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O SISTEMA DE TRANSPORTES NO
DESENVOLVIMENTO DO DELTA DO
R10O DAS PEROLAS A QUESTAO
VISTA DE MACAU

Gary Ngai *

O DESENVOLVIMENTO GLOBAL
DO DELTA DO RIO DAS PEROLAS

1. O Delta do Rio das Pérolas ¢ a regido do Sul da China em mais
rapido desenvolvimento e é a zona experimental em que a actual politica de
abertura e de reformas da Republica Popular da China tem alcancado
melhores resultados. O desenvolvimento do «Delta dourado» é seguido
com muita atenc¢do por observadores de todo b mundo.

Guangdong, Hong Kong e Macau constituem historicamente uma
unidade inseparavel. Macau foi o primeiro porto comercial, a primeira
«zona especial» aberta pela China ao exterior, na dinastia Ming. Mas essa
posicdo privilegiada de Macau perderia progressivamente importancia em
beneficio de Hong Kong.

Apds 1949 verificou-se o fechamento ao exterior da regido do Delta
do Rio das Pérolas, fechamento que haveria de manter esta regido
separada de Macau ¢ de Hong Kong durante um periodo de tempo muito
longo.

Como consequéncia da politica de abertura da China, iniciada em
finais dos anos setenta, ¢ como resultado da aplicagdo da formula «um pais dois
sistemas» que procura tornar complementares dois sistemas até entdo
considerados inconciliaveis, verificou-se o rapido desenvolvimento da
regido do Delta com os resultados que hoje sdo bem patentes.

E agora que foi ja definido o futuro politico de Hong Kong ¢ de
Macau, estes dois territorios € o territorio de Guangdong tém que voltar a ser
vistos como um espaco integrado.

Na elaboragdo dum plano de desenvolvimento a longo prazo tera que ser
considerado todo esse espago integradamente. As especificidades de

* Secretario da Associagdo de Ciéncias Sociais de Macau.
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cada um dos trés Territorios s6 poderdo ser potenciadas numa perspectiva de
complementaridade. So6 sera possivel um rapido e solido desenvolvimento do
conjunto se houver coordenacdo no desenvolvimento de cada uma das
partes tendo em vista a complementaridade entre todas.

2. Hong Kong, como cidade internacional, centro financeiro e porto
que liga o Delta ao mundo, de nenhuma forma podera ser substituido por
Guangzhou.

Quanto a Macau, embora seja um Territorio mais pequeno do que
Hong Kong e seja mais lento o ritmo do seu desenvolvimento, a sua
especificidade de porto-franco e de cidade internacional impede também
que possa ser substituido no papel que desempenha por qualquer outra
cidade do Delta.

Apos a sua transformagdo em Regides Administrativas Especiais da
Republica Popular da China, Hong Kong e Macau, como portos-francos e
cidades internacionais, manterdo seguramente essa sua posicao por muito
tempo, continuando a ser uma ponte ao servigo de toda a regido do Delta
do Rio das Pérolas.

Por sua vez, o desenvolvimento de Hong Kong e de Macau estara cada
vez mais ligado ao desenvolvimento do vasto interior do Delta do Rio das
Pérolas, pois quanto maior for a «abertura» desta vasta regido mais
favoraveis serdo as condigdes politico-econdmicas necessarias para 0 progresso
dos dois Territorios. E que Guangzhou — e esta € uma decisiva
especificidade do seu contributo — como centro politico, econdémico,
cultural ¢ de comunica¢des que liga o Delta a todo o Pais, ndo pode ser
substituido nem por Hong Kong, nem por Macau.

Guangzhou/Macau/Hong Kong, territorios que integram a regido do
Delta do Rio das Pérolas, devem criar o seu modelo particular de
desenvolvimento, que sera diferente, naturalmente, do modelo do Delta
do Rio Yangzi, por exemplo, ou do de qualquer outra regido do mundo.

3. Devido aos condicionalismos historicos que se conhecem, Macau
tem uma posicdo menos importante no Delta, e onivel do seu
desenvolvimento € inferior ao de Hong Kong, estando mesmo numa
situagdo de dependéncia relativamente a esse Territorio. O seu papel e a
especificidade do seu contributo sdo, por isso, muitas vezes esquecidos.
Costuma até dizer-se que «Hong Kong ¢ grande e Macau pequenoy.

Mas a verdade é que Macau tem conseguido, desde o inicio dos anos
setenta, um bom ritmo de desenvolvimento economico, uma taxa de
crescimento cuja média anual, no periodo referido, foi superior a
verificada em Hong Kong. O valor das exportagdes registado no ano de
1987, por exemplo, ultrapassou os 10.000 milhdes de patacas, valor que €
superior ao valor global das exportagdes de toda a regido do Delta, com
excepcdo de Hong Kong e de Shenzhen, no mesmo periodo.

O valor do produto per capita dos residentes de Macau atingiu os
5 000 dolares americanos: 5." lugar na Asia, sendo apenas um pouco
inferior ao registado no Brunei, Japdo, Hong Kong e Singapura. Neste
aspecto Macau ocupa uma posi¢do superior a dos outros distritos e
municipios do Delta.

E, no entanto, possivel que Macau venha a ser ultrapassado por outras
cidades se ndo se empenhar no melhoramento das suas proprias condigoes.
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4. Apos um estudo cuidadoso efectuado nos ultimos anos, a
popula-¢do de Macau, guiada pelo Governo local ¢ apoiada pelo Governo
central de Beijing, decidiu construir o seu proprio porto de aguas profundas e
um aeroporto internacional, de modo a alterar a situagdo de dependéncia em
que desde ha muito se encontra relativamente a Hong Kong em matéria de
comunicagdes ¢ transportes. Trata-se de uma importante decisdo estratégica
que contribuira decisivamente para a modificagdo das condi¢coes de
investimento em Macau e para o desenvolvimento da autonomia econé-
mica do Territério.

Sendo certo, evidentemente, que a recuperacdo de Macau tera de
passar por um grande empenhamento noutros dominios igualmente
determinantes: reforma do sistema educativo para elevar os niveis de
instrugdo, cultural e técnico-profissional da populacdo; desenvolvimento de
um grande esforco para promover a eficacia dos servigos publicos
administrativos, simplicando e racionalizando as diversas formalidades
burocraticas; implementagdo de reformas economicas indispensaveis.

S6 assim Macau podera manter a sua posicdo e dar um contributo
especifico e significativo para o desenvolvimento integrado da regido do
Delta,

Neste artigo tentaremos equacionar a questdo do sistema de comuni-
cagdes na regido do Delta do Rio das Pérolas — que é, como se sabe, uma
questdo decisiva na problematica do crescimento econdémico e do
desenvolvimento — considerando a posi¢do de Macau e o papel que nesse
contexto podera vir a desempenhar.

O PORTO DE AGUAS PROFUNDAS DE MACAU
E O PROBLEMA DA SUA RENDIBILIDADE

1. AS RA~Z(~)ES QUE DETERMINARAM O PROJECTO DE CONS-
TRUCAO DO PORTO

As razdes que determinaram a decisdo de construir um porto de aguas
profundas em Macau foram as seguintes:

1.1 A INTENSIFICAGAO DAS TROCAS COMERCIAIS COM O TERRITORIO

A partir da década de oitenta, o volume das trocas comerciais tem
registado um aumento médio anual de cerca de 7%.

