas, e se a estratégia ¢ a

melhor e mais sustentavel ao longo do tempo.



2 — Fatores Promotores do Crescimento Economico

O Crescimento econdmico consiste na capacidade de uma economia aumentar a
producao/oferta de bens/servicos no longo-prazo a populacdo, em quantidade, qualidade
e diversidade. Para quantificar esta capacidade €, por norma, utilizado o produto per
capita que agrega a totalidade dos bens produzidos numa economia ao preco de
mercado. Este indicador, apesar de muito importante, tem algumas limita¢cdes havendo
outros indices como, por exemplo, o IDH (indice de Desenvolvimento Humano), que
lhe acrescenta a esperanca média de vida a nascenga ¢ o nimero médio de anos de

escolaridade formal.

O crescimento economico estd dependente de diversas componentes. Verifica-se
crescimento econdmico quando ha crescimento da populagdo trabalhadora, do capital
fisico e ha progresso tecnologico (Solow, 1956), assim como quando ha crescimento do
capital humano (Romer, 1988; Lucas, 1990) e especializacdo produtiva nas atividades
onde as pessoas tém vantagens comparativas, o que estd dependente da existéncia de

comércio (Ricardo, 1817).

2.1 - Capital Fisico.

Quando se fala em teoria do crescimento econdémico todos os caminhos vao dar a Solow
(1956) pelo marco que o seu contributo teve para o rompimento com as teorias classicas
que o precederam, mas também devido ao facto que um leque alargado de trabalhos que
se seguiram terem como base o seu trabalho quer com o objetivo de o complementar
quer com o objetivo de corrigir algumas das suas simplificagdes iniciais. De qualquer
forma, o modelo de Solow (1956) surge como a base da teoria de crescimento

econdmico como a conhecemos.

O modelo de Solow (1956) explica o equilibrio dindmico das economias
exclusivamente a partir do lado da oferta, contrariando os modelos de base Keynesiana
como o de Harrod (1948), que tinham como base o lado da procura, ¢ também
eliminado o principio de combinar um equilibrio de longo e de curto prazo, ja que o

modelo se centra apenas no longo-prazo. Solow (1956) afirma que a dificuldade de



existéncia de um equilibrio de longo-prazo no modelo de Harrod (1948) parte de uma
falha na criagdo dos pressupostos iniciais do modelo nomeadamente o da
complementaridade de fatores de producdo que sustenta todo o equilibrio. Rejeitando
esta hipdtese, Solow (1956) rompe com a ideia de um equilibrio no ‘fio da navalha’
(i.e., em equilibrio instavel em que qualquer pequena perturbag@o leva obrigatoriamente

a uma nova trajetoria).

Na sua primeira aproximagdo a realidade, Solow (1956) propde um modelo com dois
fatores de produgdo, capital (K) e trabalho (L), ambos perfeitamente substituiveis e
divisiveis, ambos com rendimentos marginais decrescentes, em que na economia apenas
se produz um bem homogéneo (Y), que se pode destinar quer a consumo quer a
formagdo de capital, via poupanca (s). Sendo a fungdo produgcdo Y=F(K,L),
Solow(1956) assume que a poupanca ¢ uma taxa exdgena dada por s = S/Y, o fator
trabalho (L) cresce a taxa n, o equilibrio de mercados de bens parte do principio obriga
a que a poupanca ¢ igual ao investimento bruto, sendo o investimento liquido igual ao

investimento bruto subtraido da depreciago do capital.

Seguindo estes pressupostos, Solow (1956) obtém um equilibrio dindmico de longo-
prazo em que a taxa de crescimento do produto ¢ igual & taxa de crescimento da
populagdo (n), ou seja, para uma dada taxa de poupanga e de crescimento da populacdo
existe um equilibrio de estado estaciondrio caracterizado por um racio K/L. Este
equilibrio é estavel no sentido de que um desvio faz com que a economia tenda a
evoluir novamente para ele: se houver um excesso de poupanga (K/L > Valor de
equilibrio), o capital (K) torna-se relativamente menos produtivo que o fator trabalho
(L) pelo que os agentes econdmicos passam a ter incentivos a investir menos de forma
que K(L volta ao valor de equilibrio (e vice-versa). No caso de s aumentar
exogenamente, a economia evoluird para um novo equilibrio com maior intensidade em
capital, havendo um periodo de ajustamento em que o crescimento econdmico sera
superior a n, mas apenas até¢ se restabelecer o equilibrio. Se a taxa de poupanga s
diminuir, o processo inverte-se, o racio K/L diminui até ao novo equilibrio e o produto
(Y) durante este periodo de transicdo cresce a uma taxa inferior a n, deste novo
equilibrio ndo so6 resultara um nivel de K/L inferior mas também Y/L inferior. Este

modelo dindmico de Solow (1956) ¢ importante porque apresenta o equilibrio dindmico



da economia como um processo estdvel mas tem a fraqueza de, com a taxa s de
poupanga constante (0 que ¢ exdgena ao modelo), o nivel do PIB per capita ser

constante.

2.2 - Capital Humano.

Ao pensarmos no ser humano em termos econdémicos podemos ve-lo como um misto
entre um fluxo (as horas de trabalho) e um stock (o capital humano). Na optica do custo
de produgdo, o capital humano resulta de certos tipos de sacrificios no presente, sob a
forma de custos financeiros e de oportunidade (tempo e esfor¢co que poderia ser
dedicado ao lazer), resultarem num stock de conhecimentos / experiéncias / aptidoes /

qualifica¢des que aumentam a capacidade do individuo criar valor.

O capital humano impacta na economia através de diversos canais, 1) facilita a
descodificagdo do processo produtivo por parte do trabalhador o que torna mais
inclinada a curva de learning-by-doing; ii) também permite o trabalhador colocar o
processo produtivo num ponto mais proximo do 6timo em termos de propor¢do de
fatores; iii) Identificar o publico-alvo e, no mercado, colocar melhor o produto nesse
target. Entdo, numa economia mais desenvolvida, em que os processos produtivos sdo
complexos e em constante mudanga, o capital humano ¢ central no bom desempenho

economico.

Sendo que o individuo dotado de maior quantidade de capital humano ¢é capaz de criar
mais valor, tendencialmente, esse investimento também se vai traduzir em incrementos
futuros no seu rendimento (Schultz, 1972) o que traduz que existe um incentivo para

que cada trabalhador procure aumentar o seu nivel de capital humano.

A crescente especializagdo das economias em atividades intensivas em tecnologia e
conhecimento, o capital humano aumenta o potencial de crescimento dessas economias.
A contribui¢do do capital humano ¢ tanto maior quanto a especializacdo da economia se
centrar mais em atividades que necessitem desse capital humano, isto significa que o
impacto do capital humano no crescimento econdémico, aumenta quando as atividades

econdmicas sdo intensivas em conhecimento e tecnologia (Queirds e Teixeira, 2014).



Ser o aumento do capital humano um fator de crescimento econémico, no contexto da
decisdo publica de afetagdo dos recursos escassos, surge a necessidade de quantificar o
impacto na economia do investimento em capital humano o que ndo ¢ tarefa facil
porque ¢ dificil separar a despesa em consumo do custo do investimento ja que a mesma
despesa, seja em saude, escolarizacdo ou treino em contexto de trabalho, pode ser vista

como investimento em capital humano ou como consumo (Schultz, 1961).

No sentido de ultrapassar a fraqueza de Solow (1956) de o equilibrio manter o PIB per
capita contante, Lucas (1988) acrescenta ao modelo de Solow (1956) o capital humano,
numa economia com dois setores de atividade. Por um lado, tem o setor que produz
bens e servigos, B&S, semelhante ao de Solow (1956) com capital fisico e trabalho
homogéneo mas a que acrescenta capital humano. Por outro lado, a economia tem o
setor da educacdo que produz capital humano e que, no seu processo produtivo, usa
apenas capital humano. A produg¢do de B&S de Lucas (1988) ¢ assim afetada
positivamente pelo crescimento no capital e no trabalho, como em Solow (1956), mas
também ¢ afetada pelo crescimento no capital humano que segue uma dindmica que
vem do sector da educacdo. Assim sendo, o crescimento do produto per capita passa a
ser endogeno e resultado da interagdo entre o sector dos B&S e do sector da educagao.
Desta forma, o modelo de Solow (1956) pode ser visto como um caso particular
simplificado de Lucas (1988) em que os individuos afetam a totalidade do seu tempo a

producdo de B&S.

De forma semelhante a Lucas (1988), Romer (1986; 1990) endogeneiza fatores de
crescimento econdmico de longo-prazo. No seu primeiro contributo, Romer (1986)
considera o conhecimento como um bem publico (ndo-rivalidade, ndo-exclusdo) e que
as empresas, embora com fun¢des de producdo que apresentam fatores com
rendimentos decrescentes, beneficiam de externalidades positivas decorrentes da
difusdo do conhecimento, da inovag¢do tecnoldgica e de processos novos (mais
eficientes) criados pelos outros agentes econdmicos presentes na economia. Como em
Romer (1986), cada agente econdmico, neste caso as empresas, toma as suas decisoes
com o objetivo de otimizar a sua fun¢do produgido, negligenciando o bem estar social,

pode haver aqui uma justificagdo para a intervengdo do Estado de forma a criar



condi¢des para aumentar as externalidades que advém do aumento do nivel de

conhecimento (e.g., subsidiando as atividades de inovagdo e desenvolvimento).

No desenvolvimento do modelo, Romer (1990) explora os efeitos na economia de
alterar o principio de que o conhecimento ¢ um bem publico. Assim, concluimos que as
empresas terdo mais incentivos a inovacdo se pelo menos durante um determinado
periodo de tempo poderem beneficiar de exclusividade das inovag¢des que criarem,
monopolizando assim o mercado do bem que resulta dessa inovagdo. Romer (1990)
introduz trés mercados, i) bens e servigos finais, ii) bens intermédios e 1iii)
conhecimento, sendo o mercado de bens finais constituido por uma estrutura
concorrencial de empresas, cujos fatores de producdo sdo capital humano, capital fisico
e trabalho (como Lucas 1988). O setor de bens intermédios apenas produz capital
consumido pelo mercado de bens finais, comprando 1&D ao mercado de conhecimento
e usufruindo de exclusividade desta aquisi¢do. Por ultimo, o setor de 1&D ¢ composto
por investigadores que vendem conhecimentos, possivelmente sob forma de patentes,
que vao garantir a sua exclusividade no mercado intermédio. Romer (1990) chega a um
equilibrio de estado estaciondrio idéntico ao de Solow (1956) mas em que as variaveis
per capita crescem ao mesmo ritmo do crescimento tecnoldgico, neste caso a
percentagem de capital humano afeto ao setor de I&D multiplicado pelo coeficiente de
sucesso dessa mesma investigagdo. Assim, o produtivo além de crescer com o
crescimento da populagdo trabalhadora também cresce endogenamente por causa do

crescimento tecnologico.

2.3 - Inovacao e Desenvolvimento.

Pelo menos nas economias mais desenvolvidas a inovacdo e o progresso tecnologico

tém um impacto importante no crescimento econdémico (Fagerberg, 1987).

Os decisores politicos procuram que haja crescimento econdémico o que acontece
segundo dois caminhos. No primeiro caminho, promove-se o aumento dos fatores de
producdo, os inputs, nomeadamente do capital e do trabalho (aumento da percentagem
da populagdo empregada ou da populacdo). No segundo caminho, promove-se o

aparecimento de novos produtos de maior valor acrescentado (inovagdo no produto) ou



a reorganizac¢do do processo produtivo de forma a que o custo de produgdo seja menor
(inovagdo no processo). Em termos da importincia relativa entre o crescimento dos
fatores ou a inovagdo no crescimento econémico, Abramovitz (1956) mediu, entre 1870
e 1950, para a economia Americana o crescimento do produto e dos inputs (capital e
trabalho), chegando a conclus@o que o crescimento dos inputs apenas respondia a cerca
de 15% do crescimento real da economia e, que 85% do crescimento econdmico era

“residuo estatistico” atribuivel ao crescimento tecnologico.

