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RESUMO

Numa envolvente em que o0s portos sdo essenciais para o trafego mundial de
mercadorias e em que Portugal pretende melhorar o sistema portuério e expandir as
respetivas infraestruturas, torna-se primordial repensar o modelo de governacdo dos
portos. E pois relevante e atual o objeto deste estudo, que em ultima analise preconiza a
implementacdo de um novo modelo de governagdo dos portos de Setibal e de Lisboa,
de modo a aproveitar sinergias de proximidade, tendo-se procurado apurar a opinido de
responsaveis da area a tal respeito.

Procedendo a revisdo da literatura, o trabalho enquadra Portugal no contexto maritimo e
corredor atlantico, detalha o sistema portuario nacional e os portos em analise. Dos
resultados operacionais desses portos decorre que em 2013 o de Setubal ficou muito
aquém da capacidade maxima e o de Lisboa ndo esgotou a sua capacidade. Porém, sera
dificilmente sustentavel para a capital a manutencdo do ritmo de crescimento deste
ultimo nos moldes atuais.

Analisados modelos de governacdo, estudos sobre eficiéncia de portos, casos de
governacdo conjunta/colaboracdo, elaborou-se um questionario e promoveram-se
contactos diretos com conhecedores desta realidade. As respostas revelaram que a
maioria considera que a colaboracdo traria beneficios para o funcionamento desses
portos, mas verificou-se uma divergéncia de opinides quanto ao modelo a adotar: uns
preconizando a fusdo dos portos, agregando-se as administracdes, outros defendendo a
colaboracédo e concordando com a criacdo de uma entidade que definisse estratégias de
atuacdo coordenada. Partindo da opcdo cooperagdo-concorréncia, foi elaborada uma

proposta de novo modelo a adotar.

PALAVRAS CHAVE: Sistema Portuario Nacional, portos de Lisboa e de Setubal,
modelos de Governance portuérios, cooperagdo-concorréncia entre portos
CLASSIFICACAO JEL:

L91 - Transportation: General

L98 - Government Policy
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ABSTRACT

In an environment in which ports are essential for the increasing worldwide traffic of
goods and Portugal intends to improve its port system and expand its infrastructures, it
becomes of vital importance to rethink the ports model of governance. Thus, it is
relevant the subject of this study, which aims to explore the possibility of implementing
a new governance model for the ports of SetUbal and Lisboa, in order to exploit
synergies proximity.

Reviewing the literature, the research starts by referring to Portugal’s maritime
situation, taking into account the Atlantico corridor and describing its national port
system. Regarding the two ports mentioned above, results of operations show that in
2013 Setubal was well below its maximum capacity and Lisboa did not reach its
capacity. However, the maintenance of similar growth rates in Lisboa, with the current
model, will certainly conflict with the desirable sustainability of the capital.

Having analyzed governance models, studies of ports efficiency, cases of cooperation in
ports administration, a questionnaire was conceived in order to collect opinions on this
subject and presented directly to people aware of seaport reality. It was possible to
conclude that the majority considered that cooperation would bring mutual benefits to
the two ports; however, some were in favour of a merger, while others only agreed with
a cooperation model, admitting the creation of a coordinator entity to determine the
main guidelines of action. Following this last solution, a proposal of strategic

cooperation was elaborated.

KEYWORDS: National Port System, ports of Lisboa and Setubal, Governance model
port, cooperation and competition in seaports

JEL CLASSIFICATION:

L91 - Transportation: General

L98 - Government Policy
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I. INTRODUCAO

A presente dissertacdo tem como tema de fundo “repensar os modelos de governagdo
dos portos de Setubal e Lisboa”, evidenciando possiveis vias para conseguir gerar mais-
valias nesta sede.

De entre 0s varios motivos que estiveram subjacentes a escolha do tema importa referir,
em primeira analise, a motivacdo e especial interesse pela area da logistica e operacoes,
mais especificamente pela gestdo do transporte. Dentro desta gestdo operam Varios
modos de transporte: rodoviario, ferroviario, maritimo e fluvial (especial incidéncia
nesta dissertacao), aéreo e pipeline.

Por outro lado, também foi tido em consideragdo o facto do estudo da tematica dos
portos se revestir de manifesta atualidade, tratando-se de uma &rea cada vez mais
considerada crucial para a economia. Na verdade, fazendo parte da estratégia de
crescimento nacional a denominada “reindustrializagdo” e o aumento das exportagoes, €
fundamental ter portos rentaveis que permitam, designadamente e de forma eficaz,
escoar os excedentes produzidos internamente.

O interesse sobre esta tematica foi igualmente agucado pelos destaques noticiados sobre
os portos, designadamente pelo facto dos Memorandos assinados no ambito do
Programa de Assisténcia Econdmica e Financeira a Portugal apontarem como um dos
principais eixos de acdo o de adotar um Plano Estratégico de Transportes para
racionalizar as redes e melhorar as condi¢fes de mobilidade e logistica em Portugal,
reduzir os custos de transporte e garantir a sustentabilidade financeira das empresas.
Para orientador deste trabalho foi feito um contacto com o Professor José Crespo de
Carvalho, com conhecimentos, perfil académico e profissional consentaneos,
designadamente, com a area do mesmo, para além de sempre ter revelado
disponibilidade, empatia e bom relacionamento com os alunos. Manifestada
concordancia com o interesse do assunto, o orientador sugeriu a elaboracdo de um
trabalho de investigacdo que abordasse a especificidade de portos proximos em termos
geograficos, designadamente dos portos de Setibal e de Lisboa, equacionando um
modelo de governance de concorréncia/colaboracéo destes dois portos.

Delimitado um objeto de anélise dentro da vastiddo da tematica dos portos e efetuadas
novas pesquisas, pelos sites dos portos Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos,
IP, (IPTM) e Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) designadamente
estatisticas, ficou assente o tema de investigagdo: apurar a possibilidade da criacdo de
um modelo de gestdo agregador das potencialidades dos portos de Setubal e de Lisboa.
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A presente investigacdo foi feita de forma progressiva, tendo-se iniciado com o
“Seminario de Investigagdo em Gestdo” e a elaboracdo do projeto de trabalho a
desenvolver ao longo da dissertagéo.

Pesquisada bibliografia existente sobre o tema, dados oficiais dos sites dos respetivos
portos e artigos publicados ou disponiveis online, a investigacdo enquadra o sistema
portuério nacional e a evolugcdo dos portos nacionais, para além de se apurar como se
perspetiva e encara hoje modelos de gestdo da realidade portuéria, designadamente em
cooperacdo e em situacOes fora do Pais. Subsequentemente, elaborado um questionario
a usar como guido as entrevistas a realizar, contacta-se pessoalmente varias
personalidades com experiéncia relevante na area, de forma a obter uma percecéo direta
do que as mesmas pensam sobre esta tematica e eventual validacdo de um modelo de
atuacdo conjunta mais racional e gerador de maior eficiéncia. Tendo sido realizadas 22
entrevistas procedeu-se ao tratamento das respostas obtidas e a sua analise, de modo a
retirar conclusGes de tais opinides. Por fim € proposto e analisado um modelo de
cooperacéo.

A questdo de investigacao de que parte este estudo é a seguinte: quais os beneficios que
podem advir para os portos de SetUbal e de Lisboa da implementacdo de um comando
estratégico Unico? Trata-se de uma questdo relevante, porque reflete sobre 0 modelo de
governacdo dos portos e, em ultima andlise, pretende aproveitar sinergias e aumentar as
potencialidades dos portos em apreciacdo neste trabalho.

Descrito o tema da dissertacdo importa referir que ha proposicées tipo que levam a
considerar que a alteracdo do modelo de governagdo dos portos de Setubal de Lisboa
permitird gerar mais-valias e, dessa forma, contribuir para a melhoria do sistema
nacional portuério. Tais proposicfes decorrem da analise feita e traduzem-se no
seguinte:

- no porto de Lisboa a capacidade do terminal de Alcantara ndo esta esgotada, mas um
aumento da mesma colide com o interesse das pessoas em terem uma melhor vista sobre
o rio Tejo;

- a capacidade do porto de Setubal ¢ manifestamente superior a que tem vindo a ser
utilizada;

- a proximidade geografica dos portos de Setubal e de Lisboa € uma realidade, existindo
exemplos de gestdo de portos que pela sua proximidade adotam estratégias de atuagéo

conjunta.
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No que diz respeito a estrutura do trabalho, trata-se de uma dissertacdo Pré-Bolonha,
sob uma forma mais tradicional e com um formato mais customizavel.

No sentido de atingir os objetivos propostos, a dissertagdo tem, ap6s a introducéo,
metodologia e contextualizacdo do tema, a seguinte estrutura, mais detalhada no ponto
seguinte:

- Parte 1. Portugal no contexto maritimo;

- Parte 11. Modelos de governance portuarios;

- Parte I11. Perspetivas sobre a reformulacdo do modelo de gestdo dos portos de Setubal
e de Lisboa: entrevistas, analise de dados e apresentacdo de uma proposta de modelo de
governacdo entre os dois portos, elencando pontos fortes e oportunidades.

No final retiram-se conclusdes do estudo e andlise feitos.
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Il. METODOLOGIA

Como ensina Crespo de Carvalho (2013), a metodologia tem carater estratégico e
“define um plano de atuagdo com o fim de abordar a questdo de pesquisa. No fundo,
sao todos 0s passos a dar desde A a Z”. Por sua vez, o0 método tem natureza funcional e
“é um instrumento ou ferramenta de que a metodologia se serve para passar a pratica”.
Tendo em conta o objetivo central do trabalho, a metodologia associada ao problema a
abordar segue um paradigma hibrido, uma vez que embora a investigacdo a concretizar
faca uso do paradigma positivista e do interpretativo ndo segue cada um deles de forma
exclusiva.

E que se, por um lado, a investigacdo é estruturada com especificacdo das atividades a
realizar e recorrendo ao conhecimento obtido pela bibliografia cientifica, conforme é
caracteristico do paradigma positivista, o certo é que, por outro lado, pretende ir além de
uma Unica realidade palpavel, sugerindo vias de atuacdo e nao assumindo uma posicao
neutra, 0 que ja nao se coaduna com o papel do investigador no paradigma positivista.
Para abordar a questdo de pesquisa é também usado o paradigma interpretativo que tem
presente a atualmente tdo falada visdo holistica da realidade, ou seja uma perspetiva
global e multipla da mesma, investigando outras solucdes de modelo portuario para
além da nacional e enquadrando a questdo dos portos num contexto global. Por outro
lado, a visdo pessoal do investigador ndo deixa de estar presente na compreensdo e
analise dos dados recolhidos para esta investigacao.

Relatado o desenho da investigacdo, € possivel concluir-se, em sintese, que o tema de
dissertacdo - repensar os modelos estratégicos dos portos de Setubal e Lisboa - é de tipo
hibrido, pois ha recurso a componentes positivistas (recolha de dados, observacdo da
operacionalidade, funcionalidade e modelo de administracdo dos portos de Setubal e de
Lisboa) e a componentes interpretativas (determinagdo das causas que geram
ineficiéncias ou esgotamento de capacidade, apreciacdo de casos de sucesso de modelos
portuarios de governance conjunta, percecao holistica da realidade portuéria).
Relativamente aos passos para concretizar o tema escolhido, embora ndo sejam
elencados neste momento com o referido detalhe, de “A a Z”, salienta-se que, uma
primeira abordagem se relata o enquadramento maritimo de Portugal, focando o sistema
portuario nacional, sua organizacdo e movimentacdo, 0s conceitos de cluster e de
corredores, seguindo-se o enquadramento deste tema pelo atual governo e uma anélise
dos portos de Setlbal e de Lisboa, tendo por base dados do IPTM e do IMT e a revisdo
da literatura atual sobre o assunto.

4



Repensar os Modelos de Governagéao dos Portos de Settibal e Lishoa

Numa segunda parte o estudo centra-se nos modelos de governance portuarios, tipos
existentes, estudos sobre a situacdo dos portos portugueses e eficiéncia de portos,
seguindo-se a investigagéo de casos ndo nacionais de gestdo coordenada de portos e das
mais-valias obtidas. A tal proposito sdo relatadas situaces de administracdo conjunta
ou coordenada de portos considerados casos de sucesso a nivel internacional, tendo em
vista confirmar a relevancia da cooperacdo/colaboracdo e efetuada uma revisdo da
literatura.

Finalmente, a investigacdo foca um modelo de governance que permita uma cooperacao
dos portos de Setubal e de Lisboa, do centro do pais, procurando identificar alguns dos
beneficios que esse modelo podera gerar. Para o efeito é desenvolvido um trabalho de
campo, com contactos diretos com operacionais e conhecedores destes sistemas
portuarios, apos elaboracao de um guido de entrevista.

Trata-se no fundo de validar (ou nao) a ideia de repensar o modo de atuacdo de cada um
destes portos e de verificar da viabilidade de, sem optar pela fusdo dos mesmos,
passarem a ser definidas estratégias de atuacdo de cada um dos portos em
complementaridade entre si.

No que respeita ao método adota-se na dissertacdo o método qualitativo, na medida em
que héa recurso a estudos descritivos (designadamente para a caracterizacao da situacao
dos dois portos nacionais objeto de analise), mas também compreensivos e
interpretativos, nomeadamente quanto a analise de estudos de caso sobre eficiéncias de

portos e estratégias de atuacdo geradoras de mais-valias.
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I11. CONTEXTUALIZACAO DO TEMA

“Pode dizer-se que um porto é um local que possibilita adequadas condi¢des de ancoragem e
permanéncia de navios, de forma relativamente segura, podendo estes abrigar-se de ventos e
tempestades. As embarcacGes e navios procedem a acostagem para embarque/desembarque de
passageiros e carga/descarga de mercadorias.”

Jodo Carlos Dias (2005)

A importéncia dos portos para as economias nacionais, quer no que respeita a
passageiros quer a mercadorias, ¢ amplamente realcada pela literatura e especialmente
nas economias largamente dependentes do comercio internacional, tendo o interesse na
administracdo dos portos aumentado substancialmente desde meados dos anos 90.

Em Portugal e como refere Caldeirinha (2012: 2) O tema do modelo de governagdo
dos portos portugueses ganhou um destaque especial em 2012 por trés motivos: (a)
TROIKA - A Troika pretende que o Governo melhore o modelo de gestao do sistema de
portos (ponto 5.25); (b) EXPORTACOES - com a crise importa alavancar as
exportacOes da industria, sendo necessario tornar os portos mais competitivos; (c)
MAR - as pessoas, 0s politicos e as empresas entendem que deve ser aproveitado ao
maximo o recurso endégeno Mar e os portos sdo um pilar fundamental da politica do
Mar”.

Pesquisado o Memorando de Entendimento sobre as Condicionalidades de Politica
Econdmica (na primeira atualizacdo, datada de 1 de setembro de 2011) constata-se a
previsdo de que o Governo adotara varias medidas em relacdo ao setor dos transportes,
designadamente e quanto aos portos as que se elencam de seguida, destacando aspetos
considerados particularmente relevantes para este estudo:

“5.25. Definir uma estratégia para integrar os portos no sistema logistico e de
transportes global. Estabelecer os objetivos, 0 ambito e as prioridades da estratégia,
bem como a respetiva ligacao ao Plano Estratégico dos Transportes.

5.26. Desenvolver um enquadramento legal para facilitar a implementacédo da
estratégia e melhorar o modelo de governacdo do sistema portuario. Em particular,
definir as medidas necessarias para assegurar a separacao da atividade de regulacéo,
a gestao dos portos e as atividades comerciais .

Verificando-se que desde 2012 tém sido varios o0s documentos com conteudo
estratéegico publicados pelo Governo sobre a tematica do mar e dos portos,
acompanhando igualmente orienta¢fes da Unido Europeia, constata-se que a melhoria
do sistema de governacgdo dos portos tem sido reiteradamente apontada. E pois neste

contexto que se enquadra o tema cujo desenvolvimento se segue.
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IV. PORTUGAL NO CONTEXTO MARITIMO

“O que impressiona na visdo da economia do mar, que se desenha neste estudo, é o espaco de
crescimento e as consequentes oportunidades de negdcio que se perspetivam, quando se
compara a realidade atual com o potencial natural do recurso e do uso do mar, e quando se
conhecem as tendéncias externas, de longo prazo, que sdo impulsionadoras de uma crescente
procura internacional de produtos e servicos ligados a economia do mar.”

Tiago Pitta e Cunha (2012)

4.1. Sistema portuario nacional

4.1.1. Organizacao atual e em perspetiva

O setor portuario portugués é enquadrado atualmente por dois tipos de entidades
fundamentais: as administracfes portuarias e o Instituto da Mobilidade e dos
Transportes (IMT,IP) que sucedeu ao Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos
(IPTM, I.P). A politica deste setor esta primordialmente dependente do Ministério da
Economia, no &mbito do qual a tematica em aprego incumbe ao Secretério de Estado
das Infraestruturas, Transportes e Comunicagdes, Sérgio Silva Monteiro.

Num breve descritivo historico sobre o sistema portuério pode ler-se no historial
constante do site do IPTM: “sé em meados do século XIX foi criado um departamento
estatal autdbnomo, vocacionado para as obras portuarias, como resposta as crescentes
necessidades ditadas por um comércio internacional em expansao vertiginosa. Depois,
ao longo dos anos, a estrutura de gestdo dos portos e das atividades a eles ligadas,
foram sendo objeto dos ajustamentos adequados as novas realidades.

Em 1926 foi promulgada a Lei dos Portos (...) em 1974 alargou-se 0 leque de
entidades com responsabilidades na area do transporte maritimo e na navegacao,
revelando-se, simultaneamente, novos desafios no setor portuario (...) em 1978 foi
criado o Instituto Nacional de Pilotagem dos Portos (...) tendo sido extinta a
Corporacao Geral de Pilotos e as corporaces e seccdes locais de pilotos. No mesmo
ano foi criado também o Instituto do Trabalho Portuario que estabeleceu as bases
gerais para estruturar a organizacdo administrativa do trabalho portuario. A este
instituto, cuja organica foi alterada em 1984 e 1993 incumbiam funcdes nas areas da
formacdo profissional, da fiscalizacdo e do apoio técnico & modernizacdo e
acrescimo de produtividade do trabalho portuario.

Em 1992 foi criada a Direcao-Geral de Portos, Navegacao e Transportes Maritimos
tendo ai confluido o conhecimento e a experiéncia da area dos portos, da navegagao

e dos transportes maritimos pela aglutinagdo da Direcdo-Geral de Portos e da

Direcdo-Geral da Navegacao e Transportes Maritimos (...).
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Em 1998 foi criado o Instituto Maritimo-Portuario (IMP) como entidade responsavel
pelas funcbes respeitantes as areas de portos, navegacdo maritima e da
regulamentacdo das atividades de transporte maritimo, inspecdo de navios,
pilotagem e operacéo portuaria, até agora dispersas, a fim de desenvolver, de forma
integrada, a gestdo dessas areas essenciais a vida nacional.

Em novembro de 2002, inserido no objetivo de reorganizacdo do setor maritimo e
portuario constante no Programa do XV Governo Constitucional, é criado o Instituto
Portuario e dos Transportes Maritimos (IPTM) .

Relativamente ao IPTM salienta-se que 0 mesmo surgiu da fusdo do Instituto Maritimo-
Portuério (criado em 1998), do Instituto Portuario do Norte, do Instituto Portuario do
Centro, do Instituto Portuario do Sul (todos criados em 1999) e do Instituto da
Navegabilidade do Douro (criado em 1997). O IPTM foi criado para coordenar as
anteriores competéncias destas entidades, tendo por objeto a supervisao,
regulamentacdo e inspecdo do setor maritimo e portuario e a promocdo da
navegabilidade do Douro.

Em 2007 uma nova lei organica do IPTM reformulou as suas atribui¢fes segundo uma
estratégia de afirmacdo dos portos nacionais, integrados nas “autoestradas do mar”, e
do setor portuario como porta atlantica do Sudoeste Europeu, prevendo como medida
prioritaria a implementacdo de um Plano Nacional Maritimo-Portuario. Houve entéo
igualmente um refor¢o dos poderes de supervisao e a previsdo de poderes de regulacdo
por parte do IPTM que assumiu, designadamente, atribuicGes em matéria tariféaria,
passando a aprovar anualmente os tarifarios de cada porto.*

Recentemente, em 2012, foi criado, pelo XIX Governo Constitucional, o Instituto da
Mobilidade e dos Transportes (IMT, I.P.), instituto publico integrado na administracao
indireta do Estado, dotado de autonomia administrativa e financeira e patrimonio
proprio, que prossegue atribui¢cbes do Ministério da Economia, sob superintendéncia e
tutela do respetivo ministro.?