Em 1986, o volume global das importagdes atingiu as 550 000
toneladas, ¢ o das exportagdes as 210 000 toneladas. Em termos de
transporte maritimo, o seu peso atingiu, respectivamente, as percentagens
de 88% ¢ 99%. Em termos de utilizacdo de contentores, esse movimento
global das trocas comerciais atingiu os 70%, uma percentagem apenas um
pouco inferior a registada em Hong Kong, 98%.

Em 1988, as mercadorias que Macau exportou para os seus principais
mercados, nomeadamente para a Europa, América, Japdo, Médio
Oriente, Australia e paises do Sudeste da Asia, através do porto de Hong
Kong, atingiram 950 000 toneladas métricas, equivalentes a cerca de
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38 000 contentores estandardizados de 20 pés de comprimento,
registando-se um aumento de 13% em relacdo ao ano de 1986,

O transporte interocednico representou cerca de 60% no total dos
transportes maritimos utilizados, referindo-se a restante percentagem ao
movimento de trocas com a China e com Hong Kong e ao transporte
fluvial.

1.2 A SATURAGCAO PROGRESSIVA DO PORTO INTERIOR

Em Macau, o transporte maritimo de mercadorias depende, desde
longa data, das pontes-cais tradicionais existentes no Porto Interior.

Cargueiros de 5 000 toneladas ainda podiam atracar, ha alguns anos, a
estas pontes-cais. Mas o assoreamento do rio Qianshan tornou o canal de
acesso ao Porto Interior mais estreito e menos profundo. O canal natural
navegavel passou a ter apenas meio metro a um metro de profundidade na
maré baixa.

O canal artificial, resultante das operagdes de dragagem, tem somente 3
a 3,5 metros de profundidade, pelo que apenas permite a navegagdo de
bateldes e de navios até 1 000 toneladas.

No inicio dos anos oitenta, com o desenvolvimento da utilizagdo de
cargueiros de contentores, foi instalado no Porto Interior um terminal para
navios porta-contentores. Mas a exiguidade do espaco para descarga e
armazenamento de contentores leva a prever a saturagdo deste terminal na
década de noventa.

Por outro lado, os acessos inadequados ao Porto Interior, em que se
verificam constantes engarrafamentos de trafego, inviabilizam a solugdo de
ampliar o terminal de navios porta-contentores ali existente.

2. 0 PROTO DE AGUAS PROFUNDAS DE MACAU

Pelas razdes apontadas foi decidida a constru¢do de um porto de aguas
profundas em Coloane, na zona de Ka-Ho.

O porto sera construido em duas fases. A primeira fase sera a da
construgdo das infra-estruturas do terminal para navios porta-contentores,
que terda uma area de 4 hectares (duas pontes de atracacdo de 150 ¢ 170
metros de comprimento, respectivamente), ¢ a da construgdo de uma
ponte-cais, com uma area de 8 hectares, para atracagem de navios
petroleiros (espaco para onde serdo transferidos os depositos de petroleo
agora existentes no Porto Interior, situagdo actual que apresenta o grande
inconveniente de ameacar a seguranga de uma zona de grande densidade
populacional).

Nessa primeira fase da constru¢do, que devera ficar concluida em 20
meses, as aguas do terminal terdo apenas 5 metros de profundidade.

A segunda fase da construgdo sera a da ampliagdo do porto que atingira
uma area de 26 hectares, com uma profundidade de 4dguas de 7 metros,
profundidade que permitira o fundeamento de navios de 10 000 toneladas.

3. O PROBLEMA DA RENDIBILIDADE DO PORTO

A questao da rendibilidade do porto de Ka-Hé ¢ uma das questdes que
vem sendo mais discutida.
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310 PROBLEMA DADRAGAGEM E O PROBLEMA DO MOVIMENTO DE
CONTENTORES

O porto de aguas profundas de Macau sera construido a oeste da foz do
Rio das Pérolas, zona onde se verificam acervos de lodo e de areias. O
trabalho de dragagem sera, por isso, complicado e tera de ser permanente
(a altura do lodo no canal navegavel do porto vizinho de Jiuzhou aumenta
cerca de 38 a 50 cm. por ano).

Este facto agravara, obviamente, as despesas de manutengdo do
terminal, sendo mesmo possivel que o custo das operagdes de dragagem do
canal ndo venha a ser inferior ao do transporte de contentores de Macau
para Hong Kong.

Por esta razdo ha quem ndo veja vantagem na nova solugdo e defenda que
sera preferivel continuar a utilizar o Porto Interior e a fazer o transporte
por Hong Kong, solugdo aparentemente mais economica do que a da
construcao do porto de aguas profundas.

E necessario, todavia, colocar a questdao noutro quadro.

Com a construgdo do porto de aguas profundas e com a reconstru¢do do
Porto Interior, o Governo pretende que se verifique um
«reordena-mento» na actividade portuaria.

Sem que seja imposta a passagem de todas as actividades de
movimento de contentores para o novo porto de aguas profundas, o
Governo pensa, no entanto, que estas actividades virdo, de facto, a
concentrar-se ali espontaneamente, deslocando-se para o Porto Interior as
actividades de pesca e de transporte de mercadorias e passageiros entre
Macau ¢ a China.

De acordo com os dados oficiais, a ampla zona de laboracdo
proporcionada pelo novo porto e o sofisticado equipamento com que ira
ser dotado permitirdo niveis mais elevados de contentorizagdo ¢ uma muito
maior velocidade e eficiéncia no processamento das diversas operagoes.

Supoe-se que o custo do transporte de cada tonelada de mercadorias
podera ser reduzido em cerca de 370 patacas, reducdo que traria muitos
beneficios ao Territorio.

O novo porto de Ka-Ho, cuja gestdo sera entregue a empresas
privadas, permitira, portanto, através da espontinea divisdo de «tarefas» que
referimos, o reordenamento ¢ o descongestionamento da actividade
portuaria, introduzindo mesmo no sector uma desejavel competividade.

3.2 0 PROBLEMA DA DISTANCIA A QUE SE ENCONTRA SITUADO O PORTO
DE AGUAS PROFUNDAS

O novo porto de Ka-Ho ficara distante da zona industrial de Macau.

O porto de Jiuzhou, Zhuhai, pelo contrario, fica apenas a 6 km. de
Macau.

Alguns exportadores entendem, por isso, que a utilizagdo do porto de
Jiuzhou poderia ser mais econdémica em termos de tempo ¢ de dinheiro.

Mas a questdo tem de ser considerada, uma vez mais, num quadro
mais amplo.

A construgdo do porto de Ka-Ho terd de ser complementada,
integrada, com outros empreendimentos. A abertura do tinel da Guia,
ligado a ponte Macau-Taipa, ¢ a instalagdio duma zona industrial nas Ilhas,
encurtardo a distdncia entre a nova zona portudria ¢ as zonas industriais do
Territorio.
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3.3 0 PROBLEMA DO SUBAPROVEITAMENTO DO PORTO DE AGUAS
PROFUNDAS

Prevé-se que em 1995 o movimento de mercadorias no novo porto de
Ka-Ho¢ atinja 3 a 4 milhdes de toneladas — sendo 2 milhdes, pelo menos,
transportadas em contentores — movimento que sera o dobro do
actualmente registado no Porto Interior. Até ao fim do século aquele
nimero subira para os 5 milhdes de toneladas. Nessa data, o tratamento de
contentores (classificagdo e agrupamento de mercadorias em fungdo do
respectivo destino) que agora € feito em Hong Kong podera passar a ser
realizado em Macau no porto de Ka-Ho6 que dispora de condigdes de
espaco e de equipamento para o efeito.