Estudos com o mesmo objetivo para épocas diferentes e economias diferentes obtiveram
resultados de grandeza semelhante, incluido o de Solow (1956), que com uma
metodologia diferente e um alcance temporal diferente obteve os mesmos 85% de
“residuo estatistico”. Assim sendo, existe hoje um largo consenso na ciéncia econdmica
de que a inovagdo tem um peso muito importante no crescimento do output das

economias mais desenvolvidas.

A escala microeconémica, o investimento em inovagdo ¢ caracterizado pela incerteza,
visto que as empresas para obterem resultados, por um lado, t€ém de investir quantidades
avultadas de recursos e por outro, os resultados destes investimentos estdo repletos de
riscos seja tecnoldgicos (ndo haver descoberta), ou financeiros (verificar-se que o valor
de mercado da inovacdo ¢ menor que o antecipado). Assim, tanto pode simplesmente
ndo haver qualquer resultado/inovagdo relevante como a inovacdo ndo ser
economicamente vidvel (i.e. custos insuportaveis ou o valor dado pelos consumidores
ser baixo). Ao nivel da inovag@o ao nivel do mercado pode ndo haver resposta positiva

dos consumidores.

Nao menos importante é o risco do aparecimento de um novo produto, tecnologia ou
processo que torne rapidamente obsoleta a inovacdo conseguida. Por exemplo, a
eventualidade do aparecimento de painéis solares mais eficientes tornara obsoletas as
centrais de energia com elevados periodos de amortizacdo (por exemplo grandes

hidroelétricas e centrais nucleares).

Solow (1956) identificando que seria inaceitdvel que no seu modelo (modelo com os
fatores de producdo capital e trabalho) ndo houvesse crescimento econdmico de longo

prazo, a menos que o fator trabalho cresce a taxa »n por ano (crescimento da populagdo



ou da percentagem de pessoas a trabalhar) propde uma extensdo. Como neste modelo
ndo se observa crescimento do produto per capita, Solow (1956) acrescenta ao modelo
base a possibilidade do progresso tecnoldgico aumentar a eficiéncia do fator trabalho a
taxa x por ano. Neste modelo, apesar de a dindmica do modelo aumentado parecerem
idénticas ao modelo de crescimento de base, agora, o produto e o capital crescem de
forma mais robusta, igual a soma do crescimento da populagdo, n, com a taxa de
crescimento do progresso tecnologico, x, € observa um crescimento do produto per
capita (e do nivel de capital por pessoa) a taxa do crescimento tecnoldgico, x. Assim, a
existéncia de inovacdo induz um aumento da intensidade de capital, o que contraria a
visdo pessimista de que a produtividade do capital ¢ historicamente decrescente,
tendendo para zero. Apesar de este resultado parecer idéntico ao de Romer (1986), ndo

o ¢ por estar dependente de uma varidvel exdgena ao modelo.

Em Solow (1956), também ¢ importante na dindmica do modelo a taxa marginal
autonoma de poupanga, s, dos agentes economicos que também ¢ exdgena. Assim, uma
dindmica de subida na taxa de poupanga s vai acrescentar mais uma parcela ao

crescimento do produto per capita e a intensidade capitalistica.

2.4 - O comércio e a especializacio produtiva.

Existe comércio porque uma pessoa niao consegue produzir todos os bens que pretende
consumir (e investir). Motivado por questdes de clima e recursos naturais (existéncia de
vantagens absolutas), especificidades dos individuos (vantagens relativas) ou a
indivisibilidade dos processos produtivos, existe necessidade de cada individuo se
especializar nas atividades em que ¢ relativamente mais produtivo e trocar o que produz

em excesso pelo que precisa e ndo produz.

O grau de abertura ao exterior de uma economia, i.e., as exportacdes e as importagdes, €
uma ferramenta estatistica usada para medir a facilidade com que os agentes
econdmicos de um pais realizam trocas com os agentes econdomicos de outros paises.
Assim, a abertura de uma economia ao exterior tem um papel importante no progresso
de uma economia porque permite que os agentes economicos de cada pais se

especializem nas atividades em que tém vantagens comparativas. Adam Smith (1776)
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foi pioneiro neste estudo tendo avancado com a Teoria das Vantagens Absolutas que
prova que a abertura das economias ao comércio internacional traz ganhos a todos
gerando, desta forma, um aumento da riqueza mundial. Isto acontece porque, em vez de
cada pais necessitar de produzir o leque de bens que os torna autossuficientes, pode
produzir apenas aqueles em que sdo mais eficientes (em termos absolutos) e, depois,
exportar os excedentes para pagar a importacdo dos restantes produtos que necessitem,

também produzidos de forma mais eficiente por outro pais.

A teoria de Smith (1776) tem uma limitagdo importante que € a especializagdo apenas
compensar em economias que possuissem vantagens absolutas em pelo menos uma
atividade, caso contrario o isolamento econdmico ¢ solugdo mais eficiente o que ¢
contrariado pela evidéncia empirica. A introdug¢do do sistema de precos relativos em
Ricardo (1816) vem dar origem a Teoria das Vantagens Comparativas na qual, mesmo
um pais sem qualquer vantagem absoluta ganha em ter comércio internacional porque a
alteracdo dos pregos relativos (os termos de troca) torna lucrativa a especializagdo nas
atividades relativamente mais eficientes. Para determinar as atividades em cada pais tem
vantagens relativas, i.e., onde se deve especializar, devem ser calculados os custos de
oportunidade (de uso dos fatores de producdo escassos, seja Trabalho ou Capital) pois,
comparando com os custos de oportunidade dos outros paises, as vantagens vao ser nas
atividades com menores custos de oportunidade relativos. Apesar de todos os paises
ganharem com o comércio internacional, a divisdo do ganho estd dependente da
capacidade de cada pais impor termos de troca mais favoraveis o que pode ndo ser
possivel as economias mais pequenas (havendo uma espécie de poder de monopdlio da

economia maior).

Um dos resultados mais relevantes dos modelos do comércio internacional referidos ¢
que os custos de transacdo, ou seja, os custos de transportes € as tarifas ao comércio, sdo
um entrave a materializagdo das vantagens comparativas, o que ¢ verdade
principalmente nas economias pequenas e isoladas geograficamente, como ¢ o caso das
ilhas, onde os meios de transporte para o continente tanto de pessoas como de

mercadorias, por via maritima ou aérea, tém custos muito elevados.

A evolucdo tecnoldgica e de modelo de negdcio verificada nos ultimos anos no

transporte aéreo de passageiros € nos barcos de cruzeiros turisticos t€ém afirmado o

11



turismo como uma atividade onde as ilhas com clima mais agradavel que as zonas
continentais proximas tém vantagem em se especializar (uma vantagem absoluta).
Desta forma, as economias das ilhas préximas de economias desenvolvidas comegaram
a evoluir no sentido da especializagdo nos servigos culturais, naturais € sociais €

produtos de apoio aos turistas que se deslocam de avido e em barcos de cruzeiro.
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3 - Turismo

Com o desenvolvimento dos transportes de passageiros, o turismo surge como uma
alternativa viavel para combater as desvantagens da pequena escala e do isolamento das
ilhas que tém boas condigdes naturais (Mihalic, 2002). Atrativos culturais, naturais e
sociais, que normalmente nido podem ser trocados de outra forma, podem ser
“exportadas” pela incorporacdo no turismo, produtos produzidos localmente podem
assim ser vendidos com margens mais atrativas por ndo terem associados os custos de
transacdo das exportacdes (seguros, custos de transporte, tarifas, etc.), produtos
pereciveis que devido a incapacidade de serem exportados podem ter escoamento via
turistas (Crowards, 2002). Associado ao isolamento, outro problema que existe ¢ a
pequena dimensao das ilhas que ndo permite explorar economia de escala e, por isso,
torna as suas economias incapazes de competir no mercado internacional de bens. Nao
existe uma conceptualiza¢do rigorosa sobre o que significa ser pequeno contudo, as
economias pequenas sdo tidas no comércio internacional como price-takers, com
insuficiéncias de fatores de producdo (trabalho e capital), recursos e perspetivas de
exploracdo das economias de escala (Streeten, 1993). A pequena dimensao da economia
de uma ilha também a expde a volatilidade dos ciclos dos mercados internacionais de

origem das importagdes e de destino das exportagdes (Kuznets, 1960).

Na literatura existem varias perspetivas de qual deve ser a melhor postura a ter no
mercado internacional de forma a colmatar as fragilidades que resultam da pequena
dimensdo das economias das ilhas. Apesar de haver autores radicais que defendem
como melhor solucdo o rompimento com o sistema capitalista e a redugdo das
economias ao isolamento (Demas, 1965), o que passa pela diversificagdo da producdo
num cabaz de bens que possam ser absorvidos no mercado interno (Lewis, 1955), estas
estratégias, ao ndo permitirem a especializagdo onde a economia tem vantagens
comparativas, ¢ promotora do empobrecimento (¢ a estratégia conhecida por
“substitui¢do das importacdes”). No passado, o turismo nas ilhas estava limitado pela
existéncia de restricdes ao nivel da tecnologia do transporte, seja por via aérea ou
maritima, de passageiros, o que fazia com que o sector do turismo fosse visto com
algum ceticismo quanto a sua capacidade de promover o desenvolvimento das ilhas ndo

sO por ser considerado uma atividade sem possibilidade de crescimento como por ser
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pouco fiavel ja que esta muito dependente do ciclo econdmico dos mercados emissores

(Rao, 2002).

O turismo depende do clima mas também da existéncia de infraestruturas e de atragdes

turisticas.

3.1 - Atracoes Turisticas

Uma atragdo turistica € um recurso que tem como finalidade entreter, educar e ser
desfrutado pelo publico visitante (Middleton, 1996), permitindo o desenvolvimento de
uma relacdo entre o turista (visitante) e a atragdo turistica. Assim, a atracdo turistica nio
¢ apenas um local ou uma estrutura mas também um conjunto de informagao pertinente
sobre a atracdo que permita a sua distingdo dos restantes locais. Assim, um local com
potencial para ser uma atracdo turistica, se ndo for desenvolvida, torna-se irrelevante do
ponto de vista econdmico (MacCannell, 1976). Entdo, o desenvolvimento de atragdes
turisticas ¢ um processo de investimento em que a regido, ao longo dos anos, vai
investindo recursos escassos. Os marcos informativos e o0s acessos traduzem
investimentos fisicos mas a criagdo da atragdo turistica € principalmente uma construgao
social que emerge de um fendémeno de massas pois muito do valor que um turista retira
da atracdo turistica estd dependente do status que a comunidade onde ele se insere

atribui a visita a essa atragdo turistica.

O processo de desenvolvimento de uma atragdo turistica ¢ demorado e arriscado pois a
passagem de uma localizagdo andnima para uma atragdo turistica tem de passar por
processo de consciencializacdo coletiva, sendo que este processo parte de uma
convergéncia comportamental por parte dos turistas Desta forma, se ¢ dificil
transformar um local numa atragdo turistica, qualquer coisa pode em teoria tornar-se
como atra¢do desde que comummente aceite como tal, desde uma pedra que tenha sido
tocada por alguém importante ou até os proprios turistas pois localizagcdes com muitos

turistas atraem turistas novos (MacCannell, 1976).