O IMT foi criado para suceder nas atribui¢cbes do IPTM, no dominio da supervisao e
regulacdo da atividade econdmica dos portos comerciais e dos transportes maritimos,

bem como da navegacao da via navegavel do Douro tendo por misséo regular, fiscalizar

1O IPTM, I.P foi criado pelo Decreto-Lei n° 257/2002, de 22/11, que prevé o exercicio da sua misséo sob
a tutela do Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes, tendo a sua nova Lei Organica
sido aprovada pelo Decreto-Lei n° 146/2007, de 27/04.

2 Sobre este assunto ver o Decreto-Lei n.° 236/2012, de 31 de outubro e 0 Despacho n.° 16054-B/2012, de
17 de dezembro.
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e exercer funcdes de coordenacéo e planeamento no setor dos transportes terrestres, bem
como regular e fiscalizar o setor das infraestruturas rodoviarias e supervisionar e
regulamentar a execucdo, conservacdo, gestdo e exploracdo das mesmas, e ainda
supervisionar e regular a atividade economica do setor dos portos comerciais e
transportes maritimos, de modo a satisfazer as necessidades de mobilidade de pessoas e
bens, visando, igualmente, a promogédo da seguranca, da qualidade e dos direitos dos
utilizadores dos referidos transportes (cf. artigos 3° e 16° do Decreto- Lei n® 236/2012).
O IMT é um organismo central com jurisdicdo sobre todo o territério nacional e tem
sede em Lisboa, dispondo, como servicos desconcentrados, das DirecGes Regionais de
Mobilidade e Transportes do Norte, do Centro, de Lisboa e Vale do Tejo, do Alentejo e
do Algarve. Este instituto dispde ainda da Unidade de Regulagdo Ferroviaria e da
Unidade de Regulacdo Maritimo-Portuéria, servicos dotados de autonomia técnica e
independéncia funcional, competindo a este ultimo, designadamente, assessorar 0
Governo na defini¢do da politica para os portos comerciais.

Em termos de receitas o IMT disp0Oe das receitas provenientes de dotacdes que lhe
forem atribuidas no Orcamento do Estado e de receitas proprias, das quais se destaca: o
produto das taxas pela prestacdo de servicos compreendidos nas suas atribuicdes,
designadamente pela emissdo de licencas, certificacdes, registos e titulos; um montante
correspondente a 40% do produto das coimas aplicadas na punicdo das
contraordenacdes que Ihe caiba aplicar, sendo em principio os outros 60% destinados ao
Estado; até 2% das receitas de exploracdo de cada porto integrado em administracao
portuéria, a fixar anualmente por despacho dos membros do Governo responsaveis pelas
areas das financas e dos transportes (cf. artigos 2° e 11° do Decreto- Lei n® 236/2012).
Em termos de regulacdo do setor e de acordo com o previsto no Plano Estratégico dos
Transportes e Infraestruturas 2014-2020 (PETI3+), que sera abordado mais adiante 3, as
atuais atribuicbes do IMT de regulacdo, supervisao e fiscalizacdo, passardo a ser da
competéncia da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT). Ao IMT
competird o exercicio de fungdes de regulamentacdo técnica, vertente econémica do
setor dos portos comerciais e transportes maritimos, bem como a gestdo de contratos de
concessdao em que o Estado seja concedente. Esta medida visa “assegurar a separacao
da atividade de regulagdo, a gestdo dos portos e as atividades comerciais”, consoante

previsto no ponto 5.26 do memorando de entendimento ja citado.

% O PETI3+ sera abordado no ponto 4.3.3. deste trabalho, relevando sobre a regulacéo o ponto 15 de tal
plano, pag. 112.
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No que respeita as administracbes portudrias, com autonomia administrativa e
financeira, existem atualmente sete, correspondentes aos chamados portos principais,
que se elenca de Norte para sul: Viana do Castelo, Douro e Leixdes, Aveiro, Figueira da

Foz, Lisboa, Setlbal e Sines.

4.1.2. Movimento dos portos em geral

Tendo presente o relatério do IMT, dezembro de 2013 — ano de 2013, sobre “o
movimento de carga e navios nos portos do continente”, o qual contem uma analise
anual dos movimentos, € possivel constatar-se 0s seguintes factos com relevo para a
tematica em analise:

- O movimento de mercadorias dos 7 principais portos do continente atingiu cerca de
79,3 milhdes de toneladas, a que corresponde um aumento de 16,7% em relacdo a 2012,
constituindo o maior valor anual de sempre, com comportamento positivo em termos
homdlogos de todos os portos, com excecdo de Viana do Castelo;

- O total de toneladas movimentadas encontra-se dividido da seguinte forma: 40,3%
para a carga geral, 38,7% correspondentes aos granéis liquidos e 20,9% respeitantes aos
granéis sélidos;

- A carga geral é maioritariamente composta por carga contentorizada, 76,7%, sendo
gue o remanescente diz respeito a carga fracionada (22,3%);

- Os granéis liquidos foram essencialmente constituidos por petréleo bruto e pelos
produtos petroliferos. O petréleo bruto € movimentado exclusivamente em Sines e
Douro e Leixdes para as respetivas refinarias e o0s produtos petroliferos séo
movimentados em quase todos 0s portos, mas com origem nos portos referidos;

- Os granéis solidos sdo constituidos em grande parte por produtos agricolas e carvéo,
por 38,1% de outros granéis solidos, ficando um valor residual para minérios (7%). Esta
classe de carga é predominante em Lisboa, Setubal, Sines e Leixdes;

- Relativamente ao movimento de contentores a evolugdo foi mais significativa, com um
aumento em TEU de +25,8%, sendo que o porto de Sines teve um grande peso com um
contributo de +68,3% e o porto de Setdbal com +43%. Lisboa aumentou 12,6% e
Leixdes diminuiu 1,1% face a 2012;

- O movimento de contentores foi de, aproximadamente, 2,19 milhdes TEUSs, repartidos
principalmente por Sines (42,5%), Leixdes (28,6%) e Lisboa (25%);
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- A carga embarcada (saidas, onde se inclui a carga de exportacdo) representou 43% do
movimento global, ou seja, as entradas superam as saidas em catorze pontos
percentuais;

- Os navios registados em 2013 tiveram grande afluéncia nos portos de Lisboa (27,5%),
Leixdes (25,1%) e Sines (19,6%).

Pela leitura da Tabela 1 e Figura 1 apresentados de seguida verifica-se que o porto de
Sines € 0 que representa um maior peso no sistema portuério nacional, com 46,1%.
Segue-se Leixdes com 21,7% e Lisboa com 15,1%. Os portos de Setubal e de Aveiro,
frequentemente apontados como tendo potencialidades de crescimento, de momento

apenas representam, respetivamente, 8,8% e 5% do peso total do sistema portuario

nacional.
Tabela 1: Resultados dos portos em 2013
(fonte: relatério do IMT — dezembro de 2013)

Vissa do DD:",?E Aveiro Fizucica do “ Setibal Sines Total

Castelo Leixdes Foz
Carga Geral 286.485 7.258.566 1580.760 1393921 5532304 3724953 12192397 31969386 40,3%
Granéis Solidos 183.916 2.095.947 1.332.613 726.221 4.814.742 2.816.579 4.615.432 | 16.585.450 20,9%
Granéis Liquidos 25954 7824513 1042741 0 1643848 467.135 19705909 30.710.101 38,7%

496355 | 17.179.026 3.956.114| 2.120.142 | 11.990.895| 7.008.667  36.513.739 | 79.264.937
TOTAL

Figura 1: Movimento por porto e tipo de mercadoria em 2013
(fonte: relatério do IMT — dezembro de 2013)
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Sabendo que o0 SPN é constituido pelos portos principais, de Norte para Sul de Portugal,

de Viana do Castelo (second tier), Douro e Leix0es (first tier), Aveiro (first tier),

Figueira da Foz (second tier), Lisboa (first tier), Setubal (first tier) e Sines (first tier) as

reparticbes e carga encontradas, em tonelagem (e em TEUs para o caso dos

contentores), para 0 ano transato (2013) sdo as que se apresentam, seguindo a ordem de

relevancia para o SPN:

12

Sines — cerca de 36,5 milhGes de toneladas movimentas por ano,
aproximadamente 46,1% do total, 38% para cargas (saidas) e 62% para
descargas (entradas). Na vertente contentores verifica-se uma movimentacao de
931.036 TEUs em 2013 (equilibrio parcial da carga e descarga em termos de
TEUs);

Douro e Leixdes — cerca de 17,2 milhdes de toneladas movimentadas por ano,
aproximadamente 21,7% do total nacional de carga movimentada; 42% para
cargas (saidas) e 58% para descargas (entradas). Na vertente contentores
verifica-se uma movimentagdo de 625.480 TEUs em 2013 (equilibrio parcial da
carga e descarga em termos de TEUS);

Lisboa — cerca de 12 milhdes de toneladas movimentadas por ano,
aproximadamente 15,1% do total. Este porto € descrito mais
pormenorizadamente no ponto 4.4.1. do presente documento;

Setibal — cerca de 7 milhdes de toneladas movimentas por ano,
aproximadamente 8,8% do total. Tal como o porto anterior, este porto é descrito
mais detalhadamente no ponto 4.4.2. do presente documento.

Aveiro — cerca de 4 milhdes de toneladas movimentadas por ano,
aproximadamente 5% do total nacional de carga movimentada; equilibrio total
para cargas (50%) e descargas (50%), o porto de Aveiro ndo regista
movimentacdo de contentores;

Figueira da Foz — cerca de 2,1 milhdes de toneladas movimentadas por ano,
aproximadamente 2,7% do total; 57% para cargas (saidas) e 43% para descargas
(entradas), na vertente contentores verifica-se uma movimentagdo de 15.897
TEUs movimentados em 2013 (ndo obstante um maior nimero de TEUs em
carga do que descarga);

Viana do Castelo — cerca de 0,5 milhdes de toneladas movimentadas por ano,

aproximadamente 0,6% do total nacional de carga movimentada; 58% para
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cargas (saidas) e 42% para descargas (entradas). Na vertente contentores
verifica-se uma movimentagao inexpressiva, com 471 TEUs movimentados em

2013 (ndo obstante um maior numero de TEUs em carga do que descarga).

4.2. O cluster do mar e o corredor atlantico

4.2.1. O cluster do mar

Comecando por abordar o conceito de cluster é importante referir-se que o seu autor foi
Michael Porter (1998) que o definiu como a "geographically proximate group of
interconnected companies and associated institutions in a particular field, including
product producers, service providers, suppliers, universities, and trade associations,
from where linkages or externalities among industries result™.

Para distinguir o conceito de cluster do de dindmica de cooperacdo o IAPMEI recorre
igualmente a definicdo de Porter: “De acordo com Porter (1990), um cluster “é
formado por empresas e setores ligados, através de relagBes verticais (cliente—
fornecedor) e horizontais (tecnologia), numa determinada regido”, sendo que “a
concentracdo geografica dos rivais, clientes e fornecedores promove a inovagao e a
competitividade do cluster”. As dindmicas de cooperacdo, sdo compostas pelas
sinergias que se desenvolvem, entre diferentes atores locais, integrados em logicas de
cooperagdo em rede, que se perpetuam no tempo e relacionam entre si”.

Para Salvador (2010: 1) estd em causa uma agregacado interativa e sinergética de atores
econdmicos interdependentes num setor especifico e num espaco geogréfico delineado,
procurando-se a valorizacdo global e a sustentabilidade da atividade através de
melhorias de competitividade e de inovacdo. Consoante refere acerca da ampla difusao
mundial deste conceito e da sua aplicacdo ao mar:

“Ao publicar, em 2006, o Livro Verde sobre a Europa Maritima, a Comissao Europeia
deu um primeiro passo para uma estratégia maritima global para a Europa do Mar.
Entre as propostas deste documento, os clusters maritimos sdo apontados como um
instrumento de desenvolvimento fundamental para os territdrios maritimos europeus. A
Comissdo veio, assim, corroborar as iniciativas realizadas por alguns Estados-
Membros (Italia, Holanda, por exemplo) e regibes (Pais Basco, por exemplo), com vista
ao aumento da eficacia economica, através de criacao de redes de atores econémicos,

sociais, ambientais ligados ao mar. (...)
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Para a OCDE, clusters "sao redes de empresas especializadas em industrias do mesmo
ramo ou complementares (...) N&o sdo simples concentracfes de indudstrias, mas
agrupamentos com fortes interacfes entre empresas e instituicdes". Assim, a estratégia
de um cluster responde a uma abordagem de um territério, com a dinamica econémica
preferencialmente (mas ndo obrigatoriamente) liderada por empresas abertas ao
mercado internacional, mas capazes de integrarem uma estratégia coletiva. O objetivo
desta estratégia é a aplicacdo de agdes transversais e concertadas entre diferentes
parceiros, 0s quais tipicamente incluem um sistema de formacdo e investigacao
(universidades, escolas) que responda as exigéncias dos atores economicos. (...)

Dos Estados Membros com potencial maritimo apenas a Grécia, Portugal e a
Roménia nao tém cluster nacional constituido. Portugal esta pois atrasado na criacao
de um cluster maritimo face a outros paises europeus” (cit pag. 2 com destacado do
autor).

N&o obstante o referido acerca de Portugal, importa realcar que no nosso Pais o
professor Ernani Lopes foi um impulsionador e apaixonado defensor da adog¢do de um
cluster portugués do mar, tendo apelado, em 2009, a mobilizacdo do setor privado para
viabilizar tal cluster, “um projeto a desenvolver nas proximas duas décadas para
explorar de forma integrada varios negocios ligados ao mar (...) Em causa estd um
trabalho de cooperacdo que, segundo o estudo "Hypercluster do Mar", podera
aumentar de 2% para mais de 4% o peso da chamada economia do mar no Produto
Interno Bruto (PIB) portugués”.

De entre os varios negdcios ligados ao mar é possivel mencionar, como fez Pedro Reis,
na qualidade de presidente da AICEP- Agéncia para o Investimento e Comércio Externo
de Portugal, o transporte maritimo e os portos enquanto infraestruturas determinantes do
ponto de vista estratégico em termos de comércio internacional, a construcdo e a
reparacdo naval, os recursos alimentares e a energia, mas também o turismo
diversificado e sustentavel, bem como a gestao da biodiversidade e da saude.

Subjacente a criacdo de um cluster maritimo nacional esta, pois, o envolvimento de
varios setores, quer os tradicionais (pesca, conservas, construgdo e reparagdo naval)
quer os modernos (eolica e energia das marés), quer do turismo (balnear, de cruzeiros),
da hotelaria, da restauracdo, das universidades (promovendo estudos de investigacao e
de inovagéo), entre outros.

Pitta e Cunha (2012) considera, por sua vez, que ndo se deve perder a visdo holistica da

economia do mar, mas é irrealista pensar-se na organizacdo de um grande cluster do
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mar, sem antes procurar organizar a economia do mar em torno das suas principais
cadeias de valor, ou seja em torno dos 5 ou 6 grandes clusters setorais dessa economia:
(i) portos e transportes maritimos; (ii) equipamento, construcdo e reparacao naval; (iii)
alimentacdo de origem marinha; (iv) lazer e turismo maritimo; (v) energia offshore; (vi)

NOVOS UsoS e recursos do mar.

4.2.2. O corredor atlantico

Na Nota Informativa da Comissdo Europeia, de 17 de outubro de 2013, intitulada “Nova
politica de infraestruturas de transporte da UE”, pode ler-se: “A nova rede principal da
RTE-T apoiar-se-a numa rede global de vias que alimentardo a rede principal a nivel
regional e nacional. O objetivo consiste em assegurar que, gradualmente e até 2050, a
grande maioria dos cidaddos e empresas europeus estejam, no maximo, a trinta
minutos de viagem desta rede global. Globalmente, a nova rede de transportes
proporcionara deslocac@es mais seguras € com menos congestionamentos e viagens
mais rapidas e com menos quebras”.

No ambito de uma nova politica de infraestruturas para a Europa os transportes sao
fundamentais para a eficiéncia da economia europeia, prevendo-se que, até 2050, o
transporte de mercadorias cresca 80% e o de passageiros mais de 50%. Ora o
crescimento exige comércio e o comércio exige transportes, pelo que as zonas da
Europa que ndo disponham de boas liga¢des dificilmente poderdo prosperar.

De notar que nas novas orientacfes para a RTE-T, aprovadas pelo Regulamento (UE) n°
1315/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho de 11 de dezembro de 2013, foram
criados nove corredores essenciais na rede principal, tendo cada corredor de incluir trés
Estados-Membros e dois trogos transfronteiras. Para o efeito terdo de ser criadas
«plataformas de corredor», que reunirdo as partes e os Estados-Membros interessados e
funcionardo como estruturas de governagdo que executardo «planos de
desenvolvimento» para que as obras ao longo do corredor, em diferentes Estados-
Membros e em diferentes estados de avanco, possam ligar-se de modo eficaz.

De entre os 9 corredores consta o Corredor Atlantico, que liga a parte ocidental da
Peninsula Ibérica e os portos de Le Havre e Rudo a Paris e a Mannheim/Estrasburgo,
com linhas ferrovidrias de alta velocidade e, em paralelo, linhas convencionais,

incluindo também o Sena como via fluvial.

15



Repensar os Modelos de Governagao dos Portos de Setlibal e Lisboa

Consoante tem sido noticiado, de um total de 10.000M€ para os paises do fundo de
coesdo, Portugal conta com um montante de 550M€ para financiamento de projetos do
eixo atlantico, sendo que essa verba tem uma taxa de comparticipagdo comunitaria
méaxima de 85%. Caso ndo sejam apresentados projetos especificos até 2016, ou 0s
mesmos nao venham a ser considerados, o montante remanescente da verba dos 550M€
sera colocado a disposicdo dos restantes paises do fundo de coesdo. Para além deste
financiamento, Portugal podera candidatar-se, no limite até 2020, a projetos financiados
no ambito do CEF (total global de 21.000M€), estes com uma comparticipagdo
comunitaria maxima de 40%.

A lista dos projetos que podem ser objeto de financiamento pelo CEF consta do
documento da CE Trans European Transport Network Connecting e do Regulamento
(UE) n° 1316/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho de 11 de dezembro de 2013,
que relativamente aos portos maritimos de Portugal considera essenciais (“‘core”) os de
Lisboa, LeixBes e Sines. J& o porto de Setdbal aparece com a mencdo de
“comprehensive” (cf. pag. 101 do Regulamento).

No documento da CE Trans European Transport Network Connecting pode ler-se:

“The multimodal TEN-T Core Network with the Core Network Corridors will contribute
strongly to European cohesion and strengthen the internal market. A more competitive
economy will produce higher employment. Enhanced multimodality on a better rail,
inland waterways and maritime infrastructure within the multimodal TEN-T, as well as
innovative technologies in the field of transport, will induce modal shift, reduce
congestion on road, cut emissions of greenhouse and polluting gases and boost
transport safety and security”.

Do acima exposto decorre, pois, que é fundamental que o governo portugués se
empenhe na apresentacdo de projetos que permitam reforcar o papel de Portugal no
referido corredor atlantico.

Em recente parecer do Comité das Regifes - Quadro para a futura politica portuaria da
UE este pronunciou-se favoravelmente a elaboragdo do pacote portuario pela Comissao
Europeia, realgando como prioridades: “centrar as medidas propostas nos 319 portos
que compoem a rede transeuropeia, (...); modernizar os servigos portudrios e atrair
investimentos nos portos, garantindo o livre acesso ao mercado e aumentando a
transparéncia financeira desses servicos, preservando, ao mesmo tempo, um nivel
consideravel de autonomia para as administracdes portuarias; confiar nos resultados

de um diédlogo social europeu no setor portudrio, langado em 19 de junho de 2013;
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assegurar uma maior coeréncia da gestdo ambiental dos portos; assegurar a coeréncia
com o projeto-piloto da UE designado «Cintura Azul», que visa contribuir para o
desenvolvimento de um mercado unico para o transporte maritimo.”