Os valores indicados referem-se apenas a mercadorias entradas e
saidas do Territorio, ndo a mercadorias em transito.

Receia-se que o porto de Ka-Ho ndo venha a ter um movimento de
mercadorias suficiente para atrair os navios de longo curso. Se assim viesse
a acontecer,a construcdo do porto ndo teria de facto justificacdo economica.

Para ser rendavel, o porto de aguas profundas de Ka-Ho devera, por isso,

servir ndao apenas Macau, mas também o Continente Chinés no transito
do seu movimento de mercadorias. Devera, ainda, poder complementar o
porto de Hong Kong, «aliviando» aquelas instalagdes portuarias no que se
refere a0 movimento de reexportacdes, uma vez que as actuais instalacoes
daquele porto comegam a ndo ter capacidade para satisfazer as necessidades
do negobcio de reexportagdo, cujo volume aumenta de dia para dia.

Pensamos, portanto, que a questdo da subutilizacdo do porto de aguas
profundas de Ka-Ho6 sera resolvido, nomeadamente, com o desenvolvi-
mento da actividade de reexportagdo.

3.4 O PROBLEMA DA ACTIVIDADE DE REEXPORTAGAO

O actual negocio de reexportacdo de mercadorias em Macau ndo ¢
brilhante.

Mas na sequéncia da instalagdo de fabricas e dos crescentes
investimentos feitos por empresarios de Macau e de Hong Kong na zona
oeste do Rio das Pérolas, junto a foz, Macau podera tornar-se no porto de
transito da actividade industrial dessa zona.

Os empresarios de navegagdo e transporte de Macau estavam ja a fazer
um bom negoécio com a reexportacdo de mercadorias provenientes do
Continente Chinés, dando prioridade ao transporte por contentor, via
Hong Kong, para os respectivos destinos das mercadorias produzidas nas
fabricas instaladas na Republica Popular da China por empresarios de
Macau.

Esta actividade de reexportagdo representou em 1987 10 a 15% do
total das mercadorias de Macau transportadas em navios de longo curso.

A vpartir de 1988, porém, essas exportagdes do Continente Chinés
deixaram de ser movimentadas por Macau, passando a ser colocadas em
contentores no porto de Jiuzhou e sendo dali transportadas para Hong
Kong, donde seguem, depois, para diferentes destinos.

Apenas os contentores que nao tenham podido ser completamente
carregados naquele porto passam por Macau para receber mercadorias.

Este facto lamentavel, que reduziu em 15% o volume das mercadorias
transportadas em navios de longo curso a partir de Macau, ficou a dever-se
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a uma competicdo interna e a inaceitdvel complicagdo das formalidades de
reexportacao praticadas no Territorio.

Se Macau quiser recuperar ¢ desenvolver essa actividade tornando-se
um porto de transito para as trocas entre o Delta do Rio das Pérolas e os
paises do Ocidente, tera, antes de mais, de proceder a simplificagdo das
formalidades burocraticas, de tornar mais eficientes as operagdes de carga e
descarga e de conseguir uma reducao no custo do servigo prestado.

4. A SITUAGCAO DO PORTO DE KA - HO E O PAPEL QUE
PODERA DESEMPENHAR NA ZONA OESTE DO DELTA DO
R10 DAS PEROLAS

4.1. O porto de Vitéria, em Hong Kong, continua a ser o porto do
Delta do Rio das Pérolas com melhores condigdes naturais € o primeiro
porto em eficiéncia de carga e descarga. As mercadorias ali movimentadas
atingiram, no ano de 1988, 80 milhdes de toneladas, verificando-se um
aumento de 20% em relacao ao ano de 1987. Relativamente ao movimento
de contentores, foram tratados naquele porto, em 1988, cerca de 4 000 000
de contentores estandardizados de 20 pés de comprimento, verificando-se,
relativamente a 1987, um aumento de 13%. O porto de Vitoria continuou a
ser, assim, o porto de contentores mais importante do mundo.

Esse muito significativo aumento verificado no movimento de
mercadorias foi devido ndo apenas ao acréscimo das importacdes e
exportacdes do proprio territorio de Hong Kong, mas também a
intensificagdo do papel de Hong Kong como interposto reexportador de
mercadorias vindas do Continente Chinés: 10% da totalidade das
exportacdes da Republica Popular da China foram movimentadas através do
porto de Hong Kong, percentagem que no quadro da actual politica de
desenvolvimento da China tenderd a aumentar progressivamente.

De 1982 a 1987, o movimento de reexportagdo de mercadorias através do
porto de Hong Kong registou um aumento de 312%. Em 1988, o
aumento foi de 50%, referindo-se 80% deste aumento a0 movimento de
reexportagdo de mercadorias provenientes do Continente Chinés.

Este aumento sobrecarregou tao mgmﬁcatwamente o porto de Hong
Kong que foi necessario construir mais dois terminais para navios
porta-contentores.

Esta crescente pressdo exercida no porto de Hong Kong s6 podera ser
abrandada com a melhoria da capacidade de carga e de descarga de navios
nos varios portos do Delta, com a valorizago das vias de comunicagdo e com
a construc¢ao de novos portos de aguas profundas nas zonas leste ¢ oeste do
Delta do Rio das Pérolas, junto a foz.

No que diz respeito a construgdo de novos portos de aguas profundas, a
sua rendibilidade deve ser cuidadosamente equacionada, sendo necessario,
nomeadamente, uma racionalizada articulagdo do seu papel com o papel que
deve caber aos portos de aguas baixas. Havera, nomeadamente, que impedir
que os portos de dguas profundas venham a servir embarcac;oes de pequeno
calado, num evidente subaproveitamento das condi¢oes que oferecem e
num desvio a finalidade da sua construgao.

4.2. O porto de Huang Pu ¢ o segundo maior porto da regido, com
uma capacidade de trafego igual a metade da capacidade oferecida pelo
porto de Hong Kong. Todavia, devido a deficiéncia de acessos que origina
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permanentes engarrafamentos de transito, o nimero de contentores ali
tratados ¢ muito inferior ao niumero de contentores tratados em Hong
Kong (apenas cerca de 100 000 contentores estandardizados).

No porto de Guangzhou, situado perto do porto de Huang Pu, sdo
tratados anualmente 50 000 contentores.

O porto de She Kou e o porto de Chi Wan sdo dois novos portos na
zona leste do Rio das Pérolas com uma capacidade de movimentagdo anual de
4 000 000 e 2 500 000 toneladas, respectivamente. O aumento da
rendibilidade destes portos passard pela construgdo de um caminho de
ferro que os ligue ao caminho de ferro Guangzhou-Hong Kong e pela
abertura ao trafego da nova auto-estrada Guangzhou-Shenzhen.

