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RESUMO

Portugal € um pais rico em potencial econdmico maritimo, para o desenvolvimento de
quaisquer atividades que tenham no mar a sua base. Atualmente, o transporte maritimo esta
a deslocar-se para outras regides do mundo, nomeadamente a bacia do pacifico, sendo estas
consideradas atualmente como as mais competitivas.

Assim, o estudo dos modelos e praticas destas regides poderdo gerar um contributo para a
inovacdo dos portos portugueses, tratando-se de um desafio para o setor portuério tornar-se
mais competitivo.

A investigacdo incluird um enguadramento teorico sobre a tematica, por forma a ampliar o
conhecimento, estudo dos modelos de governance e praticas dos portos Portugueses e dos
portos considerados como referéncia.

A metodologia adotada consistira no estudo e analise, focado na investigacdo do ambiente
competitivo, fatores de competitividade portuaria, e um estudo comparativo dos modelos e
préticas de portos Portugueses e de portos internacionais considerados com crescimentos
acentuados - o porto de Laem Chabang e Pireus.

Pretende-se posteriormente, através de “medidas” consideradas inovadoras, dos portos
estudados, contribuir para a competitividade dos portos portugueses, isto é, sugerir praticas

para colmatar os pontos “fracos” e melhorar a competitividade dos portos portugueses.

PALAVRAS-CHAVE: Portugal; Competitividade portuaria; Governance; Inovacao;

Laem Chabang; Pireus; Fixacao de Industria.




Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagao

(Esta pagina foi intencionalmente deixada em branco)



ey

Anélise dos modelos de “governance” e préticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagdo H@T

ABSTRACT

Portugal is a rich country in a maritime economic potential, for the development of any
activities which have the sea as their base. Nowadays, the maritime transport is moving to
other regions of the world, particularly the Pacific basin, regarded as the most competitive.

Therefore, the study of models and practices in these regions can create a contribution to the
innovation of the Portuguese ports being, this is a challenge to the port sector become more
competitive.

The investigation will include a theoretical framework on the subject, in order to extend the
knowledge, a study of models of governance and practices of Portuguese ports and the ports
considered as reference.

The methodology adopted consists in the study and analysis, focused on the research of
competitive environment, port competitiveness factors, and a comparative study of models
and practices of Portuguese ports and international ports regarded with accented growths -
the port of Laem Chabang and Piraeus.

It is intended to subsequently, produce "innovative measures” retrieved from the best
practices of the ports analysed, and contribute to the competitiveness of Portuguese ports,
i.e., suggesting measures practices to eliminate the weaknesses and improve the

competitiveness of Portuguese ports.

KEYWORDS: Portugal; Port competitiveness; Governance; Innovation; Laem Chabang;

Piraeus; Industrial Port.
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“Por vezes sentimos que aquilo que fazemos nédo € sendo uma gota de agua no mar.
Mas o mar seria menor se lhe faltasse uma gota ™.

(Madre Teresa de Calcutd)
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1 CAPITULO 1-INTRODUCAO

Mundialmente, quase todos os portos desempenharam um papel histérico e relevante no
desenvolvimento comercial e industrial, na criagdo de emprego e riqueza, bem como na
construcdo de estruturas sociais. Muitas das grandes cidades existentes no mundo, devem a

sua existéncia a proximidade de um porto comercial (Niekerk, 2005).

O aumento da concorréncia entre os portos levou a necessidade de se proceder a reformas
nos modelos de gestdo, com o objetivo de incrementar a eficiéncia e de modo a acompanhar
as exigéncias do comércio internacional, considerando-se que este processo so seria possivel

com a entrada de entidades privadas na gestdo dos terminais portuarios (Niekerk, 2005).

Portugal é um pais de um elevado potencial econdmico maritimo, visto contar com uma
geografia dominantemente maritima. Também dispbe de uma posicdo geoestratégica
privilegiada, entre continentes, junto ao cruzamento das grandes rotas de navegacao
mundial. Assim, € um pais que encerra um enorme potencial para o desenvolvimento de
quaisquer atividades que tenham no mar a sua base, ou que fagam dele um dos seus fatores
produtivos. Porém, apenas, o potencial ndo corresponde diretamente a oportunidade de
negocio, sendo necessario um longo percurso de trabalho, como a implementacdo de
estratégias e politicas que criem vantagem competitiva a economia do mar nacional. Assim,
a inovacgdo no setor da economia do mar € essencial a sua competitividade internacional,

sendo um dos principais fatores determinantes no aumento da mesma.