Este parecer salienta que o pacote portuario sera aplicavel, nos termos das orientacfes
da UE para o desenvolvimento da RTE-T, a portos da categoria A (de importancia
internacional com volume anual total de trafego igual ou superior a 1,5 milhdes de
toneladas de frete ou a 200.000 passageiros), B (com um volume anual total de trafego
de pelo menos 0,5 milhdes de toneladas de frete ou entre 100.000 e 199.999
passageiros, conectados, salvo impossibilidade, com elementos terrestres da RTE-T) ou

C (de acesso regional, interconectam por mar e/ou com as regides centrais da Uniéo).

4.3. Enquadramento desta tematica pelo atual Governo

4.3.1. O plano 5+1 para reducdo dos custos portudrios e as GOP para 2013

Um primeiro documento a realgar, sem recuar muito no tempo, respeita ao “5+1 Plano
de redugdo de custos portuarios”, divulgado pelo Governo em agosto de 2012. O
objetivo de tal plano é o de reduzir os custos no setor portuario em 25% a 30%,
referindo que para tal contribuirdo: o Estado (“que reduz taxas e adota um novo modelo
de governacgdo™), os operadores (“‘que passam a ter contratos de nova geracao fixados
por objetivos e a ter 0 mercado aberto a novos operadores através de novas areas de
concessdo”) e o mercado de trabalho (“que passa a ser abrangido por uma nova lei do
trabalho portuério, mais préxima do cddigo de trabalho”).

O plano em referéncia denomina-se 5+1, pois prevé a implementacdo das seguintes
medidas: contratos de nova geracdo (devem ser avaliados e revistos); governanca dos
portos (deve haver uma politica comercial e comum); abertura do mercado de trabalho;
mais intermodalidade; novos operadores; +1 reducédo das taxas acessorias do Estado.

Na sequéncia de tal plano, consta do ponto 5.2.11 “Transporte, infraestruturas e
comunicagdes” das Grandes Opgdes do Plano (GOP) para 2013, que “Nos portos, e de
forma a diminuir o custo da movimentacdo das cargas e fortalecer a captagdo dos
fluxos turisticos internacionais, sera aperfeicoado o modelo de governagdo do sistema
portuario e a sua efetiva integragdo no sistema global de logistica e dos transportes”.
Por sua vez o ponto 5.6, com a epigrafe “Mar”, refere que “Depois da construcéo
institucional do setor do mar em 2012 (...) 0 Governo desenvolvera acdes assentes

num pensamento estratégico sobre a dimensdo maritima de Portugal que permitam
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dinamizar as atividades ligadas ao mar, fortalecendo a «economia azul». Devera
prosseguir a execucdo da Estratégia Nacional para o Mar, destacando-se a
elaboracgdo de uma lei de bases do ordenamento do espaco maritimo como um dominio
estruturante da politica para 0 mar que dard um contributo decisivo para a
racionalizacdo dos respetivos usos e promovera o melhor aproveitamento de todas as
suas potencialidades. Este instrumento serd a base para processos de licenciamento
simples e &geis. Acompanhar-se-a a execugédo da Politica Maritima Integrada da Uniéo
Europeia e promover-se-do as medidas e politicas transversais relacionadas com os
assuntos do mar” (cit. pag. 7424 (36) com destacado do autor).

Na linha do acima elencado foi aprovado o documento do Governo “Estratégia
Nacional para o Mar (ENM) 2013-2020”, do qual merecem destaque, em termos das
infraestruturas logisticas e na versdo final de abril de 2013, as medidas 8.1 e 8.2 que
consistem no seguinte:

8.1) Adequagcdo da rede ferroviaria nacional para o transporte eficiente de mercadorias,
de forma interoperavel com o resto da Europa, prevendo, designadamente, ligacdes aos
portos, designadamente Sines e novo terminal da Trafaria e ligacdes as plataformas
logisticas e terminais de mercadorias;

8.2) Reforma das atividades portuarias: “Iniciada em 2012, esta em curso uma profunda
reforma das atividades portuarias, com o objetivo de aumentar significativamente a sua
eficiéncia. Neste sentido, procedeu-se ja a uma abertura do mercado de trabalho
portuario, através da reforma da lei do trabalho portuario, em vigor a partir de dia 1
de fevereiro de 2013.

No seguimento do estabelecido no Plano Estratégico dos Transportes, foi ja elaborada
a estratégia de desenvolvimento do Porto de Lisboa, na qual se destaca a construcéo
do novo terminal de aguas profundas de contentores da Trafaria, com capacidade
para 2 milhdes de TEUS/ano (medida padrdo que corresponde a um contentor de 6
metros de comprimento) * preparado para receber navios porta contentores de Gltima
geracdo. Este projeto ir4 permitir a insercdo de Lisboa nas principais rotas
internacionais, em especial no seguimento do alargamento do canal do Panama” (Cit.
pag. 76 com destacado do autor).

Consoante se tornou publico, gerou-se toda uma polémica sobre a construgcdo do novo

terminal na Trafaria e 0 Governo ndo chegou a avancar com tal projeto. A ilustrar a

* “The most common standard size for containers, 20 feet in length”, referem Cruz, R, Ferreira J e
Azevedo S (2013: 8).
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referida polémica é possivel ler-se no site da ordem dos engenheiros as seguintes
declaracGes, prestadas a imprensa, em junho de 2013, pelo seu Bastonario, Eng. Carlos
Matias Ramos: “No contexto do plano de Reestruturacdo do Porto de Lisboa
recentemente anunciado pelo Governo, esta prevista a construcdo de um novo terminal
de contentores na Trafaria. Trata-se de uma obra estruturante no todo nacional,
mobilizadora de elevados recursos publicos, que, no entendimento da Ordem dos
Engenheiros, carece dos devidos estudos prévios de viabilidade econdmica, social,
financeira e ambiental ”.

Alias numa conferéncia sobre a tematica dos portos, que teve lugar em Setubal no dia
26 de novembro de 2013, o Secretario de Estado das Infraestruturas, Transportes e
Comunicacbes admitiu que existiam melhores solucGes: "Se tivermos de nédo fazer
aquele financiamento ndo ha problema™ e "se dizemos que temos de despolitizar as
opcdes de financiamento ndo faremos disso questdo”, tendo mencionado, entdo, que a
decisdo do executivo sobre os portos passa por rentabilizar as infraestruturas ja
existentes e que a Trafaria ndo integra essa lista.

A este respeito importa também ter presente que em 29 de agosto de 2013 o gabinete do
referido Secretario de Estado criou um grupo de trabalho tendo por objetivo apresentar
ao Governo as recomendacOes relativamente ao investimento em Infraestruturas de
Elevado Valor Acrescentado (cf. despacho n® 11215-A/2013 publicado no Diério da
Republica, 22 série, n° 166, pag. 27024).

4.3.2. As GOP para 2014 e o trabalho do grupo IEVA

No que se refere as GOP para 2014, definidas pelo Governo em dezembro de 2013,
pode ler-se no ponto 5.1.3. referente a Infraestruturas, transportes e comunicagdes que
“No setor maritimo-portuario, foi dado seguimento a implementacdo das medidas
previstas no plano «5+1», entre as quais se destacam a aprovagdo da reforma do
regime juridico do trabalho portuério e a reducéo das taxas portuérias TUP Carga em
80 %, contribuindo assim para a introdu¢cdo de uma maior eficiéncia das operacoes,
para a reducdo da fatura portuaria e para o aumento da competitividade do setor, com
beneficio para todas as partes envolvidas. Sera ainda criada em 2013, uma comissao de
coordenagdo portudria, com a missdo de garantir a cooperagdo institucional dos
portos comerciais portugueses e a sua gestdo em conformidade com o principio da

sustentabilidade, gestdo concorrencial e deveres de colaboracdo, de modo a
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desenvolver a sua competitividade internacional e fomentar a atividade econdmica
nacional” (cit. pag. 34).

A respeito do Mar refere-se por sua vez no ponto 5.4.2: “Em 2013, procedeu-se a
revisdo da Estratégia Nacional para o Mar (ENM) 2013-2020 e aprovou-se a proposta
de lei de bases do ordenamento e gestdo do espaco maritimo, atualmente em processo
legislativo parlamentar, medidas tendentes ao aproveitamento do potencial maritimo,
dinamizagdo do empreendedorismo e inovagdo das atividades ligadas ao mar e
fortalecimento da designada «economia azul». Nesse sentido, sera assumida como
prioridade em 2014 a consolidacéo da estrutura institucional para o setor, em curso
desde 2012, prosseguindo a execucéo da ENM e do respetivo plano de acdo — Plano
Mar Portugal — e do Plano Estratégico para a Aquicultura”.

Quanto a lei de bases do ordenamento e gestdo do espaco maritimo foi aprovada em
Conselho de Ministros em 13 de marco de 2013, prevendo-se no predmbulo da proposta
de lei, como uma das preocupacdes a acautelar, a de compatibilizar os varios usos ou
atividades concorrentes, coordenando a atuacdo das autoridades publicas e da iniciativa
privada e minimizando o impacto das atividades humanas no meio marinho, rumo a
sustentabilidade.

Esta lei foi recentemente publicada (Lei n°® 17/2014, de 10 de abril), sem preambulo,
entrando em vigor no dia seguinte ao da sua publicagéo, e determinando, de entre as
disposicdes gerais e como objetivo do ordenamento e gestdo do espago maritimo
nacional, “a promocdo da exploragédo economica sustentavel, racional e eficiente dos
recursos marinhos e dos servigos dos ecossistemas, garantindo a compatibilidade e a
sustentabilidade dos diversos usos e das atividades nele desenvolvidos, atendendo a
responsabilidade inter e intrageracional na utilizacdo do espaco maritimo nacional e
visando a cria¢do de emprego” (cit. n° 1 do artigo 4°).

Salienta-se ainda que o sistema de ordenamento e de gestdo do espago maritimo
nacional compreende quer instrumentos estratégicos de politica de ordenamento e de
gestdo do espaco maritimo nacional, nomeadamente a Estratégia Nacional para o Mar,
quer instrumentos de ordenamento do espaco maritimo nacional, como os planos de
situacdo de uma ou mais areas.

Retomando o assunto referente a criacdo, em 2013, do grupo de trabalho IEVA,
coordenado por José Eduardo Carvalho, 0 mesmo constituiu quatro subgrupos de

trabalho, para a ferrovia, rodovia, portos e aeroportos, tendo o trabalho terminado com a
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indicacéo, em 2014, de 30 projetos de investimento considerados prioritarios®, 18 deles
referentes a portos e 5 destes respeitando aos portos de Lisboa e de Setubal consoante se
referencia de seguida:

- Novo terminal de contentores do porto de Lisboa (Investimento: 600 milhGes de euros);
- Aumento da eficiéncia dos atuais terminais de contentores de Alcantara (Investimento:
46,6 milhdes de euros);

- Novo terminal de cruzeiros em Lisboa (Investimento: 25,2 milhdes de euros);

- Melhoria da acessibilidade maritima e otimizacdo de fundos do porto de Setubal
(Investimento: 25 milhGes de euros);

- Expansdo do terminal ro-ro do porto de Setubal (Investimento: 3,5 milhGes de euros).
Divulgado o teor do relatério final produzido pelo Grupo de Trabalho para as
Infraestruturas de Elevado Valor Acrescentado (IEVA), tiveram lugar, durante meio-
dia, nos meses de fevereiro e mar¢co no norte, centro e sul do Pais, as sessdes publicas
da sua apresentacdo.® Tais sessbes decorreram no ambito do processo de discussdo
publica a que o documento foi objeto e contaram com a presenca do Secretéario de
Estado das Infraestruturas, Transportes e Comunicacdes, o qual referiu, entre outros
aspetos, que o governo pretende concentrar na ferrovia a quase totalidade dos fundos
comunitarios para transportes. Uma tal opinido significa que na rodovia e nos portos as
iniciativas e financiamentos terdo de ser maioritariamente privados.

De notar que a opinido expressa pelo SE encontra-se em linha com o que consta do
documento Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020, que prevé “a prioridade de
afetacdo de fundos comunitarios em projetos de infraestruturas e transportes, durante a
vigéncia do quadro comunitario de apoio 2014-2020, sera dada aos projetos relativos a

ferrovia de mercadorias” (cit. pag. 76).

4.3.3. Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014-2020 (PETI13+)

Conforme consta do ponto 1 do comunicado do Conselho de Ministros de 3 de abril de
2014:“0O Conselho de Ministros aprovou o Plano Estratégico dos Transportes e
Infraestruturas para o horizonte 2014-2020, abarcando os setores ferroviério,
maritimo-portuério, rodoviario e aeroportuario-logistico, bem como os transportes

publicos de passageiros. Os objetivos estratégicos que presidem a este Plano séo a

5 Cf. Anexo | deste trabalho.
6 As referidas sessoes tiveram lugar em 2014 em Coimbra, Porto e Faro nos dias 13, 17 e 28 de fevereiro
e em Lishoa e Evora nos dias 13 e 18 de marco, geralmente nas instalagdes da CCDR.
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competitividade e o desenvolvimento sustentdvel da economia, a coesdo social e
territorial, a mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens, e a comportabilidade
financeira para os contribuintes” .

A 8 de abril foi disponibilizado no site do governo o Plano Estratégico dos Transportes
e Infraestruturas 2014-2020 (PETI3+), referindo-se que 0 mesmo traduz uma
atualizacdo do PET 2011-2015, “projetando uma segunda fase de reformas estruturais
a empreender neste setor, bem como o conjunto de investimentos em infraestruturas de
transportes a concretizar até ao fim da presente década.” (cit. pag. 9).

De entre as medidas que constam das linhas de atuacao a seguir destaca-se:

“Uma rede de plataformas logisticas que promova a concentragao de cargas, a
realizacéo de atividades de valor acrescentado e a potenciacéo da utilizacéo da rede de
portos, ferrovias, rodovias e aeroportos, de forma eficiente e com economia de
transporte (...).

Uma rede de portos nacional competitiva, com capacidade para movimentacdo de
carga que sera expectavel no horizonte 2050 e atracdo de navios de grandes dimensdes
ligada a rede rodoviéria, ferroviaria e plataformas logisticas pertencentes a RTE-T
(...).

Uma posicdo de referéncia no mercado maritimo-portuario internacional, tirando
partido da posicdo geoestratégica da costa Portuguesa, na confluéncia das grandes
rotas maritimas internacionais e da existéncia de condi¢fes naturais Unicas para a
atracdo de navios de grandes dimensGes.

Uma rede de terminais de cruzeiro e infraestruturas de nautica de recreio competitivas
e que promovam a atracdo de turistas e a competitividade do importante setor
economico do turismo nacional” (Cit. pags 11 e 12).

Podendo ver-se 19 projetos prioritarios para o setor maritimo-portuario, verifica-se a
previsdao de um investimento de 1.524M€, dos quais 385M€ dos fundos comunitarios
2014-2020, no ambito do “Corredor da Fachada Atlantica”, salientando-se 0s seguintes
projetos dos portos em anélise:’

- Porto de Lisboa - Aumento da eficiéncia do atual terminal - TC de Alcantara com
investimento de 47 M€ (9 M€ de fundos comunitarios, 37 M€ privados), consta da RTE
—T Principal, prevendo-se a adjudicacdo no segundo trimestre de 2014 e a abertura no
primeiro semestre de 2015;

’ Cf. ponto 21.2 do Anexo IV - Mapa Global Dos Projetos Prioritarios - Anexo |1 deste trabalho.
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- Porto de Lisboa - Novo Terminal de Contentores com investimento de 600 M€
(120M€ de fundos comunitarios, 480M€ privados), consta da RTE —T Principal,
prevendo-se a contratagdo em 2015 e a abertura no primeiro semestre de 2020;

- Porto de Lisboa - Reativacdo do Cais da Siderurgia Nacional (Terminal do Seixal)
com investimento de 6M€, (1 M€ de fundos comunitarios, 5 M€ de privados), consta da
RTE —T Principal, prevendo-se a contratagdo no primeiro semestre de 2015 e a abertura
no segundo semestre de 2016;

- Porto de Lisboa - Melhoria da navegabilidade e descontaminacdo do estuario do Tejo
Seixal (SN) + Alhandra (Cimpor) com investimento de 90M€, (72 M€ de fundos
comunitarios, 18M€ de privados), consta da RTE —T Principal, prevendo-se a
contratacdo até ao primeiro semestre de 2015 e a abertura no primeiro semestre de 2017;
- Porto de Lisboa — Nova Gare de Passageiros de Cruzeiros com investimento de 25M€,
(exclusivamente por privados), consta da RTE —T Principal, prevendo-se a contratacao
no primeiro trimestre de 2014 e a abertura no segundo semestre de 2015;

- Porto de Setubal - Expansdo do Terminal Roll-On Roll-Off para jusante, com
investimento de 4M€, (3M€ de fundos comunitarios, 1M€ publico), consta do RTE —-T
Global, prevendo-se a contratagdo no segundo trimestre de 2014 e a abertura no
primeiro semestre de 2016;

- Porto de Setubal - Melhoria das acessibilidades maritimas - barra e canais Norte e Sul
e otimizagdo de fundos/calado junto aos cais, com investimento de 25M€ (18M€ de
fundos comunitarios, 7M€ putblicos), consta do RTE —T Global, prevendo-se a decisao
preliminar no primeiro semestre de 2016, a contratacdo até ao primeiro semestre de
2017 e a abertura no primeiro semestre de 2021.

Pelo acima descrito é possivel verificar-se que os 5 projetos portuarios referentes a
Lisboa e a Setlbal, indicados pelo grupo IEVA, foram todos considerados relevantes

pelo governo e integrados no PETI3+.

4.4. Sistema portuario de Lisboa e Setubal: situacdo atual e perspetivas de

evolugéo

4.4.1. Porto de Lisboa
O porto de Lisboa € um porto com vocacdo multiusos e numerosos terminais para

inimeras utilizacdes ao longo do estuario do rio Tejo, margens Norte e Sul.
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Em termos de terminais o Porto de Lisboa apresenta os seguintes terminais de
contentores e respetivas concessoes:

e Terminal de Contentores de Alcantara (LISCONT — Grupo Mota-Engil) com
capacidade instalada para 350.000 TEUs por ano e com fundos de -13 metros
ZHL;

e Terminal de Contentores de Santa Apoldnia (SOTAGUS — Grupo Mota-
Engil) com capacidade instalada para 350.000 TEUs por ano e com fundos entre
-9 e -10 metros ZHL;

e Terminal Multipurpose de Lisboa, em Santa Apolonia (OPERLIS) com
capacidade instalada para 85.000 TEUs por ano e com fundos de -6 metros ZHL.
Saliento para o facto de esta concessédo ter expirado em 2010 estando sujeita a
contratos de renovacédo precaria de 2 em 2 anos, retirando deste modo qualquer

possibilidade de investimentos.

Em termos de granéis sélidos e multiusos, o Porto de Lisboa apresenta os seguintes

terminais:
Tabela 2: Granéis sélidos e multiusos do porto de Lisboa
Terminal Capacidade
(toneladas/ano)
Granéis Alimentares da Trafaria (SILOPOR) 2.200.000
Graneis Alimentares de Palenca (SOVENA) 1.570.000
Granéis Alimentares do Beato (SILOPOR) 1.320.000
Multiusos de Pogo do Bispo 1.000.000
Alhandra (IBEROL) 864.000
Barreiro (ATLANPORT) 800.000
Alhandra (CIMPOR) 430.000
Multiusos do Beato 300.000
Seixal (BAIA DO TEJO) n.d.
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Em termos de terminais de granéis liquidos, o Porto de Lisboa apresenta os seguintes

terminais:
Tabela 3: Granéis liquidos do porto de Lisboa
_ Capacidade
Terminal
(toneladas/ano)

Porto Branddo (PETROGAL) 976.000

Granéis liquidos do Barreiro
830.000

(LBC TANQUIPOR)

Estacdo de Assisténcia Naval

; 546.000
(ETC TERMINAIS MARITIMOS)

Liquidos da Banatica (REPSOL) 380.000
Porto dos Buchos (OZ ENERGIA GAS) 302.000

O porto de Lisboa conta, ainda, com os Terminais de Cruzeiros de Alcantara, de Santa
Apolonia e do Jardim do Tabaco (estes dois ultimos ligando-se entre si). Por outro lado,
0 porto conta igualmente com um cais avancado Ro-Ro com um terrapleno de 2,7 ha,
465 metros de cais e fundos a -10m (ZHL).