Estdo actualmente em construgdo, em locais de aguas profundas, com
mais de 10 metros, sem ameaca de lodos, mais dois bons portos naturais: o
porto de Ma Wan (com uma capacidade de movimentagdo anual de 10
milhdes de toneladas) e o porto de Yan Tian (55 milhdes de toneladas).

Na zona oeste da foz do Rio das Pérolas, com mas condi¢des naturais
devido a existéncia de grande quantidade de lodo, existem o porto de
Zhongshan e o porto de Jiuzhou e esta prevista a construgdo do porto de
KaHo.

Todos estes portos dependerdo da dragagem para manter canais
navegaveis, com uma profundidade de 10 metros.

A essa dificuldade juntam-se algumas outras: inexisténcia de ligagdes
ferroviarias, engarrafamentos de transito nas inadequadas vias de acesso
que servem as arcas onde estdo ou onde serdo instalados, reduzida
quantidade de mercadorias a transportar. Coloca-se, por isso, a questdo do
subaproveitamento ¢ da rendibilidade destes portos. No porto de Jiuzhou,
por exemplo, em 1987; foram apenas tratadas 110 000 toneladas de
mercadorias, possuindo esse porto capacidade para movimentar 2 090 000!

O porto de Yong Qi — o principal porto do distrito de Sunde e um dos
trés maiores portos interiores de Guangdong — permite o fundeamento de
navios de 3 mil a 5 mil toneladas e possui uma capacidade de
movimentagdo superior a 20 000 toneladas por ano. As inadequadas
condigdes naturais deste porto ndo permitem, no entanto, que venha a ser
transformado num porto de aguas profundas.

A vila de Nam Sa, no distrito de Pun Yu, com aguas de 11 metros de
profundidade, tem condi¢des para vir a possuir um porto de aguas
profundas que complementaria a actividade do porto de Huang Pu na
movimenta¢do de mercadorias. Mas a instalagdo desse porto sé sera viavel apos a
construgdo da auto-estrada Guangzhou-Shenzhen.

Nao existem ainda portos de aguas profundas a oeste de Macau. Se se
quiser construir um porto de aguas profundas nessa area, devera optar-se
pelo aproveitamento do canal de Ya Men (porta de Ya) que € largo e
profundo. Bem situado geograficamente, com menos areias e lodos do que
os canais de Heng Men ¢ de Mo Dao Men, o canal Ya Men ofereceria
melhores condigdes para a constru¢do de um porto de aguas profundas.

Consta também que se pretende a construcdo de um porto de aguas
profundas em Gao Lan, junto de Ya Men, para fundeamento de cargueiros
de longo curso, de 50 000 a 100 000 toneladas, porto este que ficaria ligado
ao projectado caminho de ferro Guangzhou-Zhuhai.

A montante existe ainda o porto de Jiangmen, o segundo maior porto
interior de Guangdong (com uma capacidade de movimentagao anual de 2
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milhdes de toneladas). Este porto é um importante centro de afluéncia e de
distribui¢do de mercadorias e de matérias-primas provenientes do distrito de
Jiangmen e de outros cinco distritos, comunicando, a norte, por via
fluvial e maritima, com Zhaoqing, Wuzhou, Sanfou e Guangzhou, e, a
leste, com Chong Shan, Zhuhai, Hong Kong ¢ Macau. O porto de
Jiangmen podera ser, assim, um dos poios de uma rede de transportes
maritimos, fluviais e terrestres com grande significado estratégico para o
desenvolvimento da regido ocidental do Delta do Rio das Pérolas.

4.3 E nesta rede de transportes maritimos e terrestres que Macau
podera ser um ponto importante.

Embora se situe numa zona desfavoravel sob o ponto de vista da
constitui¢do dos solos — terra e areias —, Macau tem a seu favor, todavia,
a vantagem de ser o Unico porto franco da zona oeste do Delta do Rio das
Pérolas e, enquanto tal, proporcionar uma muito maior facilidade no
estabelecimento de contactos com o exterior.

Estes aspectos vantajosos que Macau apresenta devem ser bem
aproveitados ¢ desenvolvidos para que o Territdrio recupere a posigao de
porto de transito na zona oeste e progrida a par de Hong Kong.

Para se atingir este objectivo, para além de ser preciso melhorar as
condi¢des internas do Territorio, serd necessario que se venham a construir um
caminho de ferro e uma auto-estrada que liguem Macau a rede de
transportes maritimos e terrestres da zona oeste.

5. TORNAR DE NOVO NAVEGAVEL O CANAL DO RIO QIAN
SHAN

Para que Macau possa desempenhar mais eficazmente a sua fungéo de
porto de transito da zona oeste do Delta do Rio das Pérolas ha que tornar de
novo navegavel o canal do Rio Qian Shan, tornando vivas as suas aguas
entre o Porto Interior, em Macau, e a Ilha da Lapa, de modo a permitir a
circulagdo de embarcagdes.

A navegabilidade do canal de Qian Shan iria contribuir para o
desenvolvimento do intercimbio entre Macau e Zhuhai. Lembramos que
antes do seu assorcamento este canal servia Macau e Zhuhai nas
comunicagdes com Zhongshan, Jiangmen, Zhaoqing e Wuzhou, sendo
entdo considerado o principal canal navegavel na regido do Rio Xi Jiang
(um afluente oeste do Rio das Pérolas).

Permitindo a navegagdo de barcos de travessia de 300 toneladas,
circularam por esse canal, no passado, mais de 40% do niimero total de
passageiros e de mercadorias movimentadas entre Macau e o Continente.

Espera-se, portanto, que Zhuhai tenha em consideragdo este quadro
geral e que — superando as dificuldades financeiras e técnicas e recorrendo
as potencialidades e aos recursos de Macau — ponha em pratica, 0 mais
rapidamente possivel, o plano de restabelecimento da linha de transporte
fluvial do canal do Rio Qian Shan.

6. O DESENVOLVIMENTO DO COMERCIO COM O CONTI
NENTE CHINES E COM TAIWAN
A construgdo do porto de aguas profundas de Ka-Ho, em Macau,

contribuira para incrementar o transporte maritimo directo de mercadorias
entre Macau, o Continente Chinés e Taiwan.
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6. 1 Existem actualmente 30 linhas de transporte maritimo ¢ fluvial de
mercadorias entre Macau ¢ o Continente Chinés. Além dos diversos portos
de Guangdong, Macau mantém também relagdes com os portos de
Guangxi, Shanghai, Qingdao, e Dalian.

O valor global das mercadorias importadas da China por Macau
atingiu, durante o ano de 1987, 2 300 milhdes de patacas, montante que
continua a conferir a China o primeiro lugar entre os fornecedores de
mercadorias e matérias-primas a Macau.

A crescente diversificacdo industrial de Macau e o desenvolvimento
verificado no sector da construg¢do civil e do turismo determinaram um
aumento progressivo das quantidades e dos tipos de matérias-primas, de
alimentos e de materiais de construcdo exportados do Continente Chinés
para o Territorio. A quantidade de mercadorias exportadas pelo Conti-
nente Chinés para Macau durante o primeiro semestre de 1988 registou um
aumento de 60% relativamente ao mesmo semestre do ano anterior.