Em termos abstratos as atragdes turisticas podem ser divididas em trés dimensdes (Lew,

1987):
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1. Ideografica/descritiva — foca-se nas caracteristicas Unicas de um local
como, por exemplo, paisagens naturais, montanhas, recifes de coral,
locais histdricos ou atragdes arquitetdnicas.

2. Organizacional — enfatiza os aspetos temporais e geograficos das
atragdes, dimensdo espacial (individual/coletiva, pequena/grande,
permanente/temporaria, estrutura/ndo-estruturada), incidéncia (local,
regional, nacional, internacional) e localiza¢do (urbana, rural, praia).

3. Cognitiva — toma em conta as perce¢des e experiencias de desfrutar e
visitar as atracdes, atividade (e.g., desporto, educagdo, trabalho,

entretenimento, relaxamento, reabilitagdo)

Em termos de mercado turistico a existéncia de algo que aia na categoria ideografica
traduz uma vantagem comparativa, por exemplo, o clima ou as paisagens agradaveis, e
onde existe ¢ a de mais facil desenvolvimento do sector do turismo. Assim, uma regidao
quando procura especializar-se no turismo comeca por identificar o que tem de
vantagens em termos ideograficas. No caso da Madeira sera o clima quente e, as praias

de dguas tépidas.

Para compreendermos a categoria organizacional temos de perceber que o mercado do
turismo ¢ muito diversificado, ou seja, existe um leque muito alargado de consumidores.
Alguns turistas tém muito rendimento disponivel, outros pouco, uns preferem passar o
seu tempo numa localizagdo central onde podem desfrutar de todas as atividades que
pretendem, outros preferem movimentar-se entre varias localizagdes, dispersas,
resultando em pouca rentabilidade individual de cada localizagdo. Desta forma ¢
importante compreender qual o mercado de consumidores que se pretendem atingir com
as atracdes turisticas e qual a melhor estratégia de marketing para captar os
consumidores que mais interessam a regido. A Madeira estd enquadrada numa regido
onde existem algumas alternativas para os consumidores, nomeadamente as Canarias e
o norte de Africa. Desta forma, a eleva oferta atrai para a regido os excursionistas, sob a
forma de cruzeiros, sendo possivel retirar mais-valias deste tipo de consumo, quando
em larga escala, o consumidor individual traz menos valor acrescentado a ilha que o
consumidor de longa duragdo. Para atrair os consumidores de longa duragdo, a ilha deve

aumentar e diversificar a sua oferta de atividades de forma a incentivar estadias
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prolongadas, programando este investimento/desenvolvimento de forma integrada,
garantido a atracdo do tipo de turista que mais interessa a economia da ilha (publico-

alvo).

A dimensdo cognitiva representa os fatores que influenciam a experiencia do
consumidor no processo de tomada de decisdo e quando se encontra no destino. Assim
traduz a perce¢do do que a experiencia representa € o envolvimento que pode ter no
turista ao fazer parte da experiencia. Nesta perspetiva estd contemplada a imagem que
uma atraco turistica transmite e a expetativa por parte do consumidor do que ele espera
encontrar no local. Nesta dimensdo estdo incluidos fatores como o stafus que a visita a
atracdo turistica representa no meio social em que o consumidor se encontra, a
importancia do passa-palavra, o fator risco que representa uma deslocacdo para visitar
um sitio estranho e desconhecido e a capacidade de envolvéncia que a experiencia em si

proporciona ao consumidor através das atividades disponibilizadas.

Apesar de a diversidade de escolha ser elevada, todas as atividades turisticas t€m uma
coisa em comum, ndo estdo disponiveis de uma forma uniforme por todo o mundo, sdo
caracteristicas especificas de uma zona geografica/econdmica, por exemplo ndo ¢
possivel haver na mesma zona praia de clima quente e uma estancia de ski, s6 existe
uma Torre Eiffel ou um Coliseu. A escolha do consumidor para afetar o seu tempo de
lazer e dos seus recursos, por norma, centra-se em atividades/locais que diferem dos da
sua zona de residéncia, por exemplo, os turistas de paises frios e com poucas praias
como os do norte da Europa, optam por se deslocar para zonas com climas mas
agradaveis e praias como Portugal, Espanha, Italia, Grécia, etc. as pessoas que vivem
perto da praia e podem desfrutar dela todo o ano a qualquer altura, optam por, quando
tém periodos de férias mais alargados, deslocar-se a zonas rurais ou visitar zonas de

interesse historico/cultural.

Partindo deste principio existem atrativos turisticos potenciais em qualquer lado,
contudo o seu nivel de atrag@o e a sua capacidade de atrair o dinheiro dos turistas varia
consoante o tipo de atragdo e grau de satisfacdo que deles pode ser retirado, ou seja,
pode atrair muitos turistas que gastem pouco dinheiro (de massas), poucos turistas que
gastem muito (mais exclusivo), ou poucos turistas que gastem pouco (atrativo turistico

de pouco interesse econdémico) (Swarbrooke, 1995).
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O produto final da atrag@o turistica como centro de atividade econémica ¢ o nivel de
satisfacdo e as experiéncias adquiridas pelo visitante, ou seja, a0 mesmo tempo que é a
razdo da visita ¢ também o determinante da qualidade da visita/atra¢do, devendo assim
ser o centro das preocupacdes do gestor deste servico (Hall e McArthur, 1993). A
atividade turistica tratando-se de um servi¢o, a natureza da satisfacdo das visitas as
atragdes ¢ diferente do consumo de produtos. Os visitantes sentem-se atraidos por um
destino pelo seu valor simbdlico e emocional, ou seja, sdo caracteristicas subjetivas.
Assim os visitantes ndo podem somente ser considerados sujeitos passivos de estimulos
externos mas como parte integrante da sua propria experiencia que ativamente
constroem e que obriga a que interpretem as sensagdes € emogdes a que estdo sujeitos
durante a experiencia. Um indicador capaz de medir o nivel de satisfacdo do
consumidor aquando da visita deve ter em conta a generalidade da experiencia e nao
apenas os atributos individuais da atrag@o, isto porque os individuos valorizam a

experiéncia como um todo, ao invés da soma de caracteristicas individuais da atracéo.

3.2 - Fatores criticos na escolha de um destino turistico

De forma a estimar-se o valor econdmico de um bem/servico, particularmente aqueles
ndo comercializados, calcula-se a disposicdo para pagar do cliente, podendo-se assim
avaliar o valor dos recursos, como ambientais e culturais. Apesar de poder haver
discrepancias entre aquilo que um consumidor diz estar disposto a pagar e aquilo que
realmente pagaria, estudos indicam que havera maior probabilidade de um consumidor
que tenha demonstrado disponibilidade vir efetivamente a consumir (Green & Blair,
1995), sendo que este valor depende da educacgdo, profissdo, saldrio e composi¢do da
estrutura social e demografico em que o consumidor esta inserido, bem como das
caracteristicas da atracdo e qualidade e do servigo/local, sendo que visitantes regulares
tém menor sensibilidade ao preco que novos consumidores que terdo maior dificuldade
em avaliar os reais beneficios da visita e tenderdo a compara-la com a restante oferta do

mercado (Petrick, 2004).

O setor do turismo, tal como os outros produtos/servicos, estd sujeitos as leis da

concorréncia e dos mercados, os consumidores tém de efetuar escolhas de como afetam
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0 seu tempo e recursos disponiveis, sendo que os turistas efetuam um processo de
eliminagdo das alternativas possiveis em que sdo comparados os seus desejos e

intencdes com a percegdo da oferta de destinos.

Os fatores mais relevantes para a tomada de decis@o do cliente e que afetam o nivel de
satisfacdo sdo os transportes, o destino € o leque de infraestruturas de apoio a estadia,
como alojamento e deslocacdes locais, sendo que qualquer um deste fatores pode ser
explorado como estratégia de marketing de forma a atrair mais consumidores. O turismo
tratando-se essencialmente de um servigo, a quantidade de informagdo e conhecimento
que o consumidor consiga reunir sobre o destino e a experiencia ¢ fundamental no
processo de tomada de decisdo, por exemplo, se o consumidor tiver um leque de
primeiras escolhas a sua disposi¢do em que para um destino tem acesso a uma
quantidade consideravel de informacgdo e para outro a informagdo que tem disponivel ¢

incompleta, escolhera o destino que tem mais informacao.

Segmentando as classes de fatores descritas acima, encontramos algumas variaveis
utilizadas para medir o efeito de cada fator, por exemplo, dentro dos transportes temos
os transportes dos clientes para o destino e o transporte dos clientes ja no destino entre
os varios pontos de interesse. Para medir a qualidade do destino tem-se em conta
variaveis como a seguran¢a, a atracdo turistica principal, os pontos de atragdo
secundarios que complementam a atracdo principal, a populacdo local, a cultura, o
numero de turistas visitante e o clima. Para o leque de infraestruturas de apoio a estadia
podemos utilizar o custo de transporte e alojamento, a qualidade da agua (se é ou ndo
potavel) e a qualidade das infraestruturas fisicas de apoio. Por fim, temos as
caracteristicas individuais do consumidor como sejam as suas areas de interesse, a
distancia (origem do cliente) e o tempo disponivel para a viagem. Adicionalmente
também se pode ter em conta o efeito das recomendacdes de antigos clientes e agentes

de viagem.
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4 - Cadeia logistica Madeira - Continente

O arquipélago da Madeira ¢ composto por duas ilhas habitadas em que a Ilha da
Madeira acumula 98% da populagdo total (com o fim de reclamar maior drea econdmica
exclusiva, Portugal afirma que a Ilha Selvagem Grande também ¢ habitada). Por ser um
arquipélago oceanico, a Madeira ndo tem qualquer ligacdo terrestre com uma plataforma
logistica continental. Assim sendo, os transportes de mercadorias € pessoas apenas pode

ser feito por via maritima ou area.

4.1 - Transporte de Mercadorias

Em termos praticos, o transporte de mercadorias apenas pode ser feito por via maritima
(por exemplo, o maior avido da Airbus de carga, o Beluga Airbus, tem um payload de
apenas 47 tons). Assim, apesar e o transporte de avido ser 24 vezes mais rapido (a
viagem de avido do continente para a Madeira demora 2 horas e nos navios porta-
contentores 2 dias), o transporte aéreo por kg ¢ muito caro pelo que apenas ¢ utilizado
no transporte de mercadorias de muito baixo peso e de grande valor (e.g, cartas, joias €

notas).

No caso da TAP, operadora com maior cota de mercado no transporte aéreo entre
Portugal continental e o Arquipélago da Madeira, o avido com maior capacidade tem
um payload (o A340-300), incluindo o peso dos passageiros, de 43 500 Kg (ver, Airbus,
A340-300), enquanto que os navios porta-contentores que fazem a rota do Continente
para a Madeira tém capacidade na ordem das 5000 tons de carga o que, ainda assim, ¢
diminuto face ao maior porta contentores do mundo, o MSC Oscar, que tem capacidade
para transportar 200000 tons (em termos de DWT), mais de 4500 vezes o payload do

avido referido (considerando que 1 DWT corresponde a 1 tonelada de carga).

O mercado do transporte maritimo de mercadorias

O mercado de transporte maritimo de mercadorias contentorizadas entre Portugal

Continental ¢ a Madeira é composto por cinco empresas armadoras, Empresa de
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Navegagdo Madeirense (ENM), Boxlines, Portline, Transinsular (TI) e Vieira & Silveira
(V&S) que sdo detidas por dois grupos empresariais, o0 Grupo Sousa (ENM, Boxlines e
Portline) que tem uma cota de mercado de 2/3 e Grupo ETE (TI e V&S) que tem a

restante cota de mercado.