As cargas movimentadas no porto de Lisboa em 2013 encontram-se divididas, em
tonelagem, 46% para carga geral, 40% para granéis sélidos e 14% para granéis liquidos.
No que respeita a carga geral salienta-se o facto de 98% estar relacionada com a carga
contentorizada, sendo que a carga mais convencional fracionada e 0 Ro-Ro apresentam
valores bastante reduzidos face ao total da carga geral.

Em relacdo aos granéis solidos destacam-se 0s produtos agricolas com 65% do total
destes granéis. Os produtos petroliferos (68%) apresentam o maior peso respeitante ao
total dos granéis liquidos.

Da analise dos dados presentes na Tabela 4 destaca-se a média mensal anual que
apresenta um total de 999.241 toneladas, que equivalem a um total por ano de,
aproximadamente, 12 milhdes de toneladas em 2013. Salienta-se também o facto da
carga geral apresentar a maior média mensal anual com 461.025 toneladas, seguido dos
granéis solidos com 401.229 toneladas; com um peso consideravelmente inferior

observa-se 136.987 toneladas referentes a granéis liquidos.
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Tabela 4: Movimento global no porto de Lisboa em 2013
(fonte: relatério do IMT — dezembro de 2013)

Dezembro/2013 Média Mensal Anual
A% A% L A%
_ Ukltimos
valor do sobre Més sobre 12 meses 12 meses
Ma Homdlogo meédia Anteriores
es
2012 Jan-Dez Uan/2013 2 [Jan/2012 a
2013 Dez/2013) Dez/2012)
(1) (2) (3) (7) (8)
Navios Namero 1 184 | 12,2% | -21,8% || 235 | 6,9% |
GT || 3.035.361]| 25% | -26,1% || 4.104.726| 11,3% |
Fraccionada 4.832 -49,6% -38,1% 7.812 -26,7%
Carga Geral Contentorizada 289.099 45,1% -36,0% 451.568 10,3%
(Tons) Ro-Ro 573 - -65,2% 1.646 -17,5%
TOTALCG 294.504 41,0% -36,1% 461.025 9,3%
Carvao o - -100,0% 232 -
. - Minérios (o] - -100,0% 1.308 -17,8%
Granéis Solidos -
(Tons) Produtos Agricolas 302.579 -1,8% 16,7% 259.208 -0,7%
OutrosGS 121.465 65,1% -13,5% 140.481 50,1%
TOTAL GS 424.044 11,1% 5,7% 401.229 12,6%
.. Petréleo Bruto o - - 0 -
Graneéis
_ . Produtos Petroliferos 132.421 9,9% 41,3% 93.736 -5,3%
Liquidos — —
(Tons) OutrosGL 38.655 -25,5% -10,6% 43.251 -6,5%
TOTAL GL 171.076 -0,8% 24,9% 136.987 -5,7%
[ TOTAL GERAL ” 889.624 { 16,6% | -11,0% | { 999.241 | 8,2% |
NUmero 20.611 52,0% -32,6% 30.561 12,7%
Contentores
TEU 31.057 49,7% -31,9% 45.587 12,6%

Pela leitura da Tabela 4 constata-se que o nimero de navios que escalaram o porto de
Lisboa em 2013 foi de 28208, traduzindo um acréscimo de 6,9% face ao ano de 2012. O
volume de TEU movimentados em 2013 foi de 547.044°, representando um acréscimo
de 12,6% face ao ano de 2012.

No que respeita a reparticdo da carga movimentada entre embarcada e desembarcada
destaca-se que a tonelagem total de carga embarcada em 2013 (onde se inclui a carga de
exportacdo) foi de, aproximadamente, 5 milhdes de toneladas (42%) face a descarga de
cerca de 7 milhdes de toneladas (58%). Neste sentido, conclui-se que as entradas
superam as saidas em 16 pontos percentuais.

Em termos de contentores a carga e descarga foi bastante semelhante, com o valor de
272.064 TEUSs respeitantes a carga e 274.980 TEUs para a descarga.

A Tabela 5 apresenta um quadro resumo das movimentaces no porto de Lisboa nos

ultimos 5 anos, tendo em conta as seguintes variaveis: navios, toneladas, TEUs e

contentores.

8 Valor obtido pela média mensal anual dos 235 navios multiplicados pelos 12 meses do ano.
% Valor obtido pela média mensal anual de 45.587 TEUs multiplicados pelos 12 meses do ano.
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Tabela 5: Movimentacao global no porto de Lisboa entre 2009 e 2013

Ano Navios Toneladas TEUs Contentores

2009 3214 11.712.473 500.730 328.393

2010 3096 11.993.572 512.748 337.260

2011 3048 12.346.561 541.908 363.276

2012 2640 11.080.697 485.700 325.500

2013 2820 11.990.895 547.044 366.732
Figura 2: Gréfico da evolugdo de Figura 3: Gréfico da evolugdo de
navios e toneladas no porto de Lisboa TEUs e contentores no porto de
entre 2009 e 2013 Lisboa entre 2009 e 2013

4.4.2. Porto de Setubal

O porto de Setdbal é um porto com vocagdo multifacetada, com forte pendor para a

carga geral e granéis solidos, e com menos expressao no que respeita aos granéis

liquidos. Este porto apresenta 0s seguintes terminais:

e Terminal Multiusos Zona 1 (TERSADO - Grupo Mota-Engil) com fins
publicos e capacidade de 5 postos de acostagem e movimentacdo potencial para
2,0 milhGes de toneladas por ano, fundos de -10,5 ZHL (694 metros) e -9,5 ZHL
(170 metros), dispondo ainda de 102.000 m? de terrapleno a descoberto, sendo
que a sua vocacdo se apresenta como essencialmente destinada a carga
fracionada;

e Terminal Multiusos Zona 2 (SADOPORT — Grupo Mota-Engil), o maior
terminal concessionado em Portugal, com capacidade instalada para 1,0 milhdes
de toneladas por ano, com 725 metros de acostagem a -15 metros (ZHL), fundos
gerais a -12 metros, 4 postos de acostagem e 200.778 m? de terrapleno, terminal

com forte vocacdo para contentores com uma capacidade instalada para 200.000
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TEUs movimentados por ano, porticos de elevada capacidade, um para 45
toneladas e outro para 40 toneladas;
e Terminal Ro-Ro com uma parte publica e outra concessionada a AutoEuropa,
dispondo de uma frente de 365 metros de cais, 2 postos de acostagem e fundos a
-12 metros, com terrapleno de 150.000 m? dos quais 60.000 m? estdo
concessionados a AutoEuropa;
e Terminal Graneleiro Solido (SAPEC) com frente de cais de 112 metros,
terraplenos de 25.000 m? e podendo receber navios com calado até 9,5 metros;
e Terminal Graneleiro Liquido (SAPEC) com capacidade para receber navios
até 190 metros e calado até 10 metros;
e Terminal Secil (SECIL, CMP, SECIL MARTINGANCA e SECIL
PREBETAO);
e Terminal Praias do Sado (ALMINA);
e Terminal Tanquisado Eco-Oil (TANQUISADO/ECO-OIL);
e Terminal de Granéis  Solidos  da Mitrena, Termitrena
(CIMPOR/SECIL/CMP);
e Terminal ALSTOM (ALSTOM) para carga geral fracionada.
As cargas movimentadas no porto de Setubal em 2013 encontram-se divididas, em
tonelagem, 53% para carga geral, 40% para granéis sélidos e 7% para granéis liquidos.
A carga fracionada tem uma grande expressdo na carga geral com 78%, a carga
contentorizada representa 17% da carga geral e os restantes 5% estdo associados ao Ro-
Ro.
Em relacdo aos granéis sélidos destaca-se a rubrica dos outros granéis solidos ndo
descriminados com 62%, seguindo-se 0s minérios (20%), o carvao (11%) e os produtos
agricolas (7%). Os produtos petroliferos (53%) e os outros granéis liquidos néo
descriminados (47%) perfazem o peso total dos granéis liquidos.
Dos dados presentes na Tabela 6 destaca-se a média mensal anual que apresenta um
total de 584.056 toneladas, que equivalem a um total por ano de, aproximadamente, 7
milhdes de toneladas em 2013. Realca-se também a carga geral que apresenta a maior
média mensal anual com 310.413 toneladas, seguindo-se 0s granéis solidos com
234.715 toneladas; com um peso consideravelmente inferior observa-se 38.928

toneladas referentes aos granéis liquidos.
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Tabela 6: Movimento global no porto de Settibal em 2013
(fonte: relatério do IMT — dezembro de 2013)

Dezembro/2013 Média Mensal Anual
A% A% A A%
_ Ultimos
valor do sobre Més sobre 12 meses 12 meses
e Homdlogo média Anteriores
és
2012 il (lan/2013a (lanf2012a
2013 Dez/2013) Dez/2012)
(1) {2) (2) {71 (2)
. NuUmero 102 a47,8% -2,3% 104 11,1%
Navios
GT 1.314.282 56,6% 4,8% 1.254.261 9,9%
Fraccionada 172.721 -6,7% -28,5% 241.450 32,8%
Carga Geral Contentorizada 117.445 531,5% 124,5% 52.304 39,2%
(Tons) Ro-Ro 19.835 25,0% 19,4% 16.618 -5,9%
TOTALCG 310.000 41,1% -0,1% 310.4132 20,9%
Carvio 34.370 -16,5% 29,8% 26.473 8,3%
. . Minérios 57.687 64,3% 19,9% 48.096 41,9%
Granéis Solidos - - - -
(Tons) Produtos Agricolas 13.624 217,3% -13,3% 15.711 57,6%
OutrosGSs 220.812 106,3% 52,9% 144.435 -5,5%
TOTAL GS 326.492 74,0% 39,1% 234,715 6,2%
.. Petréleo Bruto o ~ - 0 -
Granéis — .
Liauidos Produtos Petroliferos 20.313 306,3% -2,3% 20.784 -19,6%
(‘10“5) OutrosGL 14521|  -14,6% -20,0% 18.14a|  -12,5%
TOTAL GL 34.834 58,3% -10,5% 38.928 -16,4%
TOTAL GERAL || 671.327 56,4% 14,9% ” 584.056 15,7%
Namero 6.620 515,8% 110,5% 3.144 39,9%
Contentores
TEU 11.054 446,4% 88,0% 5.880 43,0%

Pela leitura da Tabela 6 constata-se que o nimero de navios que escalaram o porto de
Settibal em 2013 foi de 1248, traduzindo um acréscimo de 11,1% face ao ano de 2012.
O volume de TEU movimentados em 2013 foi de 70.560™, representando um acréscimo
de 43% face ao ano de 2012,

No que respeita a reparticdo da carga movimentada entre embarcada e desembarcada
destaca-se que a tonelagem total de carga embarcada em 2013 (onde se inclui a carga de
exportacdo) foi de, aproximadamente, 4,4 milhdes de toneladas (63%) face a descarga
de 2,6 milhdes de toneladas (37%). Neste sentido, conclui-se que as saidas superam as
entradas em 26 pontos percentuais.

Em termos de contentores a carga e descarga foi bastante semelhante, com o valor de
36.648 TEUs (52%) respeitantes a carga e 33.912 TEUs (48%) para a descarga.
Segundo dados do IPTM, o recorde de movimentacdo de contentores foi obtido em
2011 com 77 124 TEUs. O porto de Setibal apresenta uma capacidade instalada de
250.000 TEUSs, pelo que se conclui que este porto esta a operar a menos de 1/3 da sua
capacidade, sendo possivel pensar-se que existe um potencial de sinergias suscetivel de

ser explorado.

10 Valor obtido pela média mensal anual dos 104 navios multiplicados pelos 12 meses do ano.
1 Valor obtido pela média mensal anual de 5880 TEUs multiplicados pelos 12 meses do ano.
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A Tabela 7 apresenta um quadro resumo das movimentacGes no porto de Setubal nos

ultimos 5 anos tendo em conta as seguintes variaveis: navios, toneladas, TEUs e

contentores.
Tabela 7: Movimentacao global no porto de Setibal entre 2009 e 2013
Ano Navios Toneladas TEUs Contentores
2009 1327 6.877.641 22.452 14.910
2010 1464 7.006.253 50.832 29.700
2011 1440 6.892.587 77.124 43.680
2012 1128 6.058.579 49.356 26.976
2013 1248 7.008.667 70.560 37.728
Figura 5: Gréfico da evolucdo de Figura 4: Gréfico da evolucdo de
navios e toneladas no porto de TEUs e contentores no porto de
Setubal entre 2009 e 2013 Setubal entre 2009 e 2013

4.4.3. Perspetivas de evolucéo

Sobre as perspetivas de evolugdo previstas para 0s portos de Lisboa e de Settbal é sem
duvida particularmente relevante o referido acerca dos projetos para o setor maritimo-
portuario, constantes do Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014-2020
(PETI3+).

Relativamente ao que ja foi recentemente concretizado, importa mencionar a respeito do
terminal de cruzeiros de Lisboa que, em junho de 2013, a APL - Administragdo do
Porto de Lisboa, S.A, Direcdo do Negocio Portuario, Cruzeiros e Nautica de Recreio,
langou um concurso internacional limitado por prévia qualificacdo, tendo por objeto a

exploracgdo, em regime de exclusivo, no Terminal de Cruzeiros de Lisboa e a construgéo
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da Gare Maritima Nova, e arranjos exteriores.*? Trata-se de um contrato de concessdo
de servico publico no qual se previa como critério de adjudicacdo o da proposta
economicamente mais vantajosa, consistindo os fatores de ponderacdo das propostas no
seguinte: 45% para o compromisso de trafego para 13 anos; 40% valor por passageiro
movimentado a pagar pela concessionaria a APL e 15% quanto ao prazo da concessao.
A concessdo do terminal de cruzeiros de Santa Apolodnia ja consta do PETI3+ como
uma medida concretizada, tendo sido noticiada a adjudicagdo a um consorcio de
empresas liderado pelo grupo turco Global Liman Isletmeleri (que detém 40% do capital
do agrupamento) e composto também pelo grupo Sousa (com 30%), pela Royal
Caribbean Cruises (20%) e pela Creuers del Port de Barcelona (10%).

De acordo com noticia do jornal Publico, de 16-1-2014: “A concessdo que SO sera
adjudicada definitivamente apds visto do Tribunal de Contas e aprovacdo da
Autoridade da Concorréncia, vigorara por 35 anos. A infraestrutura, a instalar em
Santa Apolonia e para a qual esta previsto um investimento de 22,7 milhdes de euros,
tera de estar concluida no prazo de dois anos.

O consorcio vencedor (...) comprometeu-se a pagar 300 mil euros de taxa a APL e 0,22
euros por passageiro. A administracdo portuaria recebera também a contrapartida por
servigos prestados de cerca de 2,5 milhdes de euros. E o investimento privado para
construir o terminal, que terd de estar concluido nos 24 meses que se seguirem a
adjudicagdo definitiva, sera de 22,7 milhoes de euros”.

Este ano e tendo como prego base do procedimento 2.100.000.00€ foi lancado pela APL
- Administracdo do Porto de Lisboa, S.A um concurso publico internacional para
execucdo da Empreitada de Reabilitacdo do Cais de Cruzeiros de Santa Apoldnia de
Lisboa, com dois objetivos principais: a reabilitacdo e reforco do cais e a modernizacao
do apetrechamento do cais.

Recentemente, na discussdo publica sobre as conclusbes do grupo IEVA em Lisboa, a
presidente do porto de Lisboa, Dra Marina Ferreira, interveio referindo que a seu ver o
porto de Lisboa deve ser objeto de investimentos, mas ndo com o objetivo de ser um

porto de transhipment. Sobre este conceito Merk (2010: 52) refere “transhipment ports,

12\/er 0 antincio de procedimento n.° 2917/2013, a declaracdo de retificacdo n° 124/2013 e o aviso de
prorrogacdo de prazo n.° 652/2013, publicados respetivamente no Diario da Republica, 22 série, n° 110, de
7 de junho e n° 140, de 23 de julho de 2013.

13 Ver o andncio de procedimento n.° 938/2014, publicado no Diario da Republica, 22 série, n° 38, de 24
de fevereiro.
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that is: ship to ship traffic and limited interaction between maritime and land
transport”.

Quanto ao projeto do novo terminal de contentores de Lisboa, o recente acordo
realizado entre os trés maiores armadores mundiais, P3 Network **, podera ter
dificultado o surgimento de interessados para a constru¢cdo de um novo terminal de
contentores em Lisboa. E que sendo o porto de Sines dominado pela MSC e o porto de
Algeciras (sul de Espanha) pela MAERSK serd natural que ambas tentem gerar
eficiéncias de custos, quer a nivel de navios quer a nivel de cargas movimentadas,
esfriando-se a op¢do Lisboa do mapa destes grandes armadores.

Relativamente a Setubal consta do Plano Estratégico, de janeiro deste ano, que em
termos de visdo comercial pretende tornar Setlbal a solucdo portuéria shortsea e
panamax de exceléncia da grande regido de Lisboa mais competitiva para as cadeias
logisticas de elevado valor com a Europa, o Mediterraneo e a Africa Ocidental,
incrementar a importancia como porta atlantica principal de exportagdo industrial
pesada da regido de Lisboa e criar um Hub roll-on roll-off intercontinental atlantico,
com hinterland até Madrid.

Para o futuro é referido o Plano 3+2 - Desenvolvimento do porto de Setlbal que
consiste em criar um pdlo logistico portuario shortsea e panamax na regido; criar um
Hub Roll-on Roll-off de cross trade intercontinental atlantico, melhorar os acessos
maritimos e ferroviarios; reforcar a ligacdo cidade-rio através do desenvolvimento da

nautica de recreio e maritimo-turistica e reflorescer a aquacultura e a pesca.

14 Alianca estratégica operacional da MAERSK, CMG CMA e MSC, tendo o porto de Sines sido definido
como o porto de referéncia nacional desta parceria.
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V. MODELOS DE GOVERNANCE PORTUARIOS

“Traditionally, ports are the interfaces between different modes of transport, but there is also
the logistics aspect of ports that should be considered. Ports can be defined as a land area with
maritime and hinterland access that has developed into a logistics and industrial center,
playing an important role in global industrial and logistics networks”

Cetin & Cerit (2010:200)

5.1. Modelos de governance e o SPN

5.1.1. Classificacdo dos portos

No que se refere aos modelos de governance nos clusters de portos, De Langen (2002:
2) refere quatro variaveis essenciais para a qualidade desses modelos, destacando a
confiancga, os intermediarios, as empresas lideres e a acdo coletiva em clusters, tal como

ilustra a Figura 6.

Variaveis para a qualidade da governance do cluster
Confianca Inter- Empresa Aco coletiva | —
mediarios Lideres em clusters | Sub-variaveis
|
-Infra-estrutura para
a acdo coletiva
> -Acdo publica das
Nivel reduzido Ambito da coordenacéo organizagdes
coordenagio de custos para além do prego -Argumentacio da
comunidade
-Empresas lideres
Qualidade da
governance do cluster

Figura 6: Variaveis para a qualidade da governance do cluster
(fonte: adaptado de Peter de Langen)

O autor refere ainda que nos clusters o nivel de confianca é elevado e que, em média, 0s
custos de transacdo sdo reduzidos, pois quer os custos dos contratos quer os custos da
respetiva monotorizacao sdo baixos. O nivel de confianca de um cluster € influenciado
pela importancia dos efeitos de reputagéo.