A construgdo do porto de aguas profundas em Macau permitird a
vinda directa de grandes navios ao Territorio, deixando assim de ser
necessario que aquele trafego crescente de mercadorias se processe por
Guangzhou ou por Hong Kong, facto que reduzira a crescente pressdo
sobre as vias de comunicacdo terrestres que agora se verifica, permitindo,
naturalmente, baixar o custo do transporte.

6.2 O comércio entre Macau ¢ Taiwan tem experimentado um rapido
desenvolvimento nos ultimos quatro anos. O valor das transacgdes
comerciais realizadas entre o Territorio e Taiwan atingiu, no primeiro
semestre de 1988, cerca de 300 milhdes de dolares de Hong Kong, valor
que inclui o das mercadorias em transito provenientes do Continente.

Apds a construgdo do porto de aguas profundas de Ka-Ho, este
crescente intercimbio comercial entre os dois territorios podera realizar-se
directamente, sem o recurso a Hong Kong, com todas as vantagens que dai
advirdo.

A CONSTRUCAO DE ESTRADAS E DE CAMINHOS
DE FERRO A OESTE DO DELTA DO RIO DAS
PEROLAS

1. Os inimeros bragos do Delta do Rio das Pérolas originaram uma
multiplicidade de canais, com uma extensdo total de 5 500 km., que
permitem a navegacdo de barcos de calado até 500 toneladas, proporcio-
nando 60 pequenos e¢ médios portos com uma capacidade total de
movimentacdo anual de 20 milhdes de toneladas. Esses canais constituem
uma rede de transportes tradicional na regido, oferecendo vantajosas
condi¢gdes para o trafego de mercadorias na area, pelo que se deve
procurar melhorar e desenvolver esse sistema de canais. Para que esse
sistema tradicional seja aproveitado ¢ maximizado de modo a poder
contribuir adequadamente para satisfazer as novas necessidades impostas
pelo rapido desenvolvimento econdmico sera necessario, todavia, comple-
menta-lo com a construgdo de um sistema de estradas e caminhos de ferro.
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Se o ritmo de desenvolvimento economico do Delta se situar entre os
10 e os 15% ao ano, e tendo em conta a tendéncia da economia para se
tornar progressivamente externa, o valor global das exportacoes triplicara até
ao final do século. Com o desenvolvimento das comunicagdes entre Hong
Kong, Macau, Taiwan e as zonas do Delta, o nimero de passageiros ¢ a
quantidade de mercadorias transportados em toda a regido terdo mais do
que triplicado, sendo necessario que nessa altura os diversos portos da
regido possam assegurar uma capacidade de movimentacdo de mercadorias
proxima dos 300 milhdes de toneladas, incluindo os combustiveis, carvio e
petroleo.

Isto significa, evidentemente, que ndo bastara intensificar a construgao
portuaria, mas que sera também necessario reforgar a rede de estradas e de
caminhos de ferro que ha-de servir esses terminais portuarios.

Consideremos a realidade presente:

2. Na zona leste do Delta existem o caminho de ferro
Guangzhou--Kwoloon, o caminho de ferro Beijing-Guangzhou ¢ a estrada
Guangzhou--Shenzhen por onde circulam mais de 90% das
mercadorias ¢ dos passageiros; no lado oeste, pelo contrario, ndo existe
nenhuma via de caminho de ferro, havendo apenas alguns portos e
estradas que ndo registam movimento significativo. Verifica-se assim,
entre as margens leste e oeste, um desenvolvimento extremamente
desigual e desequilibrado.

E todavia o desenvolvimento dos varios distritos da zona oeste comega a
ser rapido. As divisas obtidas com as exporta¢des pelos municipios de Zhuhai,
Zhongshan e Sunde atingiram nos ultimos anos algumas centenas de
milhdes de dolares americanos, sendo de 8 000 a 10 000 o numero de
viaturas que circulam diariamente no corredor Guangzhou-Zhuhai.

E lamentavel que tenham sido atrasadas as obras de ampliacdo da
estrada Guangzhou-Zhuhai, uma auto-estrada de 2.* classe®, apesar dos
pedidos de aceleragdo dos trabalhos apresentados por diversos sectores. E
indispensavel proceder a reforma do regime dos trabalhos com vista a
acelerar a construgdo das vias de comunica¢do adequadas de que a regido
necessita com toda a urgéncia.

Tendo em conta o desenvolvimento de empresas situadas em
pequenos aglomerados populacionais, deverdo as vilas e aldeias ser
implicadas na obtengdo de recursos materiais para a construgdo de vias que
garantam, na década de 90, a sua ligacao ao sistema vidrio. Vias essas que nao
poderdo continuar a ser estradas de terra batida, mas sim de asfalto ou de
betdo, de modo a assegurarem uma ligagdo adequada as estradas de segunda
e de primeira classe e a auto-estrada.

Essa rede de comunicagdes afluente a auto-estrada assegurara,
naturalmente, a rendibilidade desta.

De acordo com o projecto inicial, o trogo da auto-estrada na zona
leste do Rio das Pérolas compreendido entre Shenzhen e Guangzhou
deveria ficar concluido até 1990. A segunda fase da obra abrangerd dois
trogos. O primeiro compreendido entre Zhuhai e Huange, seguindo-se-lhe a
construgdo da ponte de Hu Men, sobre a foz do rio das Pérolas, que ligara
os distritos de Pun Yu e Dong Guan e dara passagem a estrada que une
Shenzhen a Zhuhai. O segundo trogo sera compreendido entre Huange e
Guangzhou, colocando-se a possibilidade da construgdo de uma derivagio
que una Zhongshan a Jiangmen.
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Tendo em conta o atraso verificado na construgdo da primeira fase,
receia-se que o mesmo possa suceder na construgao ulterior, pelo que nio se
pode avangar uma previsdo quanto a data em que podera ficar concluida a obra
de constru¢do do ultimo trogo que ligara Huange a Guangzhou.

A satisfacdo das necessidades presentemente sentidas em Macau torna
urgente a constru¢do do trogo Zhuhai-Guangzhou, pelo que se deveria
rever o plano de construcio estabelecido para a zona oeste do Rio das
Pérolas.

Assim, poderia ser antecipada a constru¢do do troco
Huange-Guangzhou e adiada a construgdo da ponte de Hu Men e a de
outros trogos na zona oeste do Rio das Pérolas, pelas seguintes razoes:

a) O transporte de passageiros e de mercadorias entre Zhuhai-Macau
e entre Hong Kong-Shenzhen pode depender temporariamente da
via maritima, com economia de tempo e de dinheiro.

b) O nimero de viaturas que circulam na estrada Gaungzhou-Zhuhai
vai continuar, ainda por muito tempo, a ser maior do que o
numero de viaturas que utilizam a estrada Zhuhai-Shenzhen.

c) A obra de construgdo da ponte Hu Men é muito complexa: a ponte
tera 30 metros de largura, 3 600 metros de comprimento e 60
metros de altura, sendo 31 metros a profundidade das aguas no
ponto onde vai ser edificada; a distancia entre os dois suportes de
apoio principais sera de 517 metros (mais 57 metros do que a
distancia entre os dois suportes principais da ponte de Vancouver,
a maior distancia entre pilares actualmente existente no mundo).