As empresas armadores podem ser apenas detentoras de contentores nao tendo navio
pelo que precisam contratar os servi¢os de um dos 3 navios existentes e que pertencem a
V&S e a Portline. Estas duas empresas, além dos contentores, também sdo proprietarias
de um dos trés navios porta-contentores (ENM, Boxlines, TI) existentes na ligacdo
Portugal Continental — Madeira. Os navios formam um mercado independente dos
contentores pois todos os armadores podem transportar contentores em qualquer um dos
navios (ver Fig.1). No total existem 3 navios porta-contentores (Insular detido pela
Boxlines com capacidade inferior a 5000 tons, Monte Brasil detido pela Transinsular
com capacidade para cerca de 5200 tons e o Funchalense 5, detido pela ENM com
capacidade para cerca de 5200 tons) que fazem uma viagem e ida e volta por semana (2
partem de Lisboa a 3.% feira e 6. feira e chegam ao Canigal-Madeira a 5.% feira e 2.* feira
e 1 parte de Leixdes a 6.* feira, passa por Lisboa e chega ao Canigal-Madeira a 2.* feira),

a ligacdo ao Porto Santo apenas ¢ quinzenal.

Fig.1 - Estrutura de mercado da cadeia logistica maritima Continente - Madeira
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O mercado ¢ livre (podem entrar novos operadores) mas os grandes operadores
internacionais nio t€ém mostrado interesse nesta ligagdo o que traduz que os pregos

cobrados estardo proximos da situagcdo de concorréncia.

O arquipélago da Madeira ¢ constituido pela ilha da Madeira, a ilha de Porto Santo,
pelas ilhas Selvagens e pelas ilhas Desertas, sendo que apenas as ilhas da Madeira e
Porto Santo tém relevancia para o estudo, visto que as outras estdo inabitadas a maior
parte do ano. A ilha do Porto Santo, mais pequena (42,5 Km?), tem apenas um porto que
abastece a ilha de passageiros e mercadorias (graneis, convencional e contentorizada), ja
a ilha da Madeira (740,7 Km?) ¢ constituida por dois portos (Funchal e Canigal), sendo
que o porto do Funchal, proximo do centro da cidade (que € uma atracdo turistica), tem
sido transformado ao longo da ultima década num porto dedicado apenas a navios de
cruzeiros, enquanto a atividade comercial de transporte de mercadorias (contentorizada,
convencional e graneis) tem sido deslocalizada na sua totalidade para o porto do
Canigal, na zona franca da Madeira e longe de qualquer atragdo turistica, contribuido
assim para que o centro da cidade do Funchal se liberte de uma atividade pouco atrativa

para o turismo, potenciando a atividade e a cidade como atragdo turistica.

Em termos do mercado de transporte maritimo contentorizado ndo podemos tornar
publico os precos exatos praticados no mercado pois temos que garantir a
confidencialidade das nossas fontes de informac¢do. Mas podemos dizer que o preco da
viagem Madeira-Continente (viagem de volta) é cerca de metade do preco da viagem
Continente-Madeira. Também podemos dizer que, para um contentor 40'HCPW, o mais
usual no mercado, se consegue um prego entre portos na ordem de 1,75€/km que pode
ter um desconto no caso de clientes habituais € com volume (por exemplo, transitarios e
cadeias de retalho). Este preco ¢ um fator limitador da economia da Madeira porque a

distancia é grande, cerca de 100km, e mais caro que se fosse feita de camido.

O preco de transporte de um contentor frigorifico tem um sobrecusto de 20% a que
acresce o preco nos portos de ligar e desligar da eletricidade (entre 2x37,05€ e
2x44,71€), o consumo de energia (18,16€/dia) e o controlo de temperatura (11,60€) que,
por exemplo, para um parqueamento de 3 dias na carga e 1 na descarga custa na ordem
dos 200€, incremento de mais 10% no preco do frete, valor ainda maior nos Sabados,

Domingos e feriados.
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Motivado pelos custos fixos elevados, o prego total do frete para Lisboa ou para Leixoes

¢ o mesmo o que traduz que para Lisboa o prego por km € maior.

Apesar de haver ligacdes maritimas entre Porto e Lisboa, o elevado pre¢o de Handling
nos portos de Leixdes e Lisboa (2x140€ de carga/descarga mais 2x80€ de transporte
para o destino no Porto ou em Lisboa enquanto que o pre¢o da ligacdo rodoviaria é na
ordem dos 310€), ndo ¢ vidvel usar o transporte maritimo para mercadorias entre estas
duas cidades. Além disso, a viagem por navio demora 12 horas contra as 4 por meios

rodoviarios.

Operacoes Portuarias

Operacionalmente, o trafego de mercadorias maritimo ¢ mais exigente que o terrestre
particularmente ao nivel do planeamento. Para efetuarmos um transporte terrestre,
estamos apenas dependentes da disponibilidade dos camides e, com as fronteiras
europeias abertas, os tramites legais exigidos sdo reduzidos. Pelo contrario, quando
planeamos transportes maritimos temos sempre de ter em conta as rotas dos navios € a
sua frequéncia, para além de que os tramites legais e as regras de conduta variam
consoante o porto de origem e o porto de destino da mercadoria. No que concerne as
ligacdes do continente com as ilhas os procedimentos sdo simplificados, por ser uma
troca de mercadorias dentro do mesmo pais. Ainda assim ndo existem saidas diarias do
continente para a Madeira, de Leixdes apenas uma semanal e de Lisboa duas, o que
exige algum planeamento e antecipagdo por parte dos carregadores para limitar o
pagamento de parqueamento dos contentores. As exigéncias de preparacdo das
operacgdes dos navios levam a que os contentores tenham de ser parqueados no porto, no
limite até ao final do dia anterior, com exce¢@o de cargas diretas como as de gado vivo

ou pirotécnicos.

Em Leixdes, havendo apenas uma saida semanal, a sexta-feira, a carga contentorizada
deve ser parqueada até as 23h00 do dia anterior, sendo que o porto recebe os
contentores, para embarque nessa viagem, durante toda a semana (sabados ¢ domingos
o porto estd fechado para entrada e saida de mercadorias, funcionam apenas as

operagdes de navios, carga e descarga), a carga, pode ser parqueada em semanas
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anteriores, no entanto, o parqueamento de contentores ¢ gratuito até ao sétimo dia (os
custos e prazos de parqueamento livre variam de porto para porto), sendo a partir dai
pago de forma crescente com a duragdo e desde o primeiro dia, quer em contentores a
carga para navio, como a descarga como em transito para outra escala. Além disso, as

mercadorias pereciveis precisam de uma atencdo especial.

Os procedimentos de entrada dos contentores nos portos variam também consoante o
porto. Em Leixdes apenas existe um operador portudrio de contentores (TCL) e uma
entrada exclusiva de carga (existe mais de uma entra no porto mas apenas uma de carga,
com acessos pelas vias rapidas de forma a ndo congestionar os centros urbanos), o que
facilita o processo de entrada e localizacdo da carga. Os contentores apenas entram no
porto se devidamente anunciados pelos agentes de carga, ou seja, antes do contentor
entrar, as autoridades competentes ja tém informagdo de qual a escala a que se destina o
contentor, qual o seu destino final e se no seu interior se encontra carga perigosa. Isto
significa que podem programar o seu posicionamento de forma a facilitar as posteriores

operacdes dos navios, minimizando movimentos e agilizando o processo de entrada.

No caso particular da carga comunitaria, como ¢ o caso do trafego Canical-Continente e
Continente-Canigal, ndo é necessaria qualquer vistoria ou procedimentos alfandegarios
que atrasem o processo, os contentores sdo parqueados diretamente de forma a agilizar
as operagdes dos navios. A alfindega apenas toma conhecimento do seu contetido pelos
manifestos de carga dos navios. No caso de mercadorias ndo comunitarias os
procedimentos podem-se complicar ao nivel alfandegério, podendo estar sujeitos a
vistorias, sendo para isso parqueados em parques especificos para o efeito, levando a
mais movimentos de contentores e transportes dentro do cais, elevando os custos

associados.

Relativamente ao porto do canical pode variar a eficiéncia e o nivel de fiscalizagdo a
entrada e saida do porto, contudo os procedimentos sdo semelhantes aos dos portos de
Leixdes. Ja a estrutura organizacional do porto de Lisboa ¢ diferente, havendo um
conjunto alargado de operadores portudrios, varios cais e pontos de entradas para o
porto, todos com procedimentos, exigéncias e estruturas organizacionais diferentes e

consequentemente, com resultados diferentes no que concerne a eficiéncia destes

tramites.
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No que concerne a saida de mercadoria dos portos, tratando-se de mercadoria
comunitaria esta ¢ imediatamente autorizada pela alfandega a sair do porto. Assim,
desde o momento em que o contentor ¢ descarregado no navio pode ser levantado desde
de que no horério de funcionamento do operador portuario, no caso de Leixdes dias
uteis entre as 8h00 e as 23h00, no caso de Lisboa os horarios variam consoante o

operador portuario e o cais.

Bens transportados.

A Madeira importa quase o quadruplo das mercadorias contentorizadas (em termos de
nimero de contentores) que exporta (ver quadro 10) e se considerarmos que os
movimentos de saida de contentores representam na sua maioria banana e sucata (baixo
valor comercial em comparacdo aos importados), em valor o racio ¢ ainda mais
expressivo da dependéncia que o negdcio do transporte maritimo tem da viagem de
entrada (Continente-Madeira). Em termos do volume e negodcio na ligacdo maritima,

cerca de 85% do total faturado pelos armadores sdo viagens Continente-Madeira.

Em termos de balanga comercial (comércio do arquipélago com o estrangeiro),
verificamos que ¢ deficitaria (saldo da balanga comercial = — 14,7 milhdes) o que traduz
que os servigos, i.e., o turismo, t€ém uma importancia grande nas contas do arquipélago

com o exterior pois sdo estes que permitem cobrir o défice comercial.

O porto do Funchal estd cada vez mais vocacionado para navios de cruzeiros tendo
agora um papel simbolico no transporte de mercadorias contentorizadas (ver, Quadro 1),

tornando-se o proprio porto numa atracao turistica complementando o resto da cidade.

A evolug@o nos ultimos quatro anos do trafego de mercadorias contentorizadas nio tem
variado de forma relevante, o total de TEUs vazios/cheios tem variado entre os 88000 e

0s 98000 por ano, estando dependente de flutua¢des pontuais da procura.
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Entrada Saida

Porto Cheios Vazios | Total Cheios| Cheios Vazios |Total Cheios

200 | 40" | 20' | 40" | Cont.| Teus | 20' | 40' | 20" | 40" |Cont.| Teus | Cont.| Teus
Canigal 7316|17202(2931|714| 24518 | 417204044 13950 (6162 | 13915 7994 |11944] 32512 | 53664
Funchal 22 3 202 ( 13 25 28 | 217 13 10 8] 230 | 243 255 271

Porto Santo | 471 | 151 | 38 | 11| 622 | 773 93 28 | 398 ( 142 | 121 | 149 | 743 922
Total 7809 | 17356 (3171 |738|25165|42521| 4354|3991 (6570 | 14057 | 8345 |12336] 33510 | 54857

Total Cheios

Quadro 1: Movimentos contentores arquipélago da Madeira 2014 (APRAM)

Em termos de balanga comercial, a Madeira tem um saldo da balanca comercial positiva
com os paises extracomunitarios em 50,2 milhdes de euros e negativa com os paises
intracomunitarios em 64,9 milhdes de euros, estes valores resultam de uma tendéncia de
redug@o do défice da balanca comercial ja que em 2006 este valor era superior a 140
milhdes de euros, em grande parte gracas ao aumento das exportagdes principalmente
para Angola (56,2% do total das exportagdes) e da diminuicdo das importacdes das
quais 61,6% sdo da Espanha, Itilia e Paises Baixos, tendo diminuido 43,7% em 2013
face a 2012 para 97,9 milhdes de euros. Parte destes défices foram financiados por

transferéncias publicas.