Em relacéo aos intermediarios, o autor refere que Haezendonck (2001) demonstrou que
as empresas presentes no porto de Antuérpia respeitam a presenga dos intermediarios
por os considerarem um ponto forte desse cluster. De Langen constata ainda que da
parte das empresas lideres ha trés fatores chave no processo de cluster governance:
internacionalizacdo, inovacao e contribuicdo para resolver problemas coletivos.
Relativamente a terminologia e classificacdo dos portos Crespo de Carvalho (2012: 583
e segs) menciona, por sua vez, que os portos podem ser classificados quanto a sua
estrutura acionista (portos publicos, privados e mistos), a relacdo publico/privado, ao

tipo de terminais (graneleiros solidos ou liquidos, ro-ro, terminais de carga geral
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fracionada ou contentorizada), a integracdo logistica (portos-elo ou de transferéncia
rapida, correspondentes a terminais europeus ro-ro de importacdo e de exportacdo de
automaveis novos, e portos-interface, designadamente quando as operacdes se destinam
a importacao), a integracdo em rede (portos hub ou terminais de concentracdo que
funcionam através de transhipment para redes radiais) e a organizacao institucional.

Por ser muito utilizada, esta investigacdo detalha a classificagdo quanto a organizagao
institucional, em que o autor distingue trés tipos de situacOes: landlord port (a
autoridade portuaria é responsavel pela infraestrutura, a zona portuaria e 0s terrenos,
enguanto as superestruturas e o trabalho portuario sdo da responsabilidade dos agentes
privados), tool port (a autoridade portuaria é responsavel pelas infraestruturas e por
algumas superestruturas, nomeadamente equipamento de cais, enquanto os agentes
privados sdo responsaveis pelo trabalho portuério) e service port (todos 0s servicos sao
da responsabilidade da autoridade portuéria, apenas com uma ou outra excecdo de
outsourcing).

Wang, Knox e Lee (2013: 354), seguindo a classificacdo que o Banco Mundial
apresentou em 2007, aditam a anterior classificacdo dos portos (em “service, tool,
landlord”) a mengao a private ports e ilustram a responsabilidade envolvida em cada um

desse tipo de porto nos termos que constam da Figura 7.

Responsabilidades Service Tool Landlord Private
Infraestutura Publico Publico Publico Privado
Superestrutura Publico Publico Privado Privado
Atividade portuaria Publico Privado Privado Privado
Outras fungdes Maioritariamente Misto Misto Maioritariamente
Publico Privado

Figura 7: Classificacédo dos portos
(fonte: adaptado de Brooks)

Ainda a respeito da classificagédo dos portos, Cruz e Marques (2012: 456) mencionam
igualmente a classificacdo em quatro categorias, mas em vez da designacdo de toolport
0s autores reportam-se & mencao de tollport.”® e tecem as seguintes consideragdes:

“There are the toll ports and landlord ports, where public and private sectors coexist.
In the first, where all infrastructure-related systems are publicly owned, managed and
maintained, the operator pays a fee, or toll, for their use, this being the reason why it is

called a toll port. In the landlord model (...) port authorities no longer have the ability

15 Trata-se de designagdes com conteddo diverso, pois tool pode traduzir-se por ferramenta, instrumento,
enguanto toll significa portagem.
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to directly interfere in the supply side. Acting as a landlord, the authority has the power
to set the rules, while private entities provide services.”

Cruz e Marques, que analisaram oito concessdes de quatro portos portugueses e que
concluiram que o modelo landlord “is widely spreading through the port setor”,
(2012:469) realcaram, a respeito da generalizacdo ao recurso a concessdes portuarias,
que Brooks e Culliname (2007) justificam o aumento do envolvimento da atuacgdo das
entidades privadas em geral por 3 motivos principais: a globalizacdo do comércio
mundial, que mudou o paradigma de transporte, a inovacdo tecnologica dos ultimos
anos, quer a nivel de capacidade dos navios, quer de exigéncias do equipamento
portuério e eletrénico e, finalmente, uma nova filosofia de gestdo orientada para o
mercado (cf. pag. 456 desse estudo).

Como exemplo de privatizacdo total de portos anteriormente publicos é usualmente

mencionado o caso do Reino Unido.

5.1.2. Enquadramento do sistema portuario nacional

Num estudo, de data anterior ao acima referido, Marques e Fonseca (2010: 146)
analisaram a privatizacao e regulacdo dos portos portugueses e concluiram que 0s portos
portugueses passaram de um modelo de tool port, em que as infra e superestruturas
eram do setor publico, para um modelo de landport em que as concessionarias ficaram
responsaveis pelo investimento no equipamento e na superestrutura e pela contratacédo
de trabalhadores. Neste Gltimo modelo e consoante ja referido, a autoridade portuéria
permanece responsavel pela constru¢do e manutencdo das infraestruturas associadas a
navegacao do porto, tal como barragens e canais de acesso. Quanto a opcdo nacional
pelo modelo de landport os autores apontam duas razes fundamentais: a necessidade
de fundos e a adocdo de um sistema neo liberal, que defende 0 minimo de intervengéo
do Estado.

Marques e Fonseca (2010: 145) salientaram igualmente que a regulacdo do setor
portuario em Portugal se desenvolve em trés niveis: o primeiro por contrato, que prevé
os direitos e obrigacfes dos concessionarios, supervisionados pelas autoridades
portuérias (segundo nivel) responsaveis pela jurisdicdo do respetivo porto. Finalmente,
um terceiro nivel exercido pela entidade nacional com competéncias sobre os anteriores

e todo o setor. Relativamente aos utilizadores dos portos pagam uma taxa a autoridade
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portuaria e aos concessionarios, sendo o regime de tarifas previsto anualmente pelas
autoridades portuarias.

A este respeito entende-se que se podera falar de 4 niveis, sendo o terceiro o
correspondente ao instituto publico existente (IMT) e a Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes (AMT), que ficardo encarregues, respetivamente, da gestdo dos contratos e
da regulacdo e fiscalizacdo da atuacdo dos portos, e um quarto nivel correspondendo a
tutela governamental a que tais institutos reportam.

Igualmente relevante para a analise em aprego € a constatacdo de que “The Portuguese
port system, characterized by managerial autonomy, is often criticised by excessively
promoting competition between different national ports, originating a double public
investment and preventing possible synergies from interport cooperation at the national
level” (cit pags. 150 e 151).

Em estudo posterior, Cruz e Marques (2012) salientaram que até 1984 o modelo
portugués foi exclusivamente de “tollport”, sendo todo o investimento em tangiveis e
intangiveis feito pela autoridade portuéria, que recebia uma taxa pelo uso por empresas
privadas.’® De notar que a data de 1984 corresponde ao ano em que a APL langou um
concurso publico para a concessdo do Terminal de Alcantara, a qual veio a ser
adjudicada a empresa Liscont por um periodo de 57 anos. As concessdes posteriores
ocorreram, essencialmente, nos finais dos anos 90 e inicio de 2000 e tiveram lugar por
periodo ndo superior a 30 anos, atenta a publicacdo do Decreto-Lei n° 298/93, de 28 de
agosto, que estabeleceu esse prazo méaximo.*’

Cruz e Marques realcaram ainda que, atentas as datas e periodos de concessdo, 0O
mercado portugués se encontra fechado a concorréncia por um longo periodo de tempo.
Por sua vez Castillo-Manzano e Asencio-Flores (2012: 530) analisaram os modelos de
governagdo dos portos da Peninsula Ibérica e salientaram que Portugal passou a ter um
regime hibrido a partir da reforma de governagdo do sistema de portos anunciada em
finais de 1998, tendo sido criadas as autoridades portuarias dos 5 portos principais (de
norte para sul: Douro e Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setlbal e Sesimbra e Sines) e passando

a vigorar nestes um regime de landport. O modelo de tool port continuou entdo a ser

16 salienta-se que neste estudo, de 2012, em que Marques é coautor, tal como no que efetuou com
Fonseca, em 2010, ha uma referéncia a tollport e ndo a toolport.

7.Cf. artigo 29° do referido diploma, que estabelece o regime da operagdo portuéria e que foi alterado
pelo Decreto-lei n® 65/95, de 7 de abril. Releva também o Decreto-lei n°® 324/94, de 30 de dezembro, que
aprova as bases gerais das concessGes de servico publico de movimentagdo das cargas em areas
portuarias.
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adotado relativamente aos portos secundarios de Viana do Castelo, Figueira da Foz,

Portim&o e Faro (0 que ja ndo se verifica atualmente).'®

5.2. Estudos sobre eficiéncia e eficacia organizacional de portos

Na analise deste tema importa desde logo ter presente que sdo essenciais para a
eficiéncia de custos as caracteristicas dos modos de transporte, indicando Crespo de
Carvalho (2012: 201 e segs) as seguintes: o preco, o tempo de trénsito e a sua
variabilidade, a flexibilidade, a capacidade, a frequéncia e as perdas e 0s estragos.
Analisando as caracteristicas com maior incidéncia para 0 modo maritimo ou fluvial
constata-se que o pre¢o neste modo de transporte é mais baixo comparativamente com o
elevado custo do modo aéreo. O custo de um servico de transporte normalmente é
expresso por toneladas e inclui o custo da movimentacdo da mercadoria, outros custos
relacionados com o manuseamento dos produtos em operacdes de carga e descarga,
seguros, eventuais perdas e estragos e custos associados ao inventario em transito.
Quanto ao tempo de transito, a sua variabilidade € bastante elevada no modo maritimo,
0 que é facilmente percetivel comparativamente com o modo aéreo, rodoviario ou
ferroviario, uma vez que a velocidade méxima no modo maritimo dificilmente é
superior aos 30 km/h.

A falta de flexibilidade é uma caracteristica comum a praticamente todos 0os modos de
transporte, com excecdo do rodoviario, em que se tem um transporte ponto a ponto. No
modo maritimo existe pouca flexibilidade, pois esta limitado a origens/destinos com
orla maritima, mas, diversamente, a sua capacidade é alta, na medida em que 0 uso
crescente de contentores permite o transporte de grandes quantidades e variedade de
produtos. Pelo contréario, a frequéncia de entrega é baixa, sendo esta uma caracteristica
vital para o cliente, pois eventuais atrasos podem ter um impacto muito significativo em
termos do balango inventarios/transporte.

No que respeita a custos e tal como referido, nas GOP, definidas para 2014 em
dezembro de 2013, foi realcada a reducdo das taxas portudrias TUP Carga em 80 %,
sendo recente a noticia de destaque no site do IPTM (em 5/4/2014) de que por

determinag@o do conselho diretivo “0s tarifarios para 2014 (com efeitos a 1 de janeiro)

18 Consoante referem (2012: 522) “The general trend of port devolution processes in the last decades and
on those still ongoing has been convergence in the landlord model (ESPO & Verhoeven, 2010) and this is
the case of the two countries analyzed in this paper, Portugal and Spain”.
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aplicaveis aos portos comerciais do continente, devem refletir: a eliminacéo integral da
TUP Carga (reducdo de 100%); e a manutencdo das restantes tarifas gerais com 0s
valores de 2013, com excecao das taxas dos fornecimentos e servigos que dependem de
terceiros”.

Consoante foi noticiado, antes do governo ter comecado, em outubro de 2012, a reduzir
a taxa TUP Carga as receitas desta taxa eram de 25 milhdes de euros por ano. A atual
eliminag&o ird implicar uma perda de receita potencial de 5 milhdes de euros.

Sobre a Taxa do Uso Portuario salienta-se que a mesma integra duas componentes: uma
aplicavel aos navios e embarcacdes (TUP/navio) e outra aplicavel a carga (TUP/carga).
Esta ultima era aplicada por tonelada ou unidade de carga em correspondéncia com as
categorias ou tipos de carga (granéis liquidos ou sdélidos, carga geral fracionada ou
contentorizada, veiculos). A este respeito é relevante o capitulo 2 dos Regulamentos de
Tarifas da APL e da APSS, os quais preveem outras tarifas quanto a pilotagem, trafego
de passageiros, armazenagem, uso de equipamento, fornecimentos e recolha de
residuos.

Sendo varios os estudos recentes sobre eficiéncia de portos, refere-se desde logo o
efetuado por Wang, Knox e Lee (2013: 363) sobre os portos nos Estados Unidos da
América que, ao pretenderem identificar e comparar a performance financeira de portos
privatizados relativamente a ndo privatizados, concluiram que o envolvimento do setor
privado tem um impacto positivo na eficiéncia do porto: “Port management is
interested in improving efficiency and increasing trade as reflected by the majority of
ports (...) our study affirms that privatisation leads to these outcomes”.

Citando Talley (2009), que propde uma perspetiva tedrica para os modelos de fronteira
para medir a eficiéncia dos portos, os autores do estudo referem (2013: 353) que um
porto é tecnicamente eficiente se atingir o maximo rendimento na utilizacdo de um
determinado nivel de recursos e é rentavel se gerar rendimento com um custo minimo.
Talley menciona também que o terceiro tipo de eficiéncia passa por cumprir 0s
objetivos operacionais econoémicos, sendo que estes medem o nivel de servigo
proporcionado aos seus clientes. Do ponto de vista de um porto, a eficacia pode ser

medida através da maximizacdo dos resultados obtidos.™

19 Enquanto estudos anteriores avaliaram a eficiéncia usando “data envelopment analysis (DEA) or the
stochastic frontier model (SFM), nesta pesquisa os autores usaram a funcéo de lucro “profit per ton =
operating income/tons of cargo”, para evidenciarem o impacto da privatizagdo - cf pags 354 e 359.
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Noutro estudo, Pires da Cruz, Ferreira e Azevedo (2011: 333) analisaram a atividade de
8 portos da peninsula ibérica durante um periodo de 18 anos (1992-2009) e
relativamente a 5 categorias de trafego: liquid bulk (LB), dry bulk (DB), containers
(CO), ro-ro (roll-on/roll-off) e conventional cargo (CC). Tal estudo permitiu comparar
os diferentes niveis de desempenho, bem como identificar os portos que melhoraram a
sua posicao no referido periodo.

Em relacdo a Portugal é mencionado que tem 9 portos comerciais, sendo 0s mais
importantes em termos de trafego de contentores os de Lisboa, Leixdes, Setubal, Sines e
Aveiro. Os outros 4 portos (Viana do Castelo, Coimbra, Faro e Portimao) sdo menos
representativos em termos de transporte de mercadorias e de handling. Relativamente a
gestdo é realcado que estes portos sdo geridos por empresas de capital exclusivamente
publico, operando sob a tutela do Ministério das Obras Publicas que era o competente a
data de tal estudo.

Em Espanha a realidade é bastante diferente e os seus 23 portos principais (em que 0s 5
principais sdo os de Algeciras, Valencia, Barcelona, Bilbau e Tarragona) séo dirigidos
por empresas que atuam no ambito de uma holding estatal, que para além de
implementar politicas portuarias definidas pelo governo também tem responsabilidades
em termos de seguranca.

A anélise realizada demonstrou uma estratégia concorrencial mais forte por parte de
Espanha comparada com Portugal, destacando que a concorréncia entre 0s portos é
influenciada por fatores como a estrutura, a forma de administracéo e a gestdo de know-
how, assim como pela atuacdo das entidades reguladoras da atividade portuéria.
Recentemente, estes mesmos autores, Pires da Cruz, Ferreira e Azevedo (2013),
concluiram, num estudo sobre o desempenho dos portos em termos logisticos, que entre
0S recursos em que os portos se devem focar, para garantir vantagens concorrenciais,
ressaltam os recursos fisicos logisticos, 0s servicos e instalacdes disponiveis e o
equipamento. Consoante salientam: “efficient resource management becomes a very
important area for achieving competitive advantages” (cit. p 5).

Heaver et al. (2010: 298) também abordaram estratégias para 0s portos atuarem em
cooperagdo e concorréncia, tendo realcado que as autoridades portuarias dispdem
fundamentalmente de duas areas de estratégia: a primeira referente as concessdes dentro
da sua jurisdicéo, ajuizando quem deve operar e sob que condicfes; a segunda relativa a
relacdo de concorréncia com os demais portos. A este Ultimo respeito realcaram que as

economias de escala podem gerar eficiéncia e que “for small ports even a merger may
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be beneficial when sufficient competition from other facilities remains. For example, the
merging of the ports of Copenhagen, Denmark, and Malmo, Sweden, enabled by the
Oresund Fixed Link, may be viewed in this way.” (cit. p4g 300). Salientaram ainda que
0s portos e terminais proximos celebram frequentemente acordos de cooperacdo para
vantagens pontuais. Como exemplo na Europa referiram que o porto de Roterddo
celebrou um acordo de cooperagdo com Flushing.

Cetin & Cerit (2010) preocuparam-se em abordar a eficicia organizacional dos portos,
salientando que uma tal verificacdo nao se foca apenas em medidas operacionais como a
eficiéncia e a produtividade: “Efficiency defines how well the processes of the
organization perform and (...) is measured by the amount of the resources used to
produce a unit of output (...). Effectiveness comprises achieving existing goals with
acceptable use of resources. Effectiveness is a wider term that encompasses the term
efficiency. Effectiveness means efficiency plus adaptability”. Os autores relacionam
ainda a eficiéncia a atividades internas, mais controlaveis pela organizacdo, enquanto
que a eficacia tem presente referentes externos.

Do estudo realizado (2010: 195) concluiram que os principais inputs de um porto sao as
infraestruturas, os equipamentos, a tecnologia e o trabalho portuario; os principais
processos portuarios sdo as operacGes dos navios e das cargas, juntamente com 0s
servicos logisticos, seguranca e saude, tecnologias de informacdo e marketing; as
medidas mais importantes para avaliar a eficacia de um porto sdo a producéo, eficiéncia,
qualidade dos servicos, adaptabilidade, gestdo da informacdo e comunicacdao, margem
de lucro, qualidade dos recursos humanos e satisfacdo do cliente. Salientaram ainda que
0S inputs e os processos sdo formas de alcangar eficacia ¢ que “one of the most
importante ways to achieve effectiveness is to adapt to the changing conditions in the
environment” (cit. pag 201).

A este proposito, um estudo conjunto de Becker e varios outros autores (2013) abordou
a necessidade de adaptacdo dos portos as alteracBes climaticas, considerando que se
trata de um desafio para os portos em geral e para a sociedade.? A ilustrar tal
entendimento, realgaram que, entre 1960 e 2010, pelo menos uma tempestade tropical
passou a 50km de 30% dos portos do mundo, provocando prejuizos econdmicos,

ambientais e sociais. Foi o caso, designadamente, do furacdo Catrina, que causou graves

20 Schmidt et al. (2012) também focaram a necessidade de Portugal adaptar a sua politica de orla costeira,
com forte pressdo urbana e turistica, as alteragdes climaticas, designadamente aos riscos de inundagdes e
de erosdo.
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danos nos portos do Mississipi e do Sandy, que afetou a regido de Nova York. Por outro
lado, as alteracGes nas variagcOes de temperatura e do grau de precipitacdo sdo
suscetiveis de gerarem falhas no equipamento e funcionamento dos servigos dos portos.
Assim e tendo presente este quadro de fundo, os autores salientaram a importancia de
adaptar os portos as alteragdes climaticas, dando-lhes resiliéncia para tais eventos.
Sobre a mencionada resiliéncia invocaram que “ports have three main options: update
storm defenses, elevate to compensate for projected sea levels or relocate entirely. Each
option is fraught with potential difficulties” (2013:690).

Em tal estudo os autores concluiram também que foram poucas as autoridades
portudrias que j& comecaram a ter presente este novo desafio e destacaram a
importancia da colaboragdo entre portos da mesma regiao.

Sobre os beneficios da cooperacdo entre as autoridades portuarias, Wortelboer-Van
Donselaar e Kolkman (2010: 283), que analisaram a situacdo na Holanda, concluiram
que em teoria 0s mesmos se traduzem numa maior capacidade de utilizacdo, em
economias de escala, na otimizagdo do investimento e num menor impacto ambiental.
Na pratica e como exemplos de economias de escala salientaram o uso em comum de
servicos de pesquisa e desenvolvimento, de tecnologias de informacdo, de

estandardizacdo de procedimentos.