Ora, se surgir qualquer dificuldade que atrase a construgdo da ponte —
o que ¢, alias, de prever tendo em conta, como ja referimos, a
complexidade da obra —, esse atraso afectara a conclusdo da obra de
constru¢do do troco Guangzhou-Zhuhai, causando grandes prejuizos
econdémicos. Seria preferivel, portanto, concentrar, primeiro, todos os
recursos ¢ empenhamento na constru¢do do troco Huange-Guangzhou,
adiando-se a construgdo da ponte de Hu Men.

E serd necessario resolver também outro problema: o da entrada e
saida na cidade de Guangzhou de viaturas circulando pela estrada
Guangzhou-Zhuhai. Verificam-se ai grandes engarrafamentos de transito,
tendo sido construida uma estrada de 2.2 classe para diferir o0 movimento
de veiculos que circulam entre Sunde e Guangzhou via Pun Yu. Evitando
as duas pontes velhas e congestionadas para atravessar o Rio das Pérolas e
passando por um viaduto recentemente construido em Tianhe no acesso as
zonas muito movimentadas da cidade, esta derivagdo foi, de facto, muito
bem concebida.

Para resolver o problema da circulagdo de veiculos na cidade de
Guangzhou, evitando os enormes engarrafamentos de transito, ha que
antecipar a construcdo da via rapida circundante da cidade e concretizar
quanto antes o projecto de construcdo do tinel sob o rio, projecto que
rendibilizara a auto-estrada Shenzhen-Guangzhou-Zhuhai,

* Por auto-estrada de 2. classe deve entender-se uma via com quatro ou seis faixas de
rodagem em que a velocidade méxima de circulagdo permitida ¢ 60 km/h.
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Com o mesmo objectivo de rendibilizar a utilizacdo das referidas vias,
dever-se-4, além disso, facilitar ainda mais a entrada no Continente Chinés as
viaturas vindas de Hong Kong e Macau, autorizando, nomeadamente, a
entrada e a circulagdo de carros particulares, de modo a que possam vir a
circular diariamente na referida auto-estrada 12 000 a 15 000 viaturas. Se
as restri¢oes actualmente em vigor ndo forem levantadas ndo serdo muitas as
pessoas que utilizardo a auto-estrada para entrar no Continente Chinés, em
Servico ou em passeio — uma motivacao que poderia levar muita gente a
deslocar-se a China.

E necessario, portanto, promover uma maior abertura da regido do
Delta, simplificando e facilitando as formalidades de entrada e circulagdo,
com vista a desenvolver a sua ligagdo com Macau ¢ Hong Kong ¢ a
promover a integragao dos trés territorios.

Tal abertura podera «pressionar» Macau para resolver o problema do
transito na cidade antes da conclusdo das obras de construgdo da
auto-estrada. Se a situacdo cadtica que se vive neste aspecto nas vias
publicas da cidade ndo for resolvida, o Territorio ndao estara de modo
nenhum em condi¢des de receber o movimento da nova auto-estrada.

Quanto ao ambicioso projecto do Sr. Gordon Wu — um dos
investidores na constru¢do da auto-estrada — de constru¢do de uma ponte de
38 km. de comprimento sobre o mar de Ling Ding ligando a baia de Tang
Jia, em Zhuhai, a Tun Mun, em Hong Kong, com o objectivo de encurtar
a distancia terrestre entre Hong Kong e Macau, trata-se, sem duvida, de
uma boa inteng¢do, mas ndo ¢ hoje ainda um projecto viavel, sendo preferivel
afectar esses investimentos a ampliagdo da rede de auto-estradas da zona
oeste, nomeadamente a constru¢do da estrada Zhongshan-Jiangmen, a de
outra estrada que liga a vila de Gu-zhen a Sunde ¢ a Guangzhou ¢ a
construcdo da estrada Sunde-Pun Yu (ver figura

D

Todas estas estradas estdo directamente relacionadas com Macau e
contribuirdo para aumentar o numero de mercadorias e¢ de passageiros
transportados de e para o Territério promovendo o desenvolvimento das
trocas e do turismo na zona oeste do Rio das Pérolas.

2. O desenvolvimento da zona oeste depende decisivamente, no
entanto, da construcdo de uma via de caminho de ferro.

Fagamos um pouco de histoéria.

A constru¢do dum caminho de ferro Macau-Guangzhou foi projectada
antes da constru¢do do caminho de ferro Guangzhou-Kwoloon. No
entanto, os Ingleses comecaram em 1912 a construgdo dessa via que liga
Hong Kong ao Continente Chinés, contribuindo com isso para que a zona
leste do Rio das Pérolas tivesse um desenvolvimento muito maior do que a
zona oeste.

Se a zona oeste quiser promover o seu desenvolvimento de modo a
alcangar e ultrapassar a situacdo existente na zona leste, terd que colocar
como um imperativo fundamental a construgdo de uma via férrea
Guangzhou-Macau.

Recentemente, o Instituto de Projectos do Ministério dos Caminhos
de Ferro da China elaborou e divulgou dois projectos alternativos para a
constru¢do de um caminho de ferro, ou na zona leste ou na zona oeste. Em
qualquer das solugdes a construgdo seria realizada em duas fases.
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Na primeira fase, o caminho de ferro teria o seu inicio na estagdo
rodoviaria de Sam Ngan Kio, na linha de Guangzhou-Mauming e o seu
termo a norte do municipio de Zhuhai.

Na segunda fase da construgdo, o caminho de ferro prolongar-se-ia até a
linha de Gao Lan, onde se pretende construir um porto de aguas
profundas.

De acordo com o projecto para a zona leste, a via férrea passaria por
Nanhai, Sunde, Zhongshan e Cuihang para chegar a Zhuhai, donde
seguiria para Gao Lan, passando por Doumen, numa extensao total de 188
quilémetros e implicando um investimento de 1 083 milhdes de yuan
RMB.

De acordo com o outro projecto, o da zona oeste, o caminho de ferro
passaria por Nanhai, Jiujiang, Heshan, Jiangmen, Xinhui ¢ Doumen para
entrar em Zhuhai, donde seguiria para Gao Lan, via Doumen. O caminho
de ferro construido segundo este projecto teria uma maior extensio, mais 2,4
quilometros, mas implicaria a construgdo de menor niimero de pontes e seria
edificado em solos mais moles. Por estas duas razdes o investimento
requerido para a construgdo seria inferior em cerca de 46 milhdes de yuan ao
investimento requerido pela construgdo da outra linha.

Em Macau prefere-se o projecto de constru¢dao do caminho de ferro
na zona oeste por razdes muito fortes:

Primeiro porque a outra via de caminho de ferro prevista no projecto
para a zona leste seguiria um percurso paralelo, quase sobreposto, ao
percurso da futura auto-estrada Guangzhou Zhuhai.

As duas vias de comunicagdo iriam, assim, dividir entre si o
movimento de transporte numa competi¢do anti-econdmica que impediria a
rendibilidade de ambas.

Em segundo lugar porque o tragado da via férrea projectada para a
zona oeste viria contribuir decisivamente para o progresso de toda esta
regido que é, como ¢ sabido e ja referimos, muito menos desenvolvida que a
regido da zona leste do Rio das Pérolas.

A construgdo do caminho de ferro na zona oeste seria fundamental,
nomeadamente para a transferéncia da zona industrial de Zhuhai para
Doumen e para a exploragdo e a rendibilidade do porto de aguas profundas de
Gao Lan.