A maioria das movimentagdes comerciais do arquipélago com o exterior sdo suportadas
por contentores, sendo que no campo dos graneis liquidos se incluem na sua grande
maioria 0os combustiveis € no campo dos graneis solidos se incluem matérias-primas
como cimento, areia ou cereal, mercadorias que ndo compensa contentorizar (ver Fig.

2).

Verificamos também que o porto do Canigal ao nivel das mercadorias ¢ neste momento
0 porto mais importante para o arquipélago, ainda que alguns dos graneis solidos e
todos o graneis liquidos possam desembarcar no terminal de combustiveis (sistema de
boias para a rece¢do de navios-tanque com produtos petroliferos que sdo armazenados
no Parque de Combustiveis do Canical) ou no terminal cimenteiro (Terminal dos

Socorridos).

25



Totais Carga Convencional

Tipos 2%
P Entrada | Saida Total y

Mercadoria Contentorizada| 422917 | 133704 | 556621

Taras Contentores 111559 | 111363 | 223322
Carga Contentorizada 534876 | 245067 | 779943
Graneis Solidos 199800 1 199801
Graneis Liquidos 310749 0 310743 ; Mercadoria
- Hraiess Contentorizada
Carga Convencional 18505 4414 22919 solidos Exi
Total 1063930 | 2459482 | 1313412 18%

Fig. 2: Proporcdo dos tipos de mercadorias transacionadas entre a Madeira e o exterior

em 2014 (Toneladas) (APRAM).

4.2 - Transporte de turistas - Cruzeiros

Ao contrario do transporte de mercadorias em que o arquipélago ¢ somente abastecido
de forma relevante via maritima, o mercado de transporte de passageiros estd dividido
no transporte aéreo e no transporte maritimo sendo que os dois tipos de meios de
transportes representam dois mercados diferentes em termos de turismo. Enquanto que
os turistas que se deslocam a ilha por avido tendem a ficar mais tempo (fim-de-semana,
uma semana, at¢ duas semanas) e obrigatoriamente ficam alojados em estabelecimentos
hoteleiros e fazem as suas refeicdes em terra, os turistas que se deslocam a ilha nos
navios de cruzeiros ficam menos tempo na ilha (normalmente s6 um dia, raramente
mais que um fim-de-semana), ndo necessitam de alojamento e s6 circunstancialmente
necessitam de alimentagdo em terra. Assim, apesar de ambos usufruirem das atividades
locais proprias da oferta turistica da regido, o turismo de avido implica um consumo

local maior por cliente.

Aparentemente um turista que chega num navio de cruzeiro, porque o seu impacto na
economia local é menor, ¢ menos importante que um turista que chegue de avido. No
entanto, porque o navio de cruzeiro traz milhares de turistas de uma s6 vez e nio obriga
a existéncia de investimentos em terra na constru¢do de infraestruturas hoteleiras ¢ de
restauracdo, permite que ilhas de pequena dimensdo possam ser visitadas por um
nimero muito grande de turistas que, pelo efeito dimensdo, se tornam importantes para

a economia da ilha a custa de pouco investimento. Assim, o turismo servido por
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cruzeiros acaba por ser mais intensivo em mao de obra e menos consumidor de recursos

escassos (capital).

Devido a sua localizacdo geografica privilegiada, o arquipélago da Madeira foi, durante
mais de 100 anos, escala habitual dos grandes paquetes transoceanicos, sendo até a Il
Guerra Mundial, um importante porto de abastecimento para as rotas entre a Europa e
os continentes africano e americano do sul (i.e., Brasil), destacando-se as linhas que
estabeleciam a ligagdo entre Portugal continental e as antigas colonias africanas e o
Brasil e entre Inglaterra e a Africa do Sul. A diminui¢do do peso do transporte maritimo
de passageiros devido ao desenvolvimento do transporte aéreo resultou na perda de
importancia do porto de Funchal como escala no Atlantico o que levou ao decréscimo
do movimento de navios de passageiros. Ainda assim, o arquipélago nunca deixou de
ser um ponto de escala importante dos navios de cruzeiro e com a expansdo da atividade
dos cruzeiros turisticos ao nivel mundial verificada nas ultimas décadas, a regido tem-se
afirmado como uma referéncia importante nesta area do Atlantico e como um destino

em expansdo (APRAM).

Os navios a vapor da linha Southampton - Cape Town, que asseguravam uma ligagdo
quinzenal com a colénia inglesa na Africa do Sul, nas décadas de 1940 e 1950, faziam
escala na ilha da Madeira, transportando muitos turistas ingleses para a ilha, podendo-se
assim verificar que o arquipélago da Madeira muito antes do crescimento do mercado
que temos assistido nos ultimos anos dos cruzeiros turisticos ja tinha importancia como

porto de escala regular para os grandes paquetes de passageiros (APRAM).

Uma das primeiras companhias de cruzeiros a operar com maior regularidade foi a Greg
Line, nos principios da década de 1960, com uma linha entre Inglaterra e a Madeira,
onde existia uma comunidade inglesa importante. Contudo esta linha foi cancelada
poucos anos mais tarde devido as repercussdes de um incéndio num dos navios da
empresa — o Laconia — que ocorreu perto da ilha de Porto Santo. Ainda no inicio da
década de 1960, comegaram a frequentar a Madeira os navios Camberra da PYO Orient
Lines e, com maior regularidade, os navios Soviéticos da Black Sea Ship Companie que
operavam a partir de S3o Petersburgo. Sendo que as décadas de 1960 e 1970 foram,
nesta zona, dominadas pelos navios soviéticos de cruzeiros, cuja clientela era na sua

maioria dos paises nordicos (APRAM).
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Nas décadas seguintes, de 1980 e 1990, a industria dos cruzeiros entrou num periodo de
franco crescimento, inicialmente nos EUA, que mais tarde se propagou pela
Europa. Este efeito também se fez sentir no arquipélago, com o aumento das linhas
regulares de navios de passageiros. Atualmente o arquipélago da Madeira esta inserida
nos circuitos de cruzeiros que o ligam ao arquipélago das Canarias e ao Norte de Africa,
bem como alguns fazem a ligagdo com o Mediterrdneo ou até a fachada atlantica da
Europa com ligacdo a partir de Lisboa. Com menor peso econdmico para o arquipélago

surgem as ligagdes transoceanicas entre os EUA e Europa (APRAM).

A Fig. 3 demonstra a evolucdo do total de passageiros que embarcam, desembarcam e
transitam no porto do Funchal. No porto do Porto Santo o nimero de passageiros
embarcados/desembarcados ¢ inferior a 1% dos do porto do Funchal, nimeros que nao
apresentamos por ndo conseguirmos assegurar que os navios que escalam em Porto
Santo ndo escalam também no Funchal, sendo assim duplamente contados como

desembarques na Madeira.

A partir da Figura 3 conseguimos tirar trés conclusdes, a primeira ¢ que o niamero de
turistas que visitam a Madeira durante um ano ¢ um numero muito significativo, sendo
cerca do dobro da populacdo residente no arquipélago, a segunda € que o numero de
turistas teve o seu pico em 2012 e que nos ultimos anos os valores tanto de escalas
como de passageiros diminuiram consideravelmente (cerca de 20%). Finalmente,
observa-se que, apesar de pensarmos que a visita dos turistas teria dois picos, um no
verdo e outro na passagem de ano, por serem as alturas do ano tradicionalmente com
muita procura turistica em zonas cujo atrativo turistico € o clima e praia como € o caso
da Madeira e devido ao facto da passagem de ano na Madeira ser uma festa
emblematica que também funciona como atrativo turistico, de facto ¢ no verdo , os
meses de Junho, Julho e Agosto, em que ha menos turistas e, sendo os meses de maior
procura Novembro, Dezembro, Janeiro, Marco e Abril, o que pode significar que os
clientes de cruzeiros em periodos de férias de Verdo optam por ndo fazer estadias curtas
na Madeira, tendo mais procura em alturas de festas e eventos emblematicas como o
ano novo, carnaval ou festa da flor (Primavera), alturas em que nos principais mercados
de clientes de turistas que visitam a Madeira, o Norte da Europa, o clima ¢ frio e

desagradavel, enquanto que na Madeira o clima se matém agradavel, sendo entdo um

28



atrativo principalmente em alturas de época considerada baixa em outros destinos

turisticos como, por exemplo, o Algarve.

Més 2011 2012 2013 2014
Escalas |Passageiros| Escalas |Passageiros| Escalaz  |Passageiros| Escalas  |Passageiros
Janeiro 27 53627 35 701086 31 54624 33 57839
Fevereiro 23 45388 23 53432 13 39159 23 44434
Marco 39 TRERT 47 31321 a0 51846 33 37646
Ahril 43 Ta222 43 73211 46 SY6EL 4a 26437
Maio 17 22296 12 195950 17 28611 11 17935
Junho ] 12089 2 2985 4 11037 4 7324
dulho 2 1591 3 6103 3 719 3 7423
Lgasta 3 11621 3 4331 4 TeT2 ] 6705
Setembro 12 23810 16 24548 8 17329 8 13551
Cutubro 29 55543 9 71983 27 57553 34 62969
Movembro S0 84926 63 99347 a4 75350 a7 62300
Dezembro A3 73370 43 2420 43 BETZ5 a0 50922
Total 303 540180 336 592935 286 475826 283 475955

Fig. 3: n° de passageiros e escalas no porto do Funchal (APRAM)

4.3 - Transporte de turistas - Aviio

Como vimos anteriormente, o transporte maritimo de turistas para o arquipélago ndo
gera dormidas significativas em terra por se tratarem de estadias curtas em que os
passageiros tém a possibilidade de pernoitar no navio e, na sua maiorias dos casos, 0s
passageiros escalarem o porto em transito. Pelo contrario, as entradas em hotéis estdo

muito relacionadas com o transporte aéreo de turistas.

A figura 4 permite-nos avaliar o comportamento da industria hoteleira ao longo de dois
anos e dois meses (Janeiro de 2013 a Fevereiro de 2015, sendo os dados de 2013
efetivos, os de 2014 provisoérios e os de 2015 preliminares). Contrariamente aos turistas
dos cruzeiros, o pico de entrada de hospedes ¢ na época balnear, sendo que cerca de
80% dos turistas sdo estrangeiros, verificamos também que a média anual das estadias
ronda os 5,5 dias, mas que durante os meses de época baixa os valores tendem a estar
mais proximos de 5 dias e em meses de €poca alta os valores evidenciam uma tendéncia
para estadias mais prolongadas (durante a época balnear, cerca de 6 dias). O niimero de

estabelecimentos operacionais também varia consoante a época, sendo a média anual
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entre os 158 e 159, oscilando entre um minimo de 151 durante a época baixa e 164

durante a época alta.

8OO0 000

700 000 \ /

600 000

500 000 \

400 000 /’

300 000

200 000

100 000
P aFg 22 egpopogbadsooa2apnpao
Fes23538§3 3¢ 523838838 ¢¢8¢
_\E'L {éﬁ;lﬁquﬁ_'— fﬂ:édgéqi

2013 2014 2015
e iormidias [M.2) R ecidentes em Portugal Residentes no Estrangeiro

Fig. 4: Total de dormidas (DREM — Direc¢do Regional de Estatisticas da Madeira)

Em termos da evolug@o anual das varidveis acima esta tem sido positiva ao longo do
periodo, tendo o nimero de hospedes aumentado 9,0% entre 2012 e 2013 e o numero de
dormidas aumentado em 9,3% no mesmo periodo e entre 2013 e 2014 aumentaram
5.9% e 4,3% respetivamente. Esta tendéncia € contraria a das visitas de cruzeiros que,

como ja referimos, diminuiu neste periodo cerca de 20%.