5.3. Investigacdo de casos ndo nacionais de gestdo coordenada de portos

No livro Ports in Proximity, de varios autores da América, Europa e Asia e coordenado
por Notteboom, sdo apontados 4 tipos de colaboragéo entre portos:

a) colaboracdo em projetos isolados - como é o caso da JUP e das relacbes com 0s

portos da CPLP em Portugal %

ou de varios outros projetos no resto do mundo como
San Pedro Bay Ports, Algeciras/Tanger Med, Liguria Ports no marketing e
infraestrutura, NY/NJ PA e Albany PA no multimodal, New Orleans e Lower
Mississippi Ports no Marketing, Shanghai e portos do Yangtze e Port of Stockholm,
Sodertalje e Malarhamnar na estratégia conjunta;

b) corpos autdnomos com funcdes limitadas, como foi o caso da HAROPA em Franca,
no marketing e desenvolvimento, ou da Comisséo dos Portos Flamengos, Autoridade
Maritima de Malta, BremenPorts e Campania Ports no marketing, financiamento,

logistica e infraestruturas;

21 Caldeirinha integra o caso da Associacdo dos Portos de Portugal na JUP e na CPLP na colaboragéo
prevista na alinea b) e exemplifica a colaboragdo em projetos isolados com Leixdes e Aveiro no corredor
E-80.
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) autoridades portuarias nacionais ou regionais como € o caso da Queensland Port
Corporation na Australia, ou os casos da India, Africa do Sul e os portos da Baixa
Saxonia onde se inclui Emden, Georgia and South Carolina PA nos EUA, Associated
British Ports e PD Ports, autoridades privadas do Reino Unido e ainda o caso em estudo
na Bélgica de juncdo dos portos numa unica Autoridade portuaria;

d) fusdo de portos préximos, como é o caso de Malmo e Copenhaga, New York e New
Jersey, Vancouver Fraser e varios outros. Alids, 38% das autoridades portudrias
europeias gerem dois ou mais portos em conjunto, como refere a ESPO em resultado do
inquérito que efetuou recentemente, conforme refere Caldeirinha (2012:2).

No mesmo livro e acerca de potencialidade geradas por solugdes conjuntas de atuacao,
elencam-se quatro tipos de razdes para 0 aumento da colaboracédo entre portos: “ MASSA
CRITICA - obtencdo de economias de escala administrativas, sinergias e partilha de
recursos comuns; CONCORRENCIA - juntar forcas contra concorrentes comuns,
penetrar em hinterlands dos concorrentes, atrair linhas regulares e partilhar mercados;
HARMONIZACAO - harmonizar procedimentos, regras e sistemas de informagcdes;
ESTRATEGIA - coordenar estratégias, obter financiamentos, planear acessibilidades
comuns, especializar recursos e desenvolvimento e marketing comuns” (cit pag. 3).

Se é certo que os exemplos de colaboracdo referidos respeitam a um mesmo pais, nao
pode contudo deixar de se ter presente a realidade para que alerta Olaf Merk (2010: 54)
no sentido de que “some ports are increasingly focusing on cooperation with ports in
emerging markets. The port of Rotterdam has financial participations in the ports of
Sohar (Oman) and Suape (Brazil), where Antwerp has similar participations in Dugm
(Saudi-Arabia) and India .

No ambito deste trabalho de investigacdo analisaram-se alguns dos tipos das situacfes
acima elencadas, mas tendo por principal preocupacdo abordar casos de portos
proximos um do outro ou ndo muito distantes e que funcionam de forma coordenada, ou
complementar. As situacdes focadas de seguida respeitam a fusdo dos portos de NY/NJ
(alinea d, ponto 5.3.1.), a0 Bremenports e & complementaridade de atuacéo entre outros
portos alemdes proximos (alinea b, ponto 5.3.2.) e & situacdo dos portos de Marselha-
Fos. Este ultimo caso, em que os portos distam cerca de 50 km um do outro, procura
ilustrar que a atuacdo conjunta ou em complementaridade permite obter uma maior
rendibilidade, sendo uma situacdo de portos eventualmente comparavel com os de

Setubal e Lisboa.
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Em termos geograficos o primeiro caso tem lugar nos Estados Unidos da América

enguanto os outros se reportam a duas situacdes na Europa (na Alemanha e em Franca).

5.3.1. Os portos de Nova York e Nova Jersey

Em 1921 e através de um pacto interestadual, o Congresso autorizou os Estados de
Nova York e Nova Jersey a criarem uma agéncia para desenvolver e modernizar a
regido, tendo em vista melhorar o comeércio e a indUstria. Nasceu assim a Autoridade
Portuaria de Nova York e Nova Jersey (Port Authority of New York and New Jersey -

PANYNJ) que gere e mantém a maior parte da infraestrutura de transporte regional,

incluindo pontes, tdneis, aeroportos, portos maritimos, além dos portos em referéncia.

New York

Figura 8: Mapa do porto de Nova York e de Nova Jersey

A referida autoridade portuaria é administrada por membros indicados pelo governador
de cada Estado, os quais mantém o direito de veto em relagdo a medidas a aplicar no seu
Estado, existindo um Diretor Executivo responsavel pela gestdo desta Autoridade que
gere (consoante se pode ver na Figura 8): “Port Newark, the Elizabeth-Port Authority
Marine Terminal, the Howland Hook Marine Terminal, the Brooklyn-Port Authority
Marine Terminal, the Red Hook Container Terminal, and the Port Jersey Port Authority
Marine Terminal. Combined these facilities make up the marine terminal facilities of
the Port of New York and New Jersey. The Port Authority leases most of its terminal
space to private terminal operators, which manage the daily loading and unloading of
container ships”.%?

De notar que de acordo com a classificacdo apontada no livro Ports in Proximity estes
portos ilustram uma situacdo de fuséo e de gestdo conjunta que permite a adocdo de

politicas integradas nas varias areas de atuacao e designadamente nas politicas de baixo

22 magem e citagéo retirados do site http://www.panynj.gov/port/about-port.html.
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carbono e de eficiéncia energética, tendo em vista assegurar a sustentabilidade, bem
como nas politicas relativas a precos de portagens, as quais tém efeitos na
intermodalidade de transportes. A este respeito Merk (2010: 143) refere sobre os efeitos
das portagens:

“Some port authorities that have a very large set of responsibilities, which in some
cases also includes bridges and tunnels, have introduced tolls themselves. This is the
case of port authority of New York /New Jersey that introduced in 2001 a new pricing
structure for six bridges and tunnels, with tolls that varied according to time of day and
payment technology. Assessment of this scheme indicates that 7.4% of passengers and
20.2% of trucks changed behaviour because of the time of the day pricing: there has
been a significant shift in weekday peak period traffic to the hours just before or after
the peak toll rates are in effect (Holguin-Veras et al. 2005). In addition, the new pricing
scheme has helped to raise additional revenue for the intermodal investments of the port
authority (Muriello and Jiji, 2004) ”. %

Destes portos, Burroughs (2007: 318) refere que "increased channel capacity requires
dredging of sediments that are contaminated because harbors collect pollutants from a
variety of urban sources” e salienta, como muito positivo, 0 aspeto relativo a gestdo
conjunta do encaminhamento a dar ao material resultante das dragagens, o qual era todo
inicialmente dirigido ao oceano, tendo passado a so6 Ihe ser direcionado o que ndo revela
bioacumulacdo. Tal solucdo pode ter, ironicamente e consoante igualmente menciona,
consequéncias ambientais negativas na terra e aguas costeiras.

O estudo conclui, pois, pela necessidade de os portos ndo se limitarem a incorporar
tecnologias que minimizem os danos ambientais, devendo antes ter uma viséo global do

seu papel “as one of many competing users of coastal environments” (2007:325).

5.3.2. Alemanha: o funcionamento em grupo dos portos de Bremerhaven e de
Bergen e a complementaridade do porto de Hamburgo com o de Bremerhaven

Merk (2010) salienta sobre a conetividade maritima que os portos localizados perto um
do outro (ou ndo muito distantes) podem ter o mesmo perfil, mas agir de forma
complementar e assegurar sinergias, como sucede com o0s portos de Hamburgo e de
Bremerhaven, respetivamente primeiro e segundo portos alemées situados no norte e

noroeste da Alemanha e distando cerca de 150 km um do outro por via rodoviaria. Com

% The Competitiveness of Global Port-Cities: Synthesis Report website: Pag 143.
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efeito, o porto de Hamburgo tem fortes ligaces com a Asia enquanto o de Bremervahen
tem uma longa tradigdo e privilegia a ligacdo com a América do Norte, com partidas
semanais para tal destino: “destinations include the United States east coast and the
Gulf of Mexico, Canada, Mexico and the United States west coast”.

Bremerhaven, com um volume total de handling de 5,8 milhdes de TEUs, é o quarto
maior porto da Europa e o 23° porto do mundo, sendo apontado como um hub
internacional para o transporte maritimo de contentores (dadas as suas boas condi¢Ges
em termos de fundos), carros ¢ fruta (“with an annual handling of around 500,000
metric tons of fruits, vegetables and other perishables Bremerhaven is also known as
Europe’s cold storage center”).z4

Em 2013 este foi o0 primeiro porto de exportagdo europeu de shipment de carros (2.2
milhGes de carros enviados pelo porto de Bremerhaven), destinando-se as exportacdes
prioritariamente aos EUA, Leste da Asia e Médio Oriente. De entre as marcas que
enviam os seus carros acabados através do terminal de veiculos de Bremerhaven
contam-se a Mercedes Benz, BMW, Ford, VW, Audi e a Porsche.

Ainda no que respeita a Bremerhaven (cidade costeira onde o rio Weser desagua no Mar
do Norte) é de notar que o seu porto funciona como um unico grupo com o porto de
Bremen, de que dista cerca de 65 Km, sendo um exemplo do denominado “corpo
autobnomo”: “Bremen and Bremerhaven are an important logistics hub for the
automotive industry, consolidating and distributing parts and kits for assembly lines all
over the globe (...) The division of labour is the key to the success of the twin ports.
Bremerhaven is the port of choice for container vessels, car carriers and refrigerated
fruit carriers and accounts for approx. 80 per cent of the total freight volume handled
by the port group. Bremerhaven is also evolving into a major location for the offshore
wind energy industry. The ports in the city of Bremen, on the other hand, specialise in

handling conventional general cargo and heavy lift, as well as bulk cargo “.?

Relativamente ao porto e logistica do centro Bremen/Bremerhaven Via Bremen assume
0 papel central e neutro de plataforma de coordenacdo, informacdo e comunicagoes,
abrangendo, designadamente, a representacdo do porto e da logistica, a coordenagdo do
marketing, a cooperacdo com formacgdo e centros de investigacdo. “VIA BREMEN
stands for: the place to go for all issues involving logistics; continuous innovation that

guarantees planning certainty; dependable efficiency for ideal processes; one of the

24 Cit http://www.wfb-bremen.de/en/wfb-facts-figures-us.
% Cit http://www.bremenports.de/en/location/the-ports/two-ports--one-group.
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world’s most efficient port and logistics centers, the invitation to use this efficiency and

manage the flow of goods to and from Europe via Bremen”. %

Relatado um exemplo europeu de dois portos proximos alemées que agem como um
unico porto relativamente a certas areas, considera-se interessante mencionar também o
plano de desenvolvimento portudrio de Hamburgo, maior e mais importante porto da
Alemanha e o segundo maior porto de contentores da Europa, plano este aprovado pelo
Senado em 2012 e com uma estratégia até 2025. Em tal plano, intitulado “Viséo geral
dos projetos relevantes da infraestrutura de transporte para o porto de Hamburgo”, é
referido que o mesmo resultou do debate com os agentes da economia portuéria e que 0s
conceitos e planeamentos das empresas portuarias foram elaborados de acordo com os
projetos para a infraestrutura e organizacdo portuaria, sendo patente do referido

documento a importancia das solucdes pensadas para a hidrovia, rodovia e ferrovia.

Enquanto porto europeu tradicional para a Asia e porta de saida para a Europa Central e
Oriental, bem como para a Escandinavia, o porto de Hamburgo pretende aproveitar a
hipotese de esgotar todo o seu potencial existente de funcionamento, antecipando e

perspetivando formas de expansdo e dinamizacao.

5.3.3. Franca: o caso do porto “Marseille-Fos”

Segundo Merk e Comtois (2012) o porto de “Marseille-Fos” movimentou em 2011
cerca de 88 milhdes de toneladas de carga, destacando-se como o maior porto francés, o
5° maior porto da Europa e um dos 50 maiores do Mundo.

Os autores referem que o porto tem mais de 10.000 hectares de area e que se encontra
dividido em duas plataformas portuéarias: uma localizada na cidade de Marselha
(denominada “East Basins”) e outra situada nos municipios de “Fos, Martigues, Port de
Bouc, Port Saint Louis du Rhéne” (intitulada “West Basins”). A distancia entre as duas
plataformas portuérias € de aproximadamente 50 km.

A maior parte da atividade do porto esta localizada em “West Basins”, uma vez que
movimenta 2/3 do volume total de carga e 95% da superficie do porto.

O porto de “Marseille-Fos” ¢ altamente especializado em granéis liquidos,
especialmente em petroleo bruto e Oleo refinado, 0s quais representam

aproximadamente 70% do volume total de carga. Deste modo, 0 porto apresenta um

% Cit http://www.via-bremen.com/en/About-VIA-BREMEN/Objectives Tasks/GoalsActivities.
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perfil Unico a nivel europeu, sendo que o mais similar é outro grande porto francés —
“Le Havre” - com uma percentagem de aproximadamente 65% no que diz respeito aos
granéis liquidos. Por outro lado, o porto de “Le Havre” ¢ muito mais vocacionado para
os contentores de carga do que o de “Marseille-Fos”.

Na Figura 9 pode verificar-se a importancia destes dois portos franceses a nivel

europeu, no que diz respeito aos granéis liquidos.
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Figura 9: Cargas movimentadas em Marseille-Fos e noutros portos
(fonte: adaptado de OECD, The case of Marseille-Fos)

Uma analise tendo em conta trés fatores demonstra que o porto de “Marseille-Fos” é
uma porta de entrada (gateway) regional e ndo um hub. Estes trés fatores séo,
concretamente, o grau de centralidade (degree centrality), a centralidade entre portos
(betweenness centrality) e o coeficiente de cluster (clustering coefficients). Estes trés
fatores de hub portuario foram calculados em 2011 para um total de 2177 portos

mundiais.

Tabela 8: Indices de centralidade dos portos
(fonte: adaptado de OECD, The case of Marseille-Fos)

cc cC BC BC DC DC
Resultado Variacdo Resultado  Variacgdo  Resultado Variacdo

Antuérpia 0.177 6 231455 3 475 3
Le Havre 0.165 18 105358 12 332 8
Algeciras 0.162 16 73992 15 297 15
Barcelona 0.217 49 42777 33 240 22
Valéncia 0.223 54 45146 30 237 23
Génova 0.226 58 36112 39 207 34
Marseille-
Fos 0.220 53 46139 29 204 35
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A Tabela 8 demonstra parte do anteriormente referido e permite constatar que o porto de
Marseille-Fos ndo pode ser considerado um hub portuario, comparado,
exemplificativamente, com os portos de Antuérpia e Le Havre.

No que diz respeito as politicas de governance do porto, os autores referem que a visao
estratégica do porto de “Marseille-Fos” esta expressa no “Projet Stratégique 2009-2013”
com uma atualizacdo em 2012. Este documento define uma série de desafios para o
porto com objetivos de desenvolvimento centrados em cinco diferentes setores e as
respetivas condicdes para que esses objetivos possam ser realizaveis. Os cinco setores
prioritarios nesta visao sdo os relativos a contentores, energia, granéis solidos, Ro-Ro e
passageiros.

A principal conclusdo deste estudo prende-se com um maior aproveitamento do porto
de “Marseille-Fos”, referindo que se as exportagdes francesas passassem a ser efetuadas
via “Marseille-Fos”, em vez do porto de Antuérpia, o nimero de camides na Europa iria

ser significativamente reduzido.
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VI. PERSPETIVAS SOBRE A REFORMULACAO DO MODELO DE GESTAO
DOS PORTOS DE LISBOA E DE SETUBAL

“Competition as an issue for port authorities is influenced by the geography of port
jurisdiction. The distance between ports and their potential to serve a common hinterland
affects the level of cooperation and competition”

Heaver et al. (2010: 296)

6.1. Possiveis solugdes a equacionar

De entre as diversas possiveis formas de atuacdo dos portos em geral (alineas A e B
seguintes) e de uma atuacdo conjunta dos dois portos em analise (alineas C e D
seguintes) tém sido mencionadas:

A) Criacdo de uma autoridade portuaria nacional “Portos de Portugal”, funcionando
com direcBes gerais nos portos ou por zonas do pais (Norte e Centro; Lisboa e Setubal;
e Sul). “Esta solucdo é a mais centralizadora, permitindo um elevado nivel de massa
critica e poupanca administrativa, uma grande coordenacao de estratégias e politicas e
a harmonizagdo completa, colocando no entanto em risco a autonomia, a agilidade e a
proximidade da gestdo aos portos, tdo necessaria ao seu adequado funcionamento e
desenvolvimento.” considera Caldeirinha (2012: 7);

B) Criacdo de uma holding Portos de Portugal, que coordenasse, com diretrizes de cima
para baixo designadamente a nivel de recursos humanos e financeiros, as atuais
administraces portuarias dos maiores portos.

“Esta solucdo criaria condicdes para haver a nivel nacional massa critica
administrativa, coordenacdo de estratégias e harmonizacao, embora pudesse ter riscos
de maior centralismo, fragilizando um pouco a autonomia, a agilidade e a proximidade,
dependendo do grau centralizacao das decisfes”, entende o responsavel acima citado.
A este respeito Celso Filipe (2014), jornalista, recordou recentemente que em 1994 o
entdo ministro do Mar, Eduardo Azevedo Soares, anunciou que 0 governo ia criar uma
holding para os portos e questionou o facto de decorridos 20 anos néo se ter procedido a
reorganizacdo das administracGes portuérias, para potenciar ganhos de racionalidade
econdmica e de maior eficiéncia. Foi ainda de opinido de que a fatura portuéria cujos
custos tém de ser reduzidos, conforme referenciou a TROIKA, ndo deve diminuir

apenas pela via da negociacdo dos contratos com os concessionarios.?’

27 Celso Filipe, subdiretor, editorial “Feios portos e maus” Jornal de Negocios de 3/04/2014.
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C) Fuséo dos portos de Lisboa e de Setubal:

Vitor Caldeirinha, presidente da Associacdo de Portos de Setdbal e Sesimbra (APSS),
referiu na conferéncia havida em SetUbal, em novembro do ano passado, que estava a
ser pensada pelo Governo uma fusdo administrativa do porto de Lisboa com o porto de
Setabal, sendo de opinido de que “Esta solucdo permite uma maior coordenacao entre
portos que estdo proximos e que partilham hinterlands, conferindo massa critica e
harmonizagéo, sem criar grande distanciamento, centralismo, nem ferir a agilidade e a
autonomia de forma intensa.”

Diversamente, Crespo de Carvalho e Augusto Mateus ndo concordam com um modelo
de fusdo para os dois portos e consideram que o modelo de governance adequado sera
um modelo de complementaridade, com uma administragéo e respetivo presidente para
cada porto, sendo criada uma entidade que regule e supervisione os conselhos de
administracdo executivos. Também Antdnio Saraiva, presidente da CIP — Confederagéo
da Industria Portuguesa, manifestou a sua concordancia com este modelo de
complementaridade. No entanto, alertou para problemas burocréticos e para a falta de
um parecer técnico sobre esta tematica.

D) Manutencao do atual modelo de administracdo dos portos de Lisboa e de Setubal (e
das demais autoridades portuarias), mas procurando-se coordenar e harmonizar
atuacoes.

A este respeito importa ter presente que a cooperacdo ndo € um objetivo em si mesmo,
mas um meio de alcancar objetivos, podendo gerar beneficios a nivel de aumento de
eficiéncia e reducdo de custos (evitando o esgotamento da capacidade existente,
reduzindo custos de transacdo), de aumento das competéncias (pela partilna de
conhecimentos) e de um melhor posicionamento em termos de mercado (conseguir ser
um player com melhor capacidade internacional, criacdo de uma marca mais forte e
poderosa). “Cooperation is a relation between two or more parties with compatible or
additional interests or aims where the relationship is foreseen to be of reciprocal
advantage” referem Wortelboer- Van Donselaar e Kolkman (2010: 271).