Hoje em dia, a Europa estd a perder competitividade para outras regides do mundo,
nomeadamente a bacia do pacifico, sendo estas consideradas atualmente como as mais
competitivas. Assim, o estudo dos modelos e praticas destas regides poderia contribuir de
alguma forma para a inovacao dos portos portugueses, tratando-se de um desafio para o setor
portuério tornar os seus portos mais competitivos. Segundo as palavras inspiradoras do Prof.
Dr. Ernani Lopes, é essencial “tornar Portugal num ator maritimo relevante a nivel global”
(SAER, 2009).



1.1 Metodologia

A metodologia adotada para este estudo consagra-se no seguinte:
e A pesquisa bibliografica em relacdo ao transporte maritimo e setor portuario no
geral, por forma a ampliar os conhecimentos;
e Estudo e andlise de alguns portos tomados como referéncia, por forma a comparar e

averiguar as fontes de inovacéo e diferenciadoras.
1.2 Objetivos

Os objetivos desta investigacdo consistem em analisar em primeiro plano os fatores de
competitividade de um modo geral, modelos e praticas tanto dos portos Portugueses e dos
portos considerados como referéncia. Apds todo o enquadramento e estudo pretende-se
colmatar os pontos “fracos” que se encontram nos portos Portugueses através do estudo
comparativo das “medidas” dos portos tomados como referéncia, por forma a contribuir para

a introducdo de praticas distintas e melhorias na competitividade dos portos portugueses.
1.3 Revisdo Bibliografica

Quanto ao historial de outros estudos produzidos sobre o tema, ja existem estudos
relacionados sobre competitividade portuéria e os modelos de governance, tanto a nivel
nacional como internacional, no entanto alguns desatualizados. (Menino, 2010) avalia quais
os fatores que influenciam o desempenho portuério, para a maximizacdo da eficiéncia
portuaria, com especial incidéncia no porto de Sines e (Caldeirinha, 2010) explica o
desempenho do porto com base nos diversos fatores que o caracterizam e a sua importancia
relativa, como o impacto da localizacdo, governacdo, dimensdo, infraestruturas,
especializacdo, servigos maritimos e integracdo logistica. (Estrada, 2007), na concecdo de
um novo modelo, que permita a gestdo da estratégia de uma comunidade portuéria, com
especial énfase na aplicacdo pratica em dados do Porto de Algeciras Bay (trafego de
contentores), para maior eficiéncia e competitividade portuaria. (Bandeira, 2009) estuda a
concorréncia no sector portuario em Portugal e a existéncia ou ndo de poder de mercado por
parte destes. (Vaz, 2011) delineia um modelo conceptual que permita a analise de fatores de
competitividade de um cluster. (Castro, 2012) compara o sistema tarifario praticado nos portos
portugueses com as experiéncias seguidas em Espanha e nalguns portos do Norte da Europa,

como melhoria do sistema tarifario e contributo para o aumento da competitividade dos portos
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nacionais. (Merk & Notteboom, The Competitiveness of Global Port-Cities: The Case of
Rotterdam/Amsterdam — the Netherlands, 2013) analisa a competitividade dos portos de
Amsterddo e Roterddo. (Pallis, 2008) estuda a ligacdo entre o desempenho portuario e 0s
modelos de governance; (Rudjanakanoknad & Susirivoraboot, 2012) compara 4 portos da
Tailandia, no @mbito da simplificacdo do trdfego maritimo, incluindo o porto de Laem
Chabang.

1.4 LimitacOes

Em relagdo as limitacGes para a elaboracdo desta dissertagdo, relevam-se sobretudo as
dificuldades na obtencdo de dados que suportem a pesquisa e a falta de estudos especificos
no ambito da tematica abordada, o que ndo permitiu fazer uma analise mais