Um dos indicadores mais importantes para compreender o peso que o turismo tem na
economia regional sdo os proveitos da atividade hoteleira (Fig. 5), embora ndo sendo o
total de receitas obtidas pela regido na atividade turistica, por se tratar apenas de uma
fatia dos gastos totais do consumidor, ele pode gastar mais em atividades
turisticas/recreativas locais como alimentagdo, atividades noturnas ou de lazer,

conseguimos através deste indicador quantificar parte do impacto total.

1

A semelhanga do que podemos verificar nos graficos/tabela anteriores existe um pico
positivo de receitas durante a época balnear, tendo em 2012 estes valores atingido
aproximadamente 250 milhdes de Euros tendo este subido para cerca de 270 milhdes

em 2013 e 295 milhdes em 2014.
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Proveitos Totais (milhares €)
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Fig. 5: Proveitos Totais (milhares de Euros)
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5 - Matriz Input — Output.

Sendo o nosso objetivo identificar as vantagens comparativas e a especializacdo
produtiva do Arquipélago da Madeira, numa primeira fase iremos procurar na literatura
estudos semelhantes que tenham sido feitos para outras ilha como, por exemplo, para as
Ilhas Baleares que, tal como o Arquipélago da Madeira para o caso portugués, tém um

peso proximo de 2% na economia espanhola.

Numa segunda fase, iremos analisar a estrutura produtiva da Ilha da Madeira com vista
a estimag¢do de uma matriz Input-Output, Leontief, W. (1941), que ¢ uma matriz
representativa das relagdes econdmicas entre os setores de atividade de um agregado
econdmico, retratando as relagdes intersectoriais considerando que parte do Output de
um setor ¢ o Input de outro sector (e.g., Miller e Blair, 1985). Existem vdrias versdes
possiveis para a constru¢do deste modelo de uma economia, contudo, na sua versao
mais basica a matriz I/O consiste num sistema de equagdes lineares em que cada uma
representa a distribui¢do da produgdo de uma industria/setor de atividade pelos outros

industrias / sectores da economia.

5.1 — Matriz 1/0O - Definicao

A matriz na sua versdo mais simplificada tem os dois eixos iguais, i.e., as indudstrias /
setores de atividade estdo pela mesma ordem quer no eixo vertical como no horizontal,
sendo que a informag¢ao fundamental desta tabela consiste no fluxo de producdo de cada
setor como produtor para cada setor como consumidor. As linhas de cada setor
representam a distribuicdo de outputs pelos restantes setores, enquanto as colunas
representam os inputs consumidos por cada setor. Adicionalmente podem estar
contempladas colunas extra representativas da procura final, ou seja, as vendas de cada
setor ndo a outro setor sob forma de consumo intermédio mas sim diretamente ao
consumidor final, sendo que pode haver apenas uma coluna, como esta pode estar
subdividida em algumas colunas como vendas ao consumidor final, investimento
doméstico, vendas ao estado e exportagdes. Da mesma forma que podem ser
adicionadas colunas extra, também podem ser adicionadas algumas linhas para

complementar a informacdo dos fluxos intersectores, nomeadamente as rubricas
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representativas do valor acrescentado, que valorizam os inputs trabalho e capital, pagos

sob a forma de salarios e lucros e podem também estar representadas as importagdes e

impostos.
Setores
Procura Final Output - Total
1 2 (x)
1 Z11 | Z c i e X
Setores 11 | 212 1| 91 '1 1 1
2 Z21 | %22 | €2 | 2 | L2 | €2 X2
Valor Acrescentado | Trabalho L L [l |l ||l L
(VA) Capital n | ny | ne | ng | ny | ng N
Importagdes my | my | me | mg | my | mg M
Total de Inputs (x') x| x, [C |G |I |E X

Tabela 1: Tabela de fluxo de uma econémica com 2 setores
Notacio e rela¢oes fundamentais:
x; — Output total do setor i; x - Vetor Output total;
fi — Procura final do setor i; f — Vetor Procura final;
z;; — Valor monetario das transa¢des do setor i para o j; Z — Matriz das transacdes
i — Vetor coluna de dimensao n cujos valores sdo 1
i’ — Vetor linha de dimensao n cujos valores sdo 1
x=Zi+f (1)
C — Consumo privado
G — Consumo do Estado
I - Investimento
E - Exportagdes
fi=a+gitiit+e 2)

L — Remuneracdo do fator trabalho (salarios)
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N — Remuneragio do fator capital (lucros)
M — Importagdes

VA — Valor acrescentado

Ul'=ll'+ni (3)
X=x,+x+L+N+M 4)
L+N=C+I1+G+(E—M) (5)

a;j — Coeficiente de produgdo
Qij =Zij/xj (6)

Estruturalmente a matriz Input-Output consiste num sistema de n equacdes lineares € n
variaveis. O modelo pode ser construido para uma zona econdémica delimitada (pais,
regido, estado, etc.), sendo que as dreas econdmicas devem poder ser subdividas de
forma a permitir criar segmentos capazes de enriquecer as relacdes da matriz, ainda
assim o grau de divisdo ¢ variavel e deve ser adequado ao objetivo da criagdo do
modelo, por exemplo, podemos ter um setor denominado manufatura, como podemos
pormenorizar e segmentar, por exemplo, em téxteis, vestuario, calgcado, etc. tudo
depende do objetivo aquando da criagdo do modelo e da disponibilidade de dados

estatisticos.

Os dados necessarios para criar a matriz sdo os fluxos intersectoriais medidos durante
um periodo especifico, por norma um ano, em que as transagdes sdo referidas em

valores monetarios.

O método de quantificacdo das transa¢des ndo ¢ uma questdo irrelevante para o estudo
Enquanto a quantificacdo fisica da produgdo seria melhor representativa da realidade
econdmica, revela alguns problemas de classificacdo e agregagdo, por exemplo, na
industria automodvel temos produtos com pregos, gamas e objetivos muito diversos, ou
seja, um Ferrari ¢ um Smart ambos sdo carros mas ndo sdo representativos da mesma

realidade e esta problematica pode ser transposta para os restantes setores.
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A estimacdo da matriz Input-Output vai obrigar a identificar o peso das atividades
econdmicas mais relevantes para o produto interno bruto da ilha e a estimar como o
produto de cada sector € usado pelos outros sectores. Apesar de consideramos a melhor
solucdo quantificar as relagdes da matriz em valores monetarios esta ndo esta isenta de
problemas, por exemplo, uma variagdo do preco de um bem por algum fator isolado,
pode levar a alteragdes significativas da matriz I/O sem que haja alteragdes no fluxo real
de bens dentro a zona economica a ser estudada (i.e., sem haver uma alteracdo na

estrutura produtiva da economia).

O conjunto de dados mais relevantes para a constru¢do da matriz serd o valor das

transa¢des entre os pares de setores (do setor i para o j, z;;), ou seja, representa a

procura de bens do setor j por produtos do setor 1 se classificarmos o output total do

setor i por xi, e a sua procura final por f;, teremos a seguinte relagdo entre as variaveis:
X =Zi1+'"+zij +"'+Zin+fi (7)

Sendo que a matriz serd constituida por um sistema de n equagdes de estrutura idéntica

a anterior em que cada uma representard 1 setor.

Outra variavel muito importante para a estima¢@o da matriz serd o coeficiente técnico
(aij), que consiste no racio entre o valor do fluxo de dois setores (z;;) € o total de output
do setor comprador (x;). Este coeficiente permite-nos verificar a quantidade de input de
uma linha que é necessario para produzir uma unidade de output da coluna, se
multiplicarmos este coeficiente pelo total de output da coluna obtemos a quantidade de
input da linha que foi transacionado para a producdo intermedia da coluna em causa.
Assim sendo poderemos reescrever o sistema de equagdes anteriormente apresentados
pelo:

X1 = allxl + -+ aliXi + -+ alan + fl
Xi = QpXy + o QX o+ QX + (8)

Xp = ApiXq + -+ apiX; + -+ aQupXn + fo

Esta nova relagdo entre as varidveis permite-nos evidenciar a dependéncia dos fluxos

intersectoriais do total de output de cada setor. Também nos permite aproximar da
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analise input-output que responda a questio de, sendo possivel prever a procura setorial
de forma exdgena ao modelo, qual o output que cada setor necessitava de produzir para
fornecer essa procura. Deste ponto de vista os coeficientes tecnologicos (a;;) sdo
conhecidos bem como a procura final (f;) e procura-se descobrir o output de cada setor
(x;). Para esse efeito, se isolarmos a procura final a direita e agruparmos x; na primeira

equacdo, X, na segunda, etc. obtemos a seguinte evolucdo do sistema:

(1—ay)xg — - —ax; = — QX = f1
—Qi1Xq =+ (L= a)x; == QinXy = f; )
—Ap1Xp — = ApiX; — 0t (1 - ann)xn = fn

De forma matricial conseguimos compactar este resultado. Em algebra matricial o
acento circunflexo por cima de um vetor representa uma matriz diagonal cujos valores
da diagonal principal, sd3o os elementos do vetor. Assim sendo, a matriz de coeficientes

técnicos pode ser representada da seguinte forma:
A=2Zz1 (10)

Da mesma forma, a expressao matricial do sistema de equacdes anterior vem dada por:
x=Ax+f (11

Finalmente sendo I a matriz identidade, o sistema pode ser apresentado da seguinte

forma:

I-Ax=f (12)

Para um dado conjunto de f’s, esta matriz representa um conjunto de » equagdes lineares
com n incognitas (x4, X, ..., Xn), assim sendo pode ndo ser possivel encontrar uma
solucdo tnica. Sendo que este problema depende da singularidade da matriz (I — A) ou

seja se a matriz (I — A) tiver inversa existe s6 uma solu¢@o. Sendo a matriz A conhecida

e pela defini¢do de inversio de uma matriz quadrada ((I — A)~! = (IITIAI) ladj(I —

A)]. Se|l — Al = 0, é possivel calcular |[I — A| = 0 e a solugdo Unica pode ser dada

por:
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x=(I-A7'f =Lf (13)

Onde (I-A)~'=L= [lij] € conhecida como a matriz inversa de Leontief.
Detalhadamente esta equag¢do matricial pode ser dada pelo seguinte sistema de

equacoes:

xp=lpfittlfy +oot lnfa
X = lyfp + o+ ljfy ot linfa (14)

Xp = lyfi + -+ lnjfj + o+ binfa
Tornando-se assim clara a relagdo de dependéncia entre cada output e o valor da
procura final. Sendo agora fécil calcular o novo vetor de outputs totais como resultado

de alterag¢des da procura final.

5.2 — Estimac¢io da Matriz I/O para o Arquipélago da Madeira

Existem trés métodos possiveis de obter dados para estimar a matriz Input-Output de
uma regido, i) o método direto, ii) o0 método indireto e iii) o método misto. No método
direto usam-se inquéritos, obtendo-se assim informagdo primaria diretamente a partir
dos agentes econdmicos (empresas, familias e Estado). Este método direto, apesar de
mais fiavel, rigoroso e informativo, necessita de elevados recursos (monetarios,
humanos e temporais) o que faz com que nem sempre seja o mais indicado. O método
indireto, apesar de aproximado, surge com uma alternativa barata ao método direto. Os
dados a usar para uma regido sdo extrapolados a partir de informagdo existente sobre
outra regido tida como estruturalmente semelhante ou a partir da desagregagdo dos
dados agregados a nivel do pais. No método misto ha a conjugacdo de informagdo
recolhida junto dos agentes econdmicos com informacgdo adaptada a partir de outras
regides, sendo um caso médio, em termos de vantagens e inconvenientes, entre o

método direto e método indireto.