3. Para que o caminho de ferro previsto para a zona oeste possa dar
um contributo ainda maior para o desenvolvimento da regido, é necessario
que o seu tracado seja ligeiramente modificado, de forma a que o trogo
compreendido entre Heshan e Nanhai seja substituido por um trogo que va de
Heshan até¢ Zhaoqing passando por Gaoming. Assim se faria a ligacdo ao
caminho de ferro de Guangzhou-Maoming cuja conclusao esta prevista para
1990 (ver figura 2).

Zhaoqing, que faz parte integrante do «grande triangulo» e € um
importante né de comunicagdes, esta ligado, por sua vez, por via maritima, a
Wu Zhou ¢ a Nan Ning, na provincia de Guangxi, e, pelo caminho de
ferro Guangzhou-Maoming, ao porto de Zhan Jiang ¢ a Li Tang, por aqui
se estendendo até as quatro provincias do Sudoeste da China — Yunnan,
Guizhou, Sichuan ¢ Guangxi.

Essa via de caminho de ferro Zhuhai-Zhaoqing muito contribuiria,
seguramente, para desenvolver o Sudoeste da China, fomentar a activi-
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dade entre o interior e o porto tranco de Macau e reduzir a pressdo
exercida sobre o porto de Zhan Jiang.

4. De acordo com a perspectiva que defendemos, o Delta do Rio das
Pérolas dividir-se-ia nas duas zonas que vimos referindo — leste e oeste —
e teria as duas linhas de transporte e comunicagdo seguintes:

a) O caminho de ferro Guangzhou-Kowloon e a  auto-estrada
Guangzhou-Shenzhen suportariam o transporte de passageiros ¢
de mercadorias que circulam pelo caminho de ferro de Beijing-
-Guangzhou, nas regides Norte, Leste e Centro da China;

b) O caminho de ferro de Zhaoqing-Zhuhai e a  auto-estrada
Guangzhou-Zhuhai assumiriam a ligagdo — transporte de passa
geiros e de mercadorias — com o Sudoeste ¢ o Noroeste da China e
uma parte do movimento de mercadorias ¢ de passageiros que
circula pelo caminho de ferro Beijing-Guangzhou.

O lado oeste dividir-se-ia, por sua vez, em duas regides: a ocidental e a
oriental.

A primeira, a ocidental, teria como vias principais de comunicagio os
caminhos de ferro; a segunda, a oriental, teria como vias principais de
comunicagdo as estradas.

A regido ocidental suporta o transporte de um intenso movimento de
mercadorias e de passageiros entre destinos muito afastados, em distancias
muito longas, passando por areas montanhosas e semi-montanhosas. O
movimento total de mercadorias de Zhaoqing e Jiangmen ultrapassou
15 000 000 de toneladas, ¢ o movimento total de passageiros 50 000 000
pessoas-vezes, pelo que as novas vias férreas que venham a ser construidas
terdo toda a justificacdo economica.

Quanto a regido oriental da zona oeste a que nos vimos referindo, ela
possui uma teia de rios que devera ser rendibilizada com a construgio de
uma rede de vias de curta distancia (estradas com uma extensdo de 500
quilometros).

De acordo com este plano, o «trabalho» de transporte e de
comunicag¢oes seria dividido pelos caminhos de ferro e pelas estradas do
Delta. Esta «divisao de trabalho» promoveria a pofissionalizacgo, a varios niveis,
da actividade econdmica, industrial e comercial nas cidades e nos outros
aglomerados populacionais e fomentaria o desenvolvimento global e
harmonioso da economia de toda a zona.

Voltando a considerar o caso de Macau, para que o porto de aguas
profundas de Ka-Ho e o aeroporto possam ficar ligados ao interior da zona
sera necessario que o Caminho de ferro se estenda até as Ilhas, por forma a
constituir uma rede de comunicagdo que integre o porto, 0 acroporto, o
caminho de ferro e as estradas.

Essa rede de comunicagdes ira contribuir, por sua vez, naturalmente,
para o desenvolvimento da construg@o civil nas Ilhas, fazendo com que
muitas das pessoas que agora habitam na congestionadissima peninsula de
Macau para ali transfiram a sua residéncia.
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A CONSTRUGAO DO AEROPORTO INTERNACIONAL
DE MACAU E A PROBLEMATICA DO TRANSPORTE
AEREO NA ZONA

A constru¢do de um aeroporto em Macau, projectada ha mais de 10
anos, sera o maior empreendimento realizado desde sempre em Macau.
Apds uma longa discussdo sobre a questdo da rendibilidade do aeroporto,
chegou-se a um consenso basico tendo sido obtida a concordancia da
Republica Popular da China e conseguida a sua participacdo no projecto:
participagdo financeira e técnica, fornecimento de mao-de-obra e de
materiais de construgéo.

O aeroporto ndo servira apenas Macau ¢ Zhuhai mas todo o Delta,
particularmente a sua zona oeste.

O aeroporto ndo sera apenas um aeroporto internacional como o
aeroporto de Kai Tak, em Hong Kong, mas também um aeroporto
doméstico para o Continente Chinés.

O aeroporto sera construido a leste das Ilhas sobre o mar. A sua pista
principal terd uma extensdo de 3 000 metros ¢ uma largura de 45 metros,
permitindo a opera¢do dos maiores avides do mundo, nomeadamente o
Boeing B.747/400. Uma vez que a pista distara cerca de 800 metros da
costa ¢ se estendera na direccdo norte-sul, a subida e a aterragem das
aeronaves, de acordo com estudos rigorosos ja realizados, ndo produzirdo
poluicdo sonora que afecte Macau ou Zhuhai, perturbando apenas os
pescadores que eventualmente trabalhem em aguas proximas.

Na primeira fase da construgdo, o aeroporto tera uma area de 172
hectares sendo dotado com 13 plataformas de estacionamento de avides, 5
das quais se destinam ao estacionamento de grandes aparelhos de
passageiros. Na segunda fase, serdo construidas mais 10 plataformas de
estacionamento.

De acordo com os planos e a orienta¢do definidos pelos especialistas
chineses e ndo chineses, o aeroporto internacional de Macau vai ser
construido nos moldes mais modernos e serd dotado com o mais sofisticado
equipamento actualmente existente.

O movimento de subida e aterragem de aeronaves nido deparard com
quaisquer obstaculos — ao contrario do que acontece no aeroporto de Kai
Tak, em Hong Kong, construido numa zona de montanhas e dentro da
cidade —, podendo ser efectuado mesmo nos periodos de muito mau
tempo e de fraca visibilidade, uma vez que os aparelhos serdo guiados por
um equipamento muito sofisticado. O movimento das aeronaves podera
realizar-se em qualquer altura, ndo estando condicionado, como o do
acroporto de Kai Tak que se situa dentro da cidade, a niveis de poluigdo
sonora.

Peritos chineses que vieram a Macau em meados de 1988 para estudar
o projecto do aeroporto declararam que o problema do espaco aéreo
territorial ja estava resolvido, sendo apenas ainda necessario fazer a
coordenagdo com a rede de aviagdo civil e militar da China.