Foi tendo presente estes dois Gltimos tipos de modelo, o da fusdo e o que conjuga
concorréncia com cooperac¢do, adotando uma gestdo colaborativa, que se elaborou um
questionario para recolha de informagéo/opinido junto de responsaveis e conhecedores

deste assunto.
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6.2. Inquérito formulado, entrevistas realizadas e analise das respostas
6.2.1. O questionario e os entrevistados
Para proceder a entrevistas e recolher opinido de entidades com conhecimentos
especificos nesta area de investigacédo foi elaborado o questionario que se transcreve:
“Antes de mais agradeco a sua disponibilidade e colabora¢do para a realizacdo desta
entrevista. O &mbito da mesma é meramente académico, destinando-se a minha
dissertacdo final de Mestrado do ISCTE-IUL na area de Gestéo.
1. Que analise faz do sistema portuario nacional? ldentifica-se mais com um sistema
publico ou privado?
2. E referido que a cidade de Lisboa se apresenta congestionada em termos de
contentores. O que pensa?
3. Um estudo recente do professor José Crespo de Carvalho, ISCTE-IUL, revela que o
porto de SetUbal esta a trabalhar a 25% da capacidade instalada para contentores e a
50% para granéis e carga geral. O que pensa de se vir a utilizar o porto de Setubal para
apoiar o porto de Lisboa?
4. Ha quem defenda um modelo de governance complementar para a parceria Lisboa-
Setubal, isto é, uma entidade autbnoma para supervisionar ambos 0s portos, sendo que
cada um destes teria 0 seu conselho de administracdo e funcionariam em colaboragéo-
competicdo.
4.1. Concorda com este modelo ou sugere outro tipo?
4.2. Conhece casos de governance complementar?
5. Na sua ética quais as principais vantagens da aplicacdo deste modelo para os portos
de Lisboa e Setubal?
6. E quais as desvantagens?
7. Que outros modelos sugere? Ou prefere manter a situacao atual?
8. Em sintese, que classificagdo atribui (insatisfatério, razodvel, bom, muito bom) as
seguintes questoes:

8.1. O sistema portudrio nacional em geral;

8.2. A administracdo do porto de Lisboa;

8.3. A administracdo do porto de Setubal.”
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Entre fevereiro e abril de 20142 foram realizadas 22 entrevistas, tendo sido contactadas

as seguintes personalidades:

Dr. Antoine Velge (CEO — Chief Executive Officer do Grupo Sapec)

Dr. Antonio Andrade (Presidente do Conselho de Administracdo da Tersado,
Terminal Multiusos do Porto de Settbal — Zona |, Grupo Mota-Engil)

Dr. Antonio Belmar da Costa (Diretor Executivo da AGEPOR — Associacdo dos
Agentes de Navegacao de Portugal)

Sr. Comandante Carlos Santos (Administrador da Sadoport, Terminal Multiusos
do Porto de Setubal — Zona Il, Grupo Mota-Engil)

Dr. Eduardo Catroga (Presidente do Conselho de Administracdo do Grupo
Sapec)

Eng. Emilio Paulo (Assessor indicado pela Dra. Marina Ferreira, Presidente da
Administragédo do Porto de Lishoa)

Professor Eurico Brilhante Dias (Professor Doutorado do ISCTE-IUL do
Departamento de Marketing, Operagdes e Gestdo Geral)

Dr. Frederico Pinto Basto (Diretor Geral do Grupo Pinto Basto)

Dr. Jodo Carvalho (Presidente do IMT - Instituto da Mobilidade e dos
Transportes)

Professor Jodo Meneses (Professor Doutorado do ISCTE-IUL do Departamento
de Marketing, Operac0es e Gestdo Geral)

Dr. Jodo Silva (Diretor Executivo da Navex — Empresa Portuguesa de
Navegacao, Grupo E.T.E.)

Eng. Joaquim Franco (Administrador Delegado da Sapec Terminais Portuarios)
Dr. José Castro (Administrador da Grimaldi Portugal)

Dr. Manuel Carrigo dos Santos (Diretor da Portmar, Agéncia de Navegacdo —
Delegacéo de Setubal)

Eng. Marco Vale (Administrador da MSC Portugal — Mediterranean Shipping
Company)

Dr. Mario Rui de Sa (Secretario Regional Sul da AGEPOR — Associacdo dos
Agentes de Navegacao de Portugal)

Dr. Paulo Henriques (Responsavel pela area do Negdcio Portuario de Carga do
Porto de Lisboa)

28 Importa mencionar que as entrevistas realizadas tiveram lugar antes da publicacdo do PETI 3+.
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e Dr. Paulo Rendas (Diretor Geral do SPC Multiusos — Sociedade Portuguesa de
Contentores)

e Dr. Pedro Constantino (Administrador da Tersado, Terminal Multiusos do Porto
de Setubal — Zona I, Grupo Mota-Engil)

e Eng. Porfirio Gomes (Administrador da Tersado, Terminal Multiusos do Porto
de Setubal — Zona I, Grupo Mota-Engil)

e Dr. Rui d’Orey (CEO — Chief Executive Officer da Orey Shipping)

e Dr. Vitor Caldeirinha (Presidente do Conselho de Administracdo dos Portos de

Setlbal e Sesimbra e Presidente da Associacdo dos Portos de Portugal)

6.2.2. Respostas obtidas

Reportando o teor das respostas obtidas na sequéncia das entrevistas realizadas,
salienta-se que, apesar de alguns dos entrevistados ja terem expressado publicamente as
opiniBes que reiteraram, ndo serd identificada a opinido nominal de cada pessoa, antes
se procedendo a um tratamento global das respostas obtidas. Assim:

1. Relativamente a primeira questdo todos os entrevistados tiveram a preocupacdo de
salientar que o atual modelo de gestdo do SPN é o de landlord, existindo portos
publicos (propriedade da terra e administracdo portuéria publica) e concessionarios
privados (operagdo portuaria e investimento em superestruturas por privados).

A grande maioria dos entrevistados revelou que se identifica com sistemas de gestdo

privados, tendo invocado designadamente os seguintes aspetos:

os privados fazem uma gestdo mais racional do que os publicos;

0s privados tém um papel mais ativo;

0 sistema privado existente no norte da Europa revela bons resultados;

0 risco do negdcio tem que ser privado;

é desejavel uma concorréncia entre privados.

Apesar da gestao privada dos portos, a maioria dos entrevistados considerou igualmente
muito importante a existéncia de uma entidade reguladora publica e independente que
supervisione a atuacdo dos concessiondrios, tendo alguns manifestado ser ainda pouco
efetiva a atuacdo por parte do IMT.

Outro aspeto igualmente abordado foi o de que os portos nacionais tém uma reduzida
dimensdo, comparativamente com o resto da Europa (a titulo de exemplo foi

mencionado que os portos portugueses todos juntos ndo alcancam a dimensdo de um
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grande porto espanhol, pelo menos antes do crescimento do porto de Sines), 0 que nédo
possibilita a obtengédo de grandes economias de escala.
Regressando a questdo do SPN h& quem defenda um sistema mais integrado, com a
criagdo de uma holding para os portos nacionais, com uma centralizacdo mas sem
limitacdo comercial. Por outro lado, ha quem prefira um sistema portuario privado,
como acontece no norte da Europa. Este modelo permitiria estender horizontes, tal
como a existéncia de um consenso com 0s municipios, mas tendo sido invocado que o
porto de Lisboa e a Camara Municipal de Lisboa nem sempre partilham as mesmas
opiniBes, situacdo que em Setdbal alguns entendem ter-se vindo a alterar desde a
tomada de posse da atual administracéo.
Num caso extremo foi dito que o SPN é péssimo, pois ndo tem um projeto, mas sim
varios portos a funcionarem, sendo uns melhores e outros piores. Este entrevistado
defendeu que a regulacdo deve ser publica, mas a operacdo totalmente privada,
incluindo as administragdes portuarias.
Por outro lado e com opinido oposta, foi referido que o SPN funciona bastante bem,
salvo algumas acessibilidades relacionadas com a questdo das fronteiras.
2. No que diz respeito a segunda questdo, a totalidade dos inquiridos revela que o porto
de Lisboa ndo esta congestionado em termos de contentores. No entanto, é possivel
dividir as respostas dos inquiridos em trés grandes grupos:

- 0 porto de Lisboa s6 ndo esta congestionado devido as recentes greves (Grupo I);

- 0 porto de Lisboa ndo esta congestionado (Grupo II);

- 0 porto ndo s6 ndo estd congestionado, como tem potencial de crescimento (Grupo

11).

14
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10

N B OO

Grupo | Grupo Il Grupo Il

Figura 10: Divisdo dos entrevistados por
grupos relativamente a segunda questéo
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No que respeita ao Grupo | (o porto de Lisboa s6 ndo estd congestionado devido as

recentes greves) os inquiridos realgaram os seguintes factos:

0 porto de Lisboa caminha para a saturacao;

o terminal dentro da cidade gera congestionamento;

h& uma concorréncia entre funcdes (comercial/autoridade);

as acessibilidades do porto de Lisboa sdo deficitarias;

a expo 98 acabou por ser fatal para a expansdo do porto, pois retirou-lhe possiveis
areas portuarias;

a zona de lazer tem vindo a crescer;

a industria no porto de Lisboa esta rodeada de casas;

quando se atinge 80% da utilizagdo do porto e ndo se pensa em solugdes, “o

terminal esta liquidado.”

Em relacdo ao Grupo Il (o porto de Lisboa ndo estd congestionado) os entrevistados

invocaram os seguintes aspetos:

0 porto de Lisboa ndo estd nem nunca esteve congestionado;

existe uma ma capacidade de gestdo a nivel portuario;

ha uma falta de investimento do concessionario;

assiste-se a uma diminuicao de eficiéncia e de niveis de produtividade;

o clima laboral é deficiente, ndo existindo motivacao.

O Grupo 111 (o porto ndo s6 ndo esta congestionado como tem potencial de crescimento)

foi 0 menos expressivo e os dois entrevistados que foram desta opinido salientaram os

seguintes aspetos:

existe um grande potencial de crescimento sem risco de congestionamento;
a via de circulagéo rodoviaria interna de Lisboa (CRIL) é uma acessibilidade
essencial para o terminal de Alcantara;

ainda h& espaco para movimentar mais contentores.
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3. No que diz respeito a questdo do porto de Setubal poder vir a apoiar o porto de

Lisboa obtiveram-se, em termos de percentagem, as seguintes respostas:

B Concorda

B N3o concorda

Figura 11: Gréfico percentual das
respostas obtidas sobre o possivel
apoio Setubal-Lisboa

Os entrevistados que concordam com esta possibilidade basearam-se nos seguintes

aspetos:
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0 porto de Setubal tem vindo a apresentar valores a rondar os 70.000 TEUs
quando tem uma capacidade instalada de 250.000 TEUs;

o terminal da Sadoport tem possibilidade para carregar muito mais;

qualquer outra solucdo para o porto de Lisboa necessitaria de um grande
investimento;

a nossa dimensdo geogréafica e econémica ndo permite ter dois terminais de aguas
profundas com o potencial que tem o porto de Sines;

80% dos navios que escalam portos de dguas profundas podem operar em Setubal,
deve-se aproveitar o que ja esta construido;

as obras necessarias a nivel de fundos sdo acessiveis, uma vez que o canal ja esta
feito;

é importante dar visibilidade a Settbal, pois é um porto que nunca a teve;

deve elaborar-se um plano estratégico da grande regido, na medida em que ha
mercado para varios tipos de navio;

0 porto de Setubal funciona bem e tem condic¢Ges naturais para crescer;

o0 hinterland dos portos de Setubal e Lisboa é cada vez mais 0 mesmo;

0 porto de Settbal tem condicGes para contentores e carga geral, sendo o porto n°1
Ro-Ro a nivel nacional;

os contentores do terminal de Santa Apolonia poderiam ser transferidos para
Setubal,
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- Setlbal tem a grande vantagem de ser um porto que afeta menos a cidade
comparativamente com o porto de Lisboa;
- néo obstante a maior parte da carga estar na zona norte de Lisboa, a carga poderia
ser transferida de Setubal para Lisboa por via rodoviéria;
- S80 portos gque se encontram bastante perto e com mercados muito semelhantes;
- beneficiaria o transporte intraeuropeu.
Por sua vez, os entrevistados que discordam do porto de Setubal poder vir a apoiar o

porto de Lisboa invocaram os seguintes fatores:

0 porto de Setubal deve evidenciar-se por si e pelas capacidades que tem;

é muito relativo que o porto de Lisboa necessite do de Setubal;

o0 porto de Setubal ndo tem condicfes para ser um grande terminal de contentores;

Setlbal ndo servird para apoiar Lisboa, quando muito e para alguns segmentos
pode ser um porto substituto.

4.1. e 7. Em relacdo a quarta e sétima questdes, é possivel dividir os entrevistados em
dois grandes grupos: um que concorda com o modelo de colaboragdo-competicédo e o
outro grupo que prefere o modelo de fuséo.

Os inquiridos que concordam com o primeiro modelo invocam os seguintes aspetos:

o0 modelo atual ndo é o melhor, esta desatualizado;

ndo faz sentido gastar milhdes quando ha Setubal;

ndo faz sentido aumentar o terminal de Alcantara, existindo solu¢Ges em Setubal;

este possivel modelo permitiria que cada porto mantivesse a sua autonomia, sob o

ponto de vista do mercado;

Lisboa e Setubal ttm o mesmo hinterland s6 que cada um dos portos “gosta de ser
grande no pequeno”.

Por outro lado, os entrevistados que sugerem a fusdo das administrages referem 0s
seguintes fatores:

- existira uma tentativa de entendimento administrativo entre a APL e a APSS;

haveria uma estrutura de administragcdo mais leve;

- 0 que devia existir seria uma “empresa” Unica;

Lisboa e Setubal tém que ser geridos como um porto so;

sem desprimor pela cidade, Setubal poderia ser o terminal sul do porto de Lisboa;
Para além da questdo dos modelos, a maioria dos inquiridos € unénime nas seguintes
consideracoes:

- deve existir uma estratégia Unica para 0s portos de Settbal e de Lisboa;
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0 logotipo e a estrutura deviam ser comuns;

h& 3 vezes mais recursos humanos do que é necessario;

independentemente do modelo a adotar, a estrutura deve ser mais reduzida e mais
profissional;

ndo faz sentido existirem dois departamentos juridicos, contabilidade, faturacgéo,
entre outros;

deveria existir um back-office comum.

4.2. Em relacdo ao conhecimento de casos de governance complementar foram

reportados os seguintes exemplos:

New York / New Jersey
Marseille-Fos

Bremerhaven, Bremen / Hamburgo
Le Havre / Ruan

Gotemburgo / Tallinn / Aarhus

5. As vantagens de uma possivel estratégia Unica para os portos de Lisboa e Setubal

referidas pelos entrevistados foram as seguintes:
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complementaridade nacional;

parceria com mentalidade empresarial;

Setubal passaria a estar inserido nos grandes portos e a fazer parte da linha core;
simplificacdo de procedimentos;

poupanca de custos (sinergias);

retirar as pessoas da zona de conforto;

apresentacdo de imagem Unica para o exterior;

portos mais especializados;

otimizagao de meios;

Visdo unica;

oferta conjunta;

sinergias de planeamento e investimento;

zona portuéria de exceléncia com capacidade de movimentacao de varios tipos de
carga;

enorme potencial de hinterland e de opcdes.
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6. Em relacdo as desvantagens da complementaridade Setubal/Lisboa, os inquiridos

invocaram as seguintes:

subalternizacdo de um porto em relagéo ao outro;

centralismo de Lisbhoa;

resisténcia interna;

n&o conseguir aplicar o modelo.

8. Em resposta a Gltima questdo, relativa ao grau de satisfagdo com o SPN, a APL e a

APSS, apresenta-se o seguinte grafico:

20

15

10

ul

SPN

ul

APL

APSS

B |nsatisfatério
Razoavel
H Bom

B Muito Bom

Figura 12: Gréfico relativo ao grau de satisfacdo dos
entrevistados sobre 0 SPN, a APL e a APSS
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6.2.3. Tabela de resultados e analise das respostas

Tabela 9: Resultados principais da entrevista semiestruturada
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A maioria dos entrevistados menciona que o sistema portuario deve ter uma
componente publica (ordenamento dos portos) e outra privada (operacionalidade nos
portos). Com efeito, a maioria salienta que os privados fazem uma gestdo mais eficiente
e que sao estes que devem assumir o risco do negocio. Acrescentam ainda que ndo faz
sentido ser o Estado a assumir o risco para, no futuro, direta ou indiretamente, serem 0s
contribuintes a terem que pagar encargos adicionais.

Os inquiridos ndo concordam que Lisboa esteja congestionada em termos de
movimentacdo de contentores. No entanto, pensam que é urgente comegar a pensar em
solucdes, ja a curto prazo, para que nao se chegue a um ponto de esgotamento, sem se
conseguir dar resposta aos agentes econémicos.

A grande maioria concorda em se utilizar o porto de Setlbal em complementaridade
com Lisboa, na medida em que sdo evidentes as potencialidades de Setubal e a
capacidade instalada que apresenta.

A grande divisdo nas respostas resultante da andlise das entrevistas, coloca-se no
modelo a adotar. Na verdade e se por um lado os entrevistados com maior ligacdo a
Setdbal concordam com o modelo de colaboragdo-competicdo, por outro lado os
inquiridos com maior ligacdo a Lisboa defendem o modelo de fuséo.

A este respeito constata-se que os entrevistados com maior ligacdo a SetUbal preferem
que seja criada uma entidade autonoma que venha delinear a estratégia para a regiao,
uma vez que tém receio de que uma fusdo venha colocar a sua autonomia em risco,
devido a centralizacdo e ao poder da capital. Por sua vez os inquiridos com maior
ligagéo a Lisboa defendem o modelo da fuséo, no sentido da reorganizacgéo da estrutura,
otimizacdo de meios e aproveitando Setubal como porto complementar.

De realcar que a aplicacdo de uma estratégia Unica Setubal/Lisboa, definido por uma
entidade autonoma, ndo restringiria a possibilidade de serem repensadas as estruturas
massivas das administracGes portuarias, referidas pela maioria dos entrevistados. Tal
como sugerido por um grande numero de inquiridos, o back-office (desde a
contabilidade aos recursos humanos) poderia ser comum a ambos 0s portos.

Conclui-se que a delineacdo de medidas estratégicas comuns por parte de uma entidade
autonoma, bem como a partilha de servicos comuns, poderia trazer grandes vantagens
competitivas aos portos em questdo e para o sistema portuario nacional, que passaria a
beneficiar de uma zona portuéria de exceléncia com um posicionamento relevante face

ao exterior.

61



Repensar os Modelos de Governagao dos Portos de Setlibal e Lisboa

6.3. Proposta de novo modelo de governacao dos portos de Setubal e de Lisboa
6.3.1. Descricao da estratégia

Atento o facto da adocdo de um modelo de fusdo ser controversa e de mais dificil
implementacdo, nomeadamente a curto prazo, nesta investigacdo propde-se um modelo
de cooperagdo-concorréncia entre os portos de SetUbal e de Lisboa, mediante a
constituicdo de uma entidade autonoma, que estabeleceria diretrizes de atuagdo comum
para a governance destes portos. Por outro lado, seguindo opinides recolhidas e préaticas
existentes noutros portos, sugere-se igualmente que se adotem servicos partilhados em
certas areas, como as relativas a marketing, investigacdo e desenvolvimento, estratégias
ambientais e de responsabilidade social.

De notar que uma tal entidade auténoma ndo deveria gerar um custo adicional
excessivo, pois bastaria que fosse gerida por uma ou duas pessoas imparciais,
conhecedoras da atual realidade e com visdo estratégica quanto ao desenvolvimento e
potenciamento de um elevado nimero de sinergias destes portos.

Sendo certo que vigora uma economia de mercado em concorréncia e que 0s agentes
econdmicos envolvidos tém liberdade de escolha, os dois portos em referéncia e com
um grande nivel de proximidade poderiam continuar a competir entre si, mas tendo
também uma base de complementaridade para um crescimento sustentavel de uma nova
grande regido.

As valéncias do porto de Setubal sdo evidentes, na medida em que tem fundos que
permitem receber navios até 10,5 metros (cerca de 80% dos navios que escalam o porto
de Lisboa podem operar em Settbal), barra dragada a 12 metros e canal aberto todo o
ano. Por outro lado, este porto conta com o maior terminal concessionado em Portugal
(Sadoport), que atualmente estd muito aquém da sua capacidade instalada, pelo que
poderia tornar mais sustentavel o terminal de Alcantara ou de Santa Apoldnia.