No nosso estudo vamos utilizar o método misto. Por razdo da falta de recursos ou de
outra razdo que desconhecemos, o INE Portugal nido tem disponivel informagao

primaria que permita estimar a matriz I/O referente ao Arquipélago da Madeira. Assim,
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estando o método direto excluido a partida, temos necessidade de adaptar parte da

informagao existente sobre o Arquipélago das Canarias ao nosso caso de estudo.

Inicialmente fizemos uma pesquisa no INE Portugal sobre a informacdo estatistica
disponivel referente ao Arquipélago da Madeira tendo verificado que apenas existem
estimativas para a matriz Input-Output a nivel nacional para 1999, 2005 e 2008 a que
acresce informac¢do sobre os consumos intermédios, VAB, producdo total,
remuneragdes do fator trabalho, excedente bruto de exploracdo e dados da balanca

comercial.

Verificdmos que ao nivel regional ¢ possivel encontrar valores de vérios indicadores
como o PIB, VAB, Rendimento disponivel e Formagao Bruta de Capital, contudo ao
nivel setorial apenas encontramos disponivel o VAB o que, para estimar uma matriz /O
com varios sectores de atividade, obrigaria a aproximar os seus valores. Outro problema
¢ a divis@o setorial apresentada pelas entidades estatisticas em que nido hd uma clara
separacdo do que representa o turismo, ou seja a divisdo setorial dos valores mais
dispersa divide a regido em 10 categorias onde estdo incluidas por exemplo a categoria
‘4-Comércio por grosso e a retalho; reparagdo de veiculos automoéveis e motociclos;
transportes e armazenagem; atividades de alojamento e restauracdo' e a categoria ‘10-
Atividades artisticas e de espetaculos; reparagdo de bens de uso doméstico e outros
servicos’ categorias onde claramente estdo compreendidos os valores resultantes do

turismo, mas também atividades econdmicas que em nada estdo relacionadas.

Em termos mais detalhados, tivemos de identificar nas contas existentes no INE
Portugal quais as atividades caracteristicas do turismo, ou seja, que melhor representam
0 impacto que esta categoria tem na economia, ¢ também se poderiamos utilizar a
totalidade do peso destas atividades para avaliar o setor. Concluimos que uma categoria
pode ser totalmente representativa de turismo, ou apenas parte ser turismo € o restante
ser consumo interno. Recorremos novamente ao INE onde encontramos um conjunto de
contas satélites as contas nacionais, onde se incluem contas satélites da agricultura,
silvicultura, pesca, saide, ambiente, institui¢des sem fins lucrativos, economias social,
trabalho voluntario e, por fim, o turismo. Estas contas apresentam-nos estatisticas

relevantes sobre estes setores que ndo encontramos nas contas nacionais. A partir destes
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mapas concluimos que dentro das atividades / produtos caracteristicos do turismo se

encontram:

1. Alojamento
a. Hotéis, estabelecimentos similares e outro alojamento coletivo
b. Residéncias secundarias por conta propria ou gratuitas
2. Restauragdo e Bebidas
3. Transporte de Passageiros
a. Transporte rodoviario interurbano
b. Transporte por dgua
c. Transporte aéreo
4. Servigos auxiliares aos transportes e servicos de manutencdo e reparagcdo de
equipamento de transporte
5. Aluguer de equipamento de transporte
6. Agéncias de Viagens, Operadores Turisticos e Guias Turisticos

7. Servicos culturais de Recreagdo e Lazer e Outros Servigos de Turismo

Chegamos também a conclusdo que dentro destas categorias, uma parte ¢ afeta ao
turismo e outra parte ndo, sendo que este efeito se nota mais em algumas categorias, por
exemplo, na ‘restauracdo e bebidas’ apenas parte desta categoria ¢ classificada como
consequéncia do turismo e a outra parte é representativa de consumos interno, ja a
categoria, por exemplo, de ‘Transporte por 4gua’ é quase na totalidade afeta ao turismo.
Concluimos também que embora a grande maioria do impacto do turismo esteja
representado nestas categorias, existe um pequeno impacto em atividades/produtos nao

caracteristicos.

Apesar de conseguirmos retirar algumas conclusdes deparamo-nos novamente com o
problema inicial, os dados estatisticos apresentados nesta categoria representam apenas
a realidade nacional. Mais uma vez poderiamos estimar os valores regionais com o
auxilio dos valores nacionais mas, dada a premissa do nosso trabalho de que as

economias das ilhas sdo diferentes das continentais, tal ndo faria sentido.

Alargamos entdo o alcance da pesquisa para a Direcdo Regional de Estatistica da

Madeira (DREM), na sua maioria os dados sdo os do INE, contudo na conta satélite do
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turismo encontramos um conjunto de dados especificos da Madeira, resultado de um
estudo da DREM em conjunto com as instituicdes equivalentes dos Acores e das
Canarias, cuja concretizagdo seria objetivo do projeto do Sistema de Contas Integradas

da Macaronésia, publicado em 2008 com dados de 2001.

Estes dados incluiam o ‘Consumo do Turismo Recetor por produtos e categorias de
visitantes, Operacdes Monetarias (avaliagdo liquida dos pacotes turisticos)‘, o
‘Consumo do Turismo Interno por produtos e categorias de visitantes residentes,
Operagdes monetdrias (avaliacdo liquida dos pacotes turisticos)’, o ‘Consumo do
Turismo Interior por produtos e categorias de visitantes (avaliagdo liquida dos pacotes
turisticos)’, a ‘Conta de produgdo das atividades turisticas e restantes atividades
(avaliacdo liquida dos pacotes turisticos)’ e a ‘Oferta Interna e Consumo do Turismo
Interior por produtos (avaliagdo liquida dos pacotes turisticos)’, dados estes que nos
permitiam construir de forma segura uma matriz input-output da Madeira para 2001,
contudo esta matriz apenas pode ter dois setores, o Turismo, constituido pelo Turismo
(ndo pelas atividades/produtos caracteristicos do turismo mencionados anteriormente
mas pelo impacto que o turismo tem nessas atividades/produtos) e o sector do “Resto da
Economia). Desta forma, fica apenas a faltar os consumos intermédios do setor ‘Resto

da Economia’ para completar a matriz.

Nao havendo no INE Portugal, nem na DREM - Direc¢do Regional de Estatisticas da
Madeira, a totalidade dos dados necessarios para a estimagdo da matriz I/O mesmo que
apenas com dois sectores, a literatura sobre o método indireto, indica que, sob condi¢io
de similaridade, a matriz I/O de uma regido pode ser estimada usados dados da matriz
I/O da economia nacional (um processo de scaling down), (Isard e Kuenne,1953; Miller,
1957; Beyers, 1972). Contudo, no caso particular do Arquipélago da Madeira, a
condicdo de similaridade ndo se verifica pois a Madeira ¢ um territdrio
substancialmente, em termos de clima e de localizagdo, diferente da média de Portugal.
Neste caso, a literatura indica que o melhor método serd utilizar informag@o sobre uma
regido semelhante (Chase, Bourque ¢ Conway, 1993). Sendo assim, a procura de
informacdo de regides estruturalmente semelhantes a Madeira levou-nos ao INE de
Espanha que disponibiliza ndo sé a matriz nacional de Espanha como também a matriz

referente a duas regides estruturalmente semelhantes a Madeira, o Arquipélago das
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Baleares e o Arquipélago das Candrias que, embora de maior dimensdo geografica,
populacional e econdmica, nos parecem os casos mais semelhantes ao Arquipélago da

Madeira que procuramos estudar.

Madeira |Canarias |Baleares
Populagdo] 267 785|2 126 7693|1113 114
Area (Km?) 801 7447 4 985

Fig. 6: Total de Populagdo (2012) e area (DREM; Ibestat; Istac)

Nesta fase optamos por utilizar a matriz /O das Candrias para completar os dados em
falta, por se tratar de uma regido, estruturalmente semelhante a Madeira, mas também
devido a sua proximidade geografica, ambos os arquipélagos localizam-se no Oceano
Atlantico, na periferia da Europa, enquanto que as Baleares se localizam no

Mediterraneo, zona mais central.

A matriz I/O das Canérias esta dividida em 59 setores, para conseguirmos estimar os
valores dos consumos intermédios do ‘Resto da Economia’ que ascendem a 2 978 282
milhares de Euros, entre o setor ‘Turismo’ ¢ o setor ‘Resto da Economia’, temos de
combinar os setores de forma a transformarmos a matriz de dimensdo 59x59 numa
matriz de dimensdo 2x2. Para esse efeito escolhemos os setores abaixo como
representativos do setor ‘Turismo’, e os restantes foram agrupados no setor ‘Resto da

Economia’.

e Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes;

e Servicios de cafeterias, bares y restaurantes; provision de comidas preparadas;

e Transporte terrestre;

e Transporte maritimo;

e Transporte aéreo y espacial;

e Actividades anexas a los transportes;

e Actividades de las agencias de viajes, operadores turisticos y otras actividades
de apoyo turistico;

e Actividades recreativas, culturales y deportivas;
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Apds combinagdo setorial transformamos a matriz I/O original das Canarias na matriz

seguinte:
Festo Ec. |Turismo
Resto Ec. | 16 757 866| 4 283 997
Turismo 1338 620] 2 212 231
[Total [ 53 699 046] 14 714 819

Fig. 7: Matriz I/O das Canarias (Istac)

Com a matriz de coeficientes técnicos:

Resto Ec_|[Turismo
Resto Ec. 0,312 0.291
Turismao 0,025 0,150
[Total | 0337 0.441]

Fig. 8: Coeficientes técnicos das Canarias (Istac)

Os coeficientes técnicos sdo calculados dividindo o consumo intermedio pelo total de
gastos Desta forma, o seu somatdrio vertical ¢ sempre inferior a 1, sendo tanto maior
quanto o total de consumos intermédios se aproxima do total de gastos. Dado que o
peso dos consumos intermédios no total de gastos varia de regido para regido, os
coeficientes ndo podem ser aplicados diretamente, multiplicando estes coeficientes pelo
total de gastos do setor ‘Resto da Economia’ da Madeira obteriamos um total de
consumos intermédios diferente de 2 978 282 milhares de Euros, o que alteraria o total
de gastos. Para resolver este problema ajustdimos os coeficientes das Canarias.
Dividindo os coeficientes do ‘Resto da Economia’ (0,312 / 0,025) concluimos que o
consumo do setor ‘Resto da Economia’ no setor ‘Resto da Economia’ ¢ superior em
12,5 vezes ao consumo de ‘Resto da Economia’ em ‘Turismo’. Partindo deste
pressuposto e dividindo o total de consumo intermedio do ‘Resto da Economia’ por
12,5+ 1 (2 978 282 / 13,5) concluimos que, o consumo do ‘Resto da Economia’ em
“Turismo’ ¢ de 220 307 e multiplicando este valor por 12,5 obtemos o consumo do

‘Resto da Economia’ no setor ‘Resto da Economia’, que ascende a 2 757 975.
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Estimados os valores em falta, conseguimos construir a matriz /O do Arquipélago da
Madeira a partir do método misto em que parte dos dados foram estimados a partir de
outra matriz I/O, o método indireto, e os restantes foram estimados pelo método direto a

partir de dados pela DREM (Fig. 9).