A China e Portugal ja chegaram também a acordo quanto a
possibilidade do aeroporto poder ser utilizado como aeroporto doméstico
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para o Continente Chinés. Assim, o servico aéreo entre o Territorio ¢ a
China serd considerado como carreira nacional chinesa, sem haver,
portanto, necessidade de serem celebrados acordos especificos como
sucede em Hong Kong.

O futuro aeroporto de Macau tera dois acessos de circulacdo de
passageiros. Um para os passageiros de Macau, com um posto de controlo
fronteiri¢co; o outro para o movimento do Continente Chinés, com um
posto de controlo aduaneiro e de fiscaliza¢do fronteiriga de passageiros, os
quais, uma vez realizado o respectivo controlo, se deslocardo em autocarro
especial atravessando a fronteira da China sem mais formalidades.

No quadro seguinte apresenta-se uma estimativa do nimero de
passageiros, da quantidade de mercadorias e do movimento de aeronaves
que o aeroporto devera registar apos a sua entrada em funcionamento em
1993.

Movimento de Movimento de Movimento de
Anos PassaECIrOs murciadorias AVIOUS

[Pessiis-veses) ftoncladas) Lavioes-vesaes)
1993 1 400 000 54 (0K 9 150
2000 3250 000 121 000 20 450
2010 6 483 (KK 288 (00 37 866

De acordo com a previsdo elaborada, no ano 2010, em cada hora,
poderdo subir e descer 30 avides-vezes e ser tratados 3 600
passageiros--vezes.

No relatorio do estudo de viabilidade econdémica efectuado refere-se
que o aeroporto de Macau podera apresentar lucros logo no primeiro ano
da sua exploragdo. O responsavel da sociedade Chong Lun, que participa no
capital da empresa de exploragdo do aeroporto, afirmou a sua
convic¢do de que o investimento podera ser recuperado num prazo de 15
anos.

A rendibilidade do aeroporto serd condicionada pelos seguintes
factores:

a) Aumento do peso relativo do transporte aéreo

Cerca de 10% das exportagoes de Macau — cujos mercados principais
se situam na Europa e na América — sdo escoados actualmente pelo
acroporto de Kai Tak donde seguem por via aérea para os respectivos
destinos. Quando o acroporto de Macau entrar em funcionamento, tal
movimento deixara, evidentemente, de se processar por Hong Kong,

Com a conquista de novos mercados estrangeiros, tais como os da
Unido Soviética e os dos paises do Leste da Europa, e com o aumento do
movimento de transporte aéreo de mercadorias proveniente do Delta do
Rio das Pérolas (uma vez que o custo do transporte aéreo por Macau das
mercadorias vindas da zona oeste ¢ mais baixo do que o custo desse
transporte feito em transito por Hong Kong) a quantidade de mercadorias
transportadas por avido para Macau ¢ de Macau para o exterior podera
subir de tal maneira que venha a aproximar-se da registada em Hong
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Kong. (O valor das mercadorias que transitaram pelo aeroporto de Hong
Kong em 1988 representou 27% do valor das exportagdes, 20% do valor
das importagdes e 18% do valor das reexportagdes, tendo-se registado uma
taxa de acréscimo anual no transporte de mercadorias superior a 10%.)

b) Saturacdo do aeroporto de Hong Kong

O Governo de Hong Kong tem declarado frequentemente que o
aeroporto de Kai Tak, ja varias vezes ampliado, atingira o seu ponto de
saturacdo em 1995. O relatorio do estudo sobre a constru¢do dum novo
aeroporto so serd entregue ao Governo em meados do corrente ano.

O aeroporto de Kai Tak ¢ o sexto do mundo em movimento de
passageiros e¢ mercadorias, o segundo da Asia e o primeiro aeroporto
internacional do Delta do Rio das Pérolas (em 1988 passaram por Kai Tak
610 000 toneladas de mercadorias e mais de 15 000 000 de passageiros). A
constru¢dao de um novo aeroporto requer um periodo de tempo relativamente
longo, sendo seguro que o acroporto de Macau entrard em funcionamento
alguns anos antes da conclusdo do novo acroporto de Hong Kong. O
aeroporto de Macau vira, portanto, contribuir para a diminui¢do da pressao
de trafego exercida sobre o aeroporto de Kai Tak.

Mesmo apos a construgdo do novo aeroporto de Hong Kong, o
acroporto de Macau, como segundo aeroporto franco da regido, desempe-
nhara um papel muito importante: os avides de companhias europeias e
asiaticas ndo autorizadas a usar o aeroporto de Hong Kong operardo com o
acroporto de Macau; companhias de aviagdo de paises que ndo tenham
relagdes diplomaticas com a China poderdo vir a utilizar o aeroporto de
Macau; ¢ possivel que Taiwan estabeleca uma linha com Macau para
transporte de passageiros para o Continente Chinés, evitando o saturado
aeroporto de Hong Kong.

Além disso ¢ bem conhecida a atraccdo dos turistas por Macau,
nomeadamente a atrac¢do que os casinos do Territorio exercem sobre
jogadores de todos os pontos do mundo. Actualmente 25% das pessoas
vindas a Macau sao turistas estrangeiros, percentagem que aumentara com a
entrada em funcionamento do aeroporto que assim contribuird para o
desenvolvimento da industria do turismo, ndo s6 do Territorio mas de todo o
Delta.

c¢) Aintegracdo na rede de transporte aéreo

O acroporto de Baiyun, em Guangzhou, é o segundo maior acroporto
da regido e o aeroporto da China com maior movimento: 5 milhdes de
passageiros-vezes no ano de 1988. Porém, tendo em conta as condigdes
geograficas que limitam a sua utilizagdo, ndo é conveniente proceder a grandes
ampliacdes nesse aeroporto que em finais do corrente século tera um
movimento de mercadorias de cerca de 130 000 toneladas e sera
utilizado por mais de 7 milhdes de passageiros.

O acroporto de Foshan, ja construido, e o acroporto de Shenzhen, em
construgdo, além de servirem as localidades onde estdo edificados, apoiam o
aeroporto de Guangzhou assegurando o transporte de um pequeno
numero de passageiros e de algumas mercadorias. O acroporto de Macau
vira desempenhar um importante papel neste contexto do transporte aéreo
da regido, formando com os caminhos de ferro, as estradas e os rios uma
rede global de transportes terrestres, maritimos e aéreos.
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Finalmente, para que essa rede de transportes martitimos, terrestres e
aéreos, possa ter um razoavel desenvolvimento e ser atempadamente
melhorada, ¢ necessario que entre os distritos e municipios da regido haja
contactos frequentes para uma coordenacdo sempre reforcada. E absoluta-
mente fundamental a troca de informago e uma estreita colaboragdo entre os
responsaveis ¢ os técnicos dos servigos congéneres de Hong Kong, Macau e
Guangzhou, devendo mesmo ser criados orgdos oficiais ou semi-oficiais de
coordenacdo com o objectivo permanente de se evitarem redundancias ou
conflitos de empreendimentos, com o consequente desperdicio de
recursos materiais ¢ humanos.

Uma aliciante tarefa se apresenta aos responsaveis de Hong Kong,
Macau e Guangzhou: coordenar desde ja o seu engenho e os recursos
disponiveis para promoverem o desenvolvimento integrado e harmonioso
da promissora regido do Delta.

(Tradugdo do chinés de Anténio Lai)
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