Acresce que 0 porto de Setubal é lider na carga roll-on roll-off com uma quota de mais
de 90% para a carga Ro-Ro do pais, 0 que seria uma grande mais-valia para a nova
regido e que apresenta descongestionamento portudrio necessario a receber cargas
contentorizadas, atentas as ligacdes rodo e ferroviarias ao Poceiréo.

De notar ainda que a solucdo preconizada permitiria melhorar e recuperar as zonas
ribeirinhas da capital, de grande potencial em termos de lazer, turismo e desporto, para
além dos cais de cruzeiros, atualmente fixados na zona portuaria na margem Norte do

Tejo, a nascente. Também Setubal tem todas a condi¢des para se tornar numa
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verdadeira cidade portuéria, sem colidir com os movimentos ribeirinhos da capital,
embora e adicionalmente esteja na zona do seu hinterland.

Em termos de operacionalidade destaca-se como uma das primeiras medidas a adotar a
da revisdo de tarifas, para obstar a uma concorréncia desleal. Tal como em todos os
negocios, um dos principais focos dos clientes é a variavel preco, que condiciona,
amplamente e numa elevada percentagem, a sua tomada de decisao final.

Um breve exemplo relativamente a situagdo existente: se uma empresa exportadora na
regido de Setubal tem vantagens competitivas em que 0s seus produtos sejam
exportados via Lisboa, mesmo efetuando duas escalas, é natural que opte pela escolha
de Lisboa. Ora e para inverter esta tendéncia sera necessario renegociar alguns contratos
de concessdo e efetuar alteracbes de preco para algumas atividades maritimas e
portuarias.

Realca-se ainda que o modelo proposto é um de entre tantos outros equacionaveis, mas
sendo importante a definicdo de uma orientacdo estratégica Unica para os portos de
Setubal e de Lisboa. H& que ultrapassar as questdes regionais e de centralizacdo do
poder e pensar que uma zona portuaria de exceléncia, com capacidade de movimentacao
de varios tipos de carga, seria bastante benéfica para o sistema portuario nacional,
principalmente para a regido centro-sul do pais.

Em Gltima anélise e se ndo houver consenso quanto ao modelo a adotar, é imperioso que

a solucdo seja implementada via top-down.

Viana do Castelo

Leixoes

Aveiro

Figueira da FUI/CmmblB
Entroncamgfito

Lisboa

Montijo

Palmela
Setdbal
Sines ®

Sesimbra

3
Portimédo

Cor
Seville
- : /
Huelva / Data

Figura 13: Mapa Setubal-Lisboa Figura 14: Gateway Setubal-Lisboa

Faro

6.3.2. Objetivos
e Movimentar mais 200.000 TEUs/ano;
e Incrementar valores da carga geral, graneis sélidos e liquidos;
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e Aproveitar a capacidade excedentaria em zonas industriais e logisticas;
e Escalonar pricing para encaminhar navios para Setubal ou Lisboa consoante
fosse a solucdo mais vantajosa em termos operacionais;

e Apresentar oferta complementar, total, como porto de vocacao first tier europeu.

6.3.3. Organigrama

Entidade gestora
auténoma

APL APSS
(Presidente) (Presidente)

Partilha de servigos comuns
para as areas de investigagdo,
aspetos ambientais, marketing
e sistemas de informacao

Figura 13: Organigrama proposto Setubal-Lisboa

6.3.4. Visdo e missao

Missao

Criacéo de valor para todos os stakeholders destacando-se:
e Colaboracao-competicao no hinterland,;
e Servico de exceléncia aos clientes;

e Inovacdo e melhoria continua.
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6.3.5. Valores e fatores criticos de sucesso

4 N

e Boa governacdo e boa fé negocial;

Valores

o Lealdade, integridade

e confidencialidade;

e Concorréncia vigorosa e leal;

e Exceléncia, inovacdo e ambicéo;

¢ Responsabilidade social,;

e Protecdo do ambiente;

e Experiéncia, dedicacdo e empenho;

e Higiene, seguranca e saude no

\_ J

6.3.6. Analise SWOT e Matriz Ansoff

local de trabalho.

Pontos Fortes

¢ Orientacdo estratégica Unica;
e Gestdo eficiente com
mentalidade empresarial;

e Sinergias de planeamento;

e Complementaridade na

movimentagdo de carga diversa. /

Oportunidades

e Insergéo no corredor atlantico;
e Mercado em crescimento;

e Apresentagédo de imagem Unica
para o exterior;

e Zona portuéria de exceléncia.

)

/ Fatores Criticos de Sucesso \

e Cobertura geografica;

¢ Presenca internacional;

¢ Revisdo de tarifas;

¢ Relacédo qualidade/preco;

e Rapidez, eficiéncia e eficacia na
execucédo de servicos;

e Formacdo e experiéncia dos
colaboradores;
de

partilha de know-how.

e Aumento competéncias e

v

Pontos Fracos

e Poder centralizado de Lisboa;
e Subalternizacdo de um porto
em relacéo ao outro;

¢ Resisténcia interna;

e Incapacidade de aplicacdo do

modelo.

J

Ameacas

¢ Crise econdmica e financeira;
¢ Pricing praticado pelos
concorrentes;

¢ Portos espanhois com maior

quota de mercado.

/
\_
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Produto/Servico

Produtos Produtos
Existentes Novos
£ Penetracdo de Extensao do
2 Mercado Mercado Produto
O Existente
(@]
©
<
-O ~ - - ~
;c.f Extensdo do Diversificagdo
g Mercado Mercado
S Novo
Z

Figura 14: Matriz Ansoff

Segundo Crespo de Carvalho e Cruz Filipe (2010: 128) “a penetracdo de mercado é
aconselhada sempre que os produtos ou servigos da empresa existem e 0 mercado € ja
existente. Neste caso, praticar precos abaixo da média do mercado, pelo facto de os
produtos/servicos e 0os mercados ndo serem novos, € a aproximacao recomendada por
Ansoff. Em condicGes de Penetracdo de Mercado procurar-se-a aumentar o volume

médio de vendas por cliente e a quota de mercado”.
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VII. CONCLUSOES

O sistema portuério nacional foi um dos temas que, por parte da TROIKA, foi objeto de
indicacOes de medidas a adotar para reforgar a sua competitividade e eficiéncia, sendo
igualmente considerado primordial pelo governo, designadamente pela necessidade de
dar melhor resposta ao pretendido aumento das exportac@es, na sequéncia da aposta na
reindustrializacao.

Por parte do governo tem havido uma preocupagdo com concretizacdo de estratégias
para esta area, merecendo destaque os seguintes documentos: “5+1 Plano de redugao de
custos portuarios”, divulgado em agosto de 2012 e tendo por objetivo reduzir os custos
no setor portuario em 25% a 30% nomeadamente da TUP Carga; “Estratégia Nacional
para o Mar (ENM) 2013-2020”, em que na versdo final de abril de 2013 se previa,
designadamente, a construcdo de um novo terminal de aguas profundas de contentores
da Trafaria, que gerou grande polémica; o Plano Estratégico dos Transportes e
Infraestruturas 2014-2020 (PETI3+), de abril deste ano, em que se projeta uma segunda
fase de reformas estruturais e um conjunto de investimentos em infraestruturas de
transportes a concretizar.

O SPN tem vindo a revelar-se cada vez mais importante para a economia nacional: o
movimento portuario de 2013 constituiu o maior valor anual de sempre, tendo o
crescimento mais significativo sido registado no porto de Sines com um aumento, de
aproximadamente, 28% face ao ano anterior. O porto de Sines €, sem duvida, o grande
responsavel pelo movimento de mercadorias no pais, na medida em que representa um
movimento global de 46,1% do total dos portos do SPN.

N&o obstante, os portos de SetUbal e de Lisboa, objeto desta investigacdo, também tém
tido comportamentos muito relevantes e positivos para o sistema portuério nacional. Em
termos de carga movimentada verificou-se, em 2013, um aumento de 15,7% no porto de
Setubal e de 8,2% no porto de Lisboa face a periodo homdlogo. Verifica-se, pois, um
crescimento no porto de Lisboa que, a continuar a este ritmo com as atuais
infraestruturas, se podera tornar insustentavel quer para o porto quer para cidade.
Comparadas as capacidades instaladas com os atuais movimentos do porto de Lisboa
depressa se percebe que nos terminais de contentores a capacidade ndo estd esgotada,
muito embora os 785.000 TEUs de capacidade instalada em termos de movimentos/ano
(quase 550 mil TEUs em 2013) sejam operados em condi¢cbes de extrema
complexidade, com areas de parqueamento exiguas e conflituando quer com espagos

urbanos, quer com espacos de lazer (cais de cruzeiros em grande proximidade a cais de
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carga contentorizada), socializacdo, nautica de recreio e desporto. Deste modo, urge
equacionar novas solugdes exequiveis.

Uma possivel solucdo pode passar pela construgdo de um novo terminal de contentores
para o porto de Lisboa, tal como proposto no Plano estratégico de investimentos para o
horizonte 2014-2020 PETI3+, mas tendo o investimento/risco de negocio de ser
assumido maioritariamente por privados (480 milhdes de euros privados; 120 milhdes
de euros de fundos comunitérios). Na verdade e tendo em conta a situacdo econémica
nacional, os investimentos por parte do Estado terdo de ser minimos.

Neste contexto, a nivel de racionalizacdo de meios, de aproveitamento das valéncias
existentes e das sinergias decorrentes da proximidade dos portos de Setubal e de Lisboa,
é importante o objeto deste trabalho, que consiste em repensar o atual modelo de
governacao destes portos.

O SPN, tal como a maioria dos portos europeus, adota um modelo de tipo landlord, com
autoridades portuarias publicas e envolvimento de entidades privadas mediante
contratos de concessdo, que desde 1993 ndo podem ter, por principio, um prazo superior
a 30 anos. Existe atualmente um instituto pablico regulador e fiscalizador desta
atividade, o IMT, I.P, mas 0 mesmo passara em breve a assegurar a gestdo dos portos e
atividades comerciais, passando as competéncias de regulagdo a ser assumidas pela
AMT. Em Ultima instancia a tutela desta atividade é da competéncia do Ministério da
Economia e da Secretaria de Estado das Infraestruturas, Transportes e Comunicacdes.
Analisados casos de atuacdo conjunta de portos por fuséo (portos de Nova York e New
Jersey) c de colaboracdo em areas especificas (portos de Bremenhaven e Hamburgo) e
de proximidade geografica (porto de Marseille-Fos), bem como estudos de eficiéncia
realca-se a melhoria da performance financeira dos portos privatizados e dos que
recorrem a economias de escala, designadamente pela utilizagdo em comum de servicos
de pesquisa e de desenvolvimento, de marketing, de sistemas de informagdo. Medidas
de colaboracdo também permitem obter mais-valias a nivel de politicas tarifarias,
ambientais, solucOes de adaptacao as alteracdes climaticas.

Explorando o modelo de governance de cooperacdo dos portos de Setubal e de Lisboa
foram realizadas um total de 22 entrevistas a personalidades entendidas nesta tematica,
tendo-se elaborado, para o efeito, um guido de entrevista.

Da analise das entrevistas efetuadas resultou que 86% do total de entrevistados
concorda com um possivel apoio estratégico do porto de Setubal ao porto de Lisboa,
residindo o principal ponto de discordancia no modelo a adotar para os portos. Se por
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um lado os entrevistados com maior ligacao a cidade de Lisboa séo, maioritariamente,
defensores de um modelo de fuséo, por outro lado, os inquiridos com maior ligacdo a
cidade de Setubal sdo defensores do modelo estratégico proposto nesta dissertacdo, um
modelo de colaborag¢do-competicdo para 0s portos em apreco.

Deste modo, conclui-se que 0 modelo em equacao pode ser suscetivel de aplicagéo, pelo
que se elaborou uma breve estratégia para os portos de Setubal e de Lisboa, no ambito
da qual se referem, de forma sintética, algumas valéncias do porto de Setubal.

Setlbal apresenta uma capacidade instalada de 250.000 TEUs, mas tem vindo a operar a
menos de 1/3 da sua capacidade, pois em 2013 obteve o valor de, aproximadamente,
70.000 TEUs. Por outro lado, este porto tem condicbes bastante satisfatorias com facil
operabilidade/manobrabilidade dos navios, com uma barra dragada a 12 metros e canal
aberto 365 dias por ano, 24 horas por dia.

Mesmo tendo em consideracdo que 80% dos navios que escalam o porto de Lisboa
podem operar no porto de Setubal estd previsto, pelo Governo, um investimento de 25
milhdes de euros para melhoria da acessibilidade maritima e otimizacdo de fundos do
porto de Setubal, valor incomparavelmente inferior ao estimado para um novo terminal
de contentores do porto de Lisboa, 600 milhGes de euros. Ora o porto de Setlbal
permitiria, de uma forma simples e por exemplo no caso da contentorizacdo, desviar
trafegos de hinterland e insulares de Lisboa, mesmo sem qualquer investimento e com
condicdes de acessibilidades fora do comum: ligacdes rapidas a A2 e Al2 e ligacdo
plena a rede ferroviaria, a 50 km de Lisboa.

Para além de todas as condi¢des anteriormente referidas, a solugdo preconizada seria um
contributo decisivo a oferecer a uma das zonas de menor desenvolvimento e de dificil
empregabilidade do pais.

A terminar, e ndo menos importante, realca-se que a aplicacdo e sucesso do modelo
proposto estara sempre dependente das pessoas envolvidas e da sua imparcialidade na

tomada de decisoes.
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IX. ANEXOS

9.1. Anexo | - Projetos considerados prioritarios pelo Grupo de Trabalho IEVA

1° Ampliacao do terminal de contentores do porto de Leixdes (Investimento: 38 milhGes
de euros)

2° Concluséo do plano de modernizagéo da Linha do Norte (Investimento: 400 milhdes
de euros)

3° Expansdo do Terminal de Contentores XXI do porto de Sines (Investimento: 139
milhdes de euros)

4° Melhoria da acessibilidade maritima e otimizacdo de fundos do porto se Setlbal
(Investimento: 25 milhdes de euros)

5° Concluséo da obra do Tdnel do Maréo (Investimento: 173 milhGes de euros)

6° Novo terminal de contentores do porto de Leixdes (Investimento: 200 milhdes de
euros)

7° Novo terminal de contentores do porto de Lisboa (Investimento: 600 milhdes de
euros)

8° Novo terminal de cruzeiros do porto de Leix8es (Investimento: 12 milhdes de euros)
9° Novo terminal de carga no aeroporto de Lisboa (Investimento: 5 milhdes de euros)
10° Modernizagdo dos trocos ferroviarios entre Aveiro e Vilar Formoso (Investimento:
900 milhdes de euros)

11° Novo terminal de cruzeiros em Lisboa (Investimento: 25,2 milhdes de euros)

12° Aumento da eficiéncia dos atuais terminais de contentores de Alcéntara
(Investimento: 46,6 milhdes de euros)

13° Entrada de navios de maior dimensdo no porto de Aveiro (Investimento: 1 milhdo
de euros)

14° Plataforma logistica do porto de Leixdes (Investimento: 180 milhGes de euros)

15° Zona de atividades logisticas e expansao do polo de Cacia em Aveiro (Investimento:
53,9 milhdes de euros)

16° Obras de correcéo do tragado na foz dos rios Tua e Sabor (Investimento: 50 milhdes
de euros)

17° Modernizagéo e eletrificacdo da linha do Minho (Investimento: 145 milhdes de
euros)

18° Expansdo do terminal ro-ro do porto de Settbal (Investimento: 3,5 milhGes de euros)
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19° Melhoria das condigdes operacionais dos terminais do porto de Aveiro
(Investimento: 3,5 milhdes de euros);

20° Melhoria do acesso maritimo e instalagdes nos portos de Portimdo e Faro
(Investimento: 55 milhGes de euros);

21° Intervencdes nas eclusas no Douro (Investimento: 24 milhdes de euros);

22° Construcgéo do IP3 entre Coimbra e Viseu (Investimento: 600 milhdes de euros);

23° Modernizacdo da linha de Cascais (Investimento: 160 milhdes de euros);

24° Modernizacdo e eletrificacdo da Linha do Sul (Investimento: 20 milhdes de euros);
25° Linha ferroviaria Evora-Caia/Badajoz no &mbito das ligagdes ao porto de Sines
(Investimento: 1000 milhdes de euros);

26° Modernizagéo e eletrificagdo da Linha do Algarve (Investimento: 55 milhdes de
euros);

27° Reformulacdo e integracdo dos terminais de carga nos aeroportos nacionais
(Investimento: 5 milhdes de euros);

28° Reativacdo do cais da Siderurgia Nacional (terminal do Seixal) (Investimento: 6
milhdes de euros);

29° Modernizacdo e eletrificacdo da Linha do Oeste (Investimento: 135 milhdes de
euros);

30° Aprofundamento da barra, canal e bacia do porto da Figueira da Foz (Investimento:

25 milhGes de euros).
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9.2. Anexo Il - Ponto 21.2. do Anexo IV - Mapa Global dos Projetos Prioritarios do
PETI3+

1T 2T 25 15 25 15 25 15 28 15 25 15 25 15 25 15 2§

PRV. PUB. RTE-T 1\ 4 14 15 15 16 16 17 17 18 18 19 19 20 20 21 21

14-20

CORREDOR DA FACHADA ATLANTICA

Porto de Leixoes - Ampliacao do Terminal de Contentores Sul 38 8 30 0
Porto de Leixoes - Criacao de um novo terminal de contentores a fundos 200 40 160 0
- 14m (ZH)

Porto de Leixdes - Novo Terminal de Cruzeiros 50 a 0 50
Porto de Leixdes - Plataforma Logistica 118 24 94 0
Wia navegavel do Douro 50 10 0| 40
V.N.Douro - Intervencdes nas eclusas, procurando ultrapassar a 24 5 19 0
obsolescéncia técnica, logistica e funcional

Porto de Aveiro - Criacdo de condicies (acesso maritimo) que permitam

entrada e saida de navies de maior dimensdo, incluindo durante o 26 19 0 7
periodo noturno

Porto de Aveiro - Logistica: Infraestruturagio, melhoria dag

infraestruturas maritimas, construcao terminal intermodal da ZALl e 54 35 1] 19
expansio da plataforma logistica de Cacia

Porto de Aveiro - Melhoria das condicoes operacionais dos terminais ro-

ro / contentores, de granéis liquidos e solidos e reforgo dos interfaces 4 3 0 1
ferrovidrios

Porto da Figueira da Foz - Aprofundamento da barra e canal de acesso e

alargamento da bacia de mancbras para rececio de navios de maior 25 18 o 7
dimensdo

Porto de Lisboa - Aumento da eficiéncia do atual terminal - TC de 4 9 17 0
Alcantara

Porto de Lisboa - Novo Terminal de Contentores 600 120| 480 0

INVEST. F. COM. 1T 2T 25 15 25 15 25 15 25 15 25 15 25 15 25
ERES ey QREN 2| | FLE: 14 14 14 15 15 16 16 17 17 18 18 19 19 20 20

Porto de Lisboa - Reativacao do Cais da Siderurgia Nacional (Terminal do
Seixal)

Porto de Lisboa - Melhoria da navegabilidade e descontaminacdo do
estudrio do Tejo Seixal (SM) + Alhandra (Cimpar)

Porto de Lisboa - Nova Gare de Passageiros de Cruzeiros 25 o] 25| ofPrincipal .
Porto de Setdbal - Expansao do Terminal Roll-On Roll-Off para jusante 4 3 o 1| @

Porto de Setdbal - Melhoria das acessibilidades maritimas - barra e 25 18 0 7|l

‘canais Morte e Sul - e otimizacao de fundos/calado junto aos cais

Porto de Sines - Expansao do Terminal de Contentores (Terminal XXl) e

ampliacio das infraestruturas de protecio maritima 139 0 %4 45| Principal
'CORREDOR DO ALGARVE 10 (1] 4 o 6

Portos do Algarve - Melhoria das condigdes de acesso maritime e das 10 4 o 6| Global
instalacoes de passageiros e carga (Portimao e Faro)

Legenda:

Decisio preliminar
Estudos
Contratacdo/adjudicacio
Construcio

Abertura
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