Setores Procura Procura Output
Resto Ec. | Turismo | Intermédia Final Total (x)
Bt Resto Ec. 2757974,72|215704,73| 2973679,44 | 4666921,96 | 764060140
Turismo 220307,24 | 5572793 | 27603517 | 37043782 | 646472,99
Total
Consumo Intermédio 2978281,95|271432,66| 324971461
Remuneragdes do trabalho 1430743,74|174656,85| 1605400,59
Excedente Bruto de Exploracio 1405900,43 | 124808,05( 1530708,48
Outros Impostos liquidos de subsidios -20859,73 | -5196,54 | -26066,27
VAB 2815784,45|294268,36| 3110052,80
Impona;ﬁes 1434971,30| 56285,58 | 1491256,88
Impostos lig. de subs. s/ a prod. e importacdes | 411563,70 | 24486,39 | 436050,09

| Total Gastos (x') | 7640601,40| 646472,99| 8287074,39

Fig. 9: Matriz I/O Madeira 2001 (célculos do autor).

Com recurso a matriz I/O do arquipélago da Madeira (Fig. 9), conseguimos calcular a
matriz de coeficientes técnicos (Fig. 10) e a matriz inversa de Leontief (Fig. 11), que

nos permite calcular os efeitos que alteragdes na procura tém na dindmica na economia.

Resto Ec. Turismo
Resto Ec. 0,301 0,334
Turismo 0,029 0,086

Fig. 10: Matriz coeficientes técnicos Madeira 2001 (célculos do autor).

Resto Ec. Turismo
Resto Ec. 1,591 0,581
Turismo 0,050 1,113

Fig. 11: Matriz inversa de Leontief, da Madeira 2001

A partir da matriz inversa conseguimos calcular o efeito que alteragdes na procura final

tém na estrutura econdmica da regido. Por exemplo, se a procura final de ‘Turismo’

43



subir em cerca de 20% para os 450 000 milhares de Euros, podemos multiplicar o novo
vetor da procura final pela matriz inversa (Fig. 11), chegamos a novos outputs totais
(‘Resto Economia’ = 7 686 824; ‘Turismo’ = 734 999), multiplicando os novos totais,
pela matriz de coeficientes técnicos conseguimos calcular os novos consumos

intermédios e por diferenca qual o impacto nas restantes rubricas de gastos, no seu todo.
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6 — Conclusao

Ao longo deste trabalho procuramos estudar de que forma as economias insulares
podem ultrapassar algumas das suas incapacidades e restrigdes de desenvolvimento, de
forma a conseguirem alcangar ou minimizar as diferencas de crescimento para zonas
econdmicas maiores, com mais recursos nhaturais € com posicionamento geografico

central.

A insularidade implica normalmente um nivel de vida inferior porque a dimensdo
pequena da economia ndo permite o explorar de economias de escala nem que os
agentes econdmicos se especializem onde t€ém vantagens comparativas. A incapacidade
de produzir a totalidade do cabaz de bens e servigos procurados pelos consumidores de
forma eficiente leva que muitos dos bens tenham de ser importados pelo que a cadeia
logistica com o “continente” se afigura central. No estudo que realizamos verificamos
que o Arquipélago da Madeira ¢ abastecido maioritariamente a partir da ligagdo com o
territorio continental portugués pde via maritima, o que significa que os custos do
transporte t€ém que ser acrescentados nos bens importados ao pregos praticados no
continente e, nos bens exportados, subtraidos. Este custo faz com que a economia da

Madeira tenha dificuldade em se especializar na producdo de bens para exportacao.

Adicionalmente, uma regido nao pode no longo prazo manter a sua balanca comercial
deficitaria, sob pena dos niveis de endividamento subirem de forma galopante,
aumentando o seu custo e criando desequilibrios financeiros que no limite podem levar
a faléncia da regido. Se produzir bens para exportagdo ¢ dificil por causa do sobre-custo
derivado da insularidade, questdo que procuramos responder € se o Turismo pode ser o
sector de atividade capaz de gerar os recursos necessarios para pagar as importacdes da

regido.

Os custos de transporte sdo um fator crucial neste momento, para produzir bens nestas
regides € necessario inicialmente importar matérias-primas, estas regides por norma sao
pobres em recursos naturais, de seguida transformar as matérias-primas em produtos
comercializaveis e de seguida exporta-los. Se compararmos este processo com a regido
continental faz a ligagdo de abastecimento, para haver vantagens comparativas neste

tipo de processo produtivo, os custos de produgdo/transformagdo (trabalho e capital)
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teriam de ser de tal maneira inferiores, na ilha em comparagdo ao continente, que
compensassem os custos de transporte que das matérias-primas para a ilha como do
produto final para o continente. Se o objetivo for que a regido insular tenha niveis
salariais semelhantes aos do continente este tipo de aposta nao fard sentido. Este tipo de
estratégia talvez faca sentido em locais em que a regido insular ¢ muito pobre e existe
uma zona continental de grandes dimensdes e com um nivel de produto e salarios muito
superiores, como por exemplo as ilhas localizadas a sudeste dos EUA, como o Haiti,
niveis salariais muito diferentes podem compensar os custos de transporte. Contudo no
longo prazo e se o crescimento salarial for inferior nos EUA a este tipo regides esta

estratégia deixa de fazer sentido.

O investimento no setor primario anularia alguns deste custos de transporte, existe
menor necessidade de importar fatores de producgdo, contudo ¢ um setor cujo valor
acrescentado ¢ baixo e o peso nas economias desenvolvidos ¢ cada vez menor, para
Portugal em 1995, 4% da produg¢@o nacional era produto do setor primario, tendo vindo
a diminuir para valores proximos dos 2,5% em 2012 (INE), isto significa que sdo
produtos com pouca procura e acrescentam pouco valor a uma regido. Para além deste
fator, o setor primario ndo necessitando de elevadas importagdes, como o setor
secundario, no caso da agricultura, pecuaria e silvicultura, s3o necessarios vastas
quantidades de territorio, algo que ndo ¢ abundante numa regido insular. Tendo estes
fatores em consideracdo a aposta no setor primario, dificilmente pode ser vista como
uma estratégia que de forma singular possa compensar os défices na balanga comercial
que caracterizam estas regides. No caso da Madeira existem condi¢des climatéricas que
permitem a regido ter vantagem comparativas na producdo de banana, contudo a
exportagdo deste produto ndo ¢ suficiente para equilibrar a balanga comercial. Qualquer
outro produto produzido no setor primario, que também possa ser produzido de forma
eficiente no continente, ndo faz sentido ser exportado, devido aos custos de transporte

associados.

O setor terciario surge como a melhor alternativa para compensar este défice, em
particular o setor do turismo devido as vantagens comparativas que por norma, as
regides insulares dispdem neste setor, nomeadamente vantagens do foro ambiental e

natural. No caso da Madeira estas vantagens materializam-se num clima quente e boas
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praias, algo que agrada aos consumidores com maior capacidade de consumo do

centro/norte da Europa.

O desenvolvimento do arquipélago da Madeira nos ultimos treze anos, demonstrou uma
reparticdo do valor acrescentado que confirma as conclusdes acima (Fig. 12), o setor
primario e secundario, para além de terem peso reduzido no total do VAB nos ultimos
anos tém sofrido poucas variagdes, o que significa que sdo setores cuja producdo esta
estagnada. Por outro lado o setor tercidrio € o principal setor de atividade e como o

principal responsavel por variagcdes no produto.
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Fig. 12: VAB do Arquipélago da Madeira, por setores de atividade econdmica (INE)

Neste estudo estimamos a matriz I/O da Madeira para 2001 e concluimos que o peso do
turismo no total da economia ascende aproximadamente a 9% do total, cerca do dobro
verificado em Portugal e no Acgores, algo que revela que a regido tem seguido a
estratégia de aposta e especializacdo neste setor. Contudo analisamos também regides
estruturalmente semelhantes como o arquipélago das Baleares e das Canarias, onde
nomeadamente nas Baleares o peso do turismo no total do setor terciario quase totaliza
50%. Este fator leva-nos a concluir que as regides insulares de Portugal, ainda tém
muito potencial de crescimento no setor turistico, particularmente os Agores onde o
setor tem um peso semelhante & média nacional e estratégia de desenvolvimento

regional no passado tem acentuado no setor primdario e secundario, sob a forma de
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lacticinios e seus derivados. Por outro lado a Madeira tem investido no desenvolvimento
neste setor mas ainda tem margem de crescimento. Com a liberalizacdo do mercado de
transporte aéreo e a entrada das Low-Cost no mercado, prevé-se que o total de dormidas

aumente e consequentemente aumente o peso do turismo no produto da regido.

No arquipélago da Madeira houve, nas ultimas décadas, uma aposta e um crescimento
da atividade turistica, em 1976 o total de dormidas ndo chegavam a 2 000 000 e em
2013 j& eram superiores a 6 000 000 de dormidas (Fig. 13), sendo que os proveitos
totais da atividade hoteleira em 1985 foram cerca de 15 milhdes de Euros, em 2013

estes valores ascenderam a 282 milhdes (DREM).
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Fig. 13: Dormidas nos estabelecimentos hoteleiros, arquipélago da Madeira, de 1976 a

2013, DREM.

Concluimos que, a especializacdo na atividade turistica, ajuda estas regides a combater
algumas das desvantagens da Insularidade, permitindo que a elevada necessidade de
importagdes, possa ser compensada pelo fluxo de consumo que os turistas introduzem

na regido.

A atividade turistica é no entanto muito sensivel a variagdes. Isto porque como vimos
nas condicionantes do turismo (3.2 - Fatores criticos na escolha de um destino turistico),
esta atividade esta muito dependente da perce¢do que o consumidor final tem do destino

turistico. Podendo esta percecdo ser fortemente afetada por fatores pontuais que minem
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toda a estratégia turistica. Por exemplo, um a tentado terrorista que altere a percecdo de
seguranga do destino, como foi o caso da Tunisia em 2015, ou uma crise econémico-
financeira, como foi no cado da Grécia, Chipre ou Malta. Uma variagdo dos custos de
transporte aéreos também pode ter este efeito, como foi o caso da liberalizacdo do

mercado de transporte aéreo nos Acgores.

No ambito deste estudo procuramos, através de uma matriz I/O regional, compreender o
impacto que esta atividade tem na restante economia. Ao nivel regional a informagao
necessaria para constru¢do desta matriz, como um elevado numero de ramos de
atividade, ¢ insuficiente, sendo apenas possivel através de estimacdo através de uma
matriz equivalente. Outro problema que se colocou partiu da defini¢do da atividade
turistica, quais os setores de atividade que representam o turismo e qual o peso dessas
atividades no turismo. Aborddmos estas problematicas a partir da criacdo de alguns
pressupostos € optamos, desta forma, pela reducdo setorial da matriz, dando prioridade

ao rigor dos valores apresentados, em detrimento da variedade setorial.

Partindo destes constrangimentos, surgem novas oportunidades de estudo que ndo nos
foi possivel abordar. Nomeadamente a criacdo de uma matriz mais atual, com maior
variedade setorial, que nos permita avaliar quais os setores de atividade especificos que
sdo afetados e de que forma, pela atividade turistica. Outra problematica importante ¢ a
dependéncia do arquipélago do exterior. Os dados disponiveis para estudarmos este
efeito sdo insuficientes. Conseguimos através do fluxo de mercadorias entre o
arquipélago e o continente compreender que, existe dependéncia externa, contudo
quando estudamos a balanga comercial regional, apenas € possivel avaliar as transagdes
internacionais, ndo sendo assim, em valor, possivel compreender a dimensdo da

dependéncia que a regido tem do exterior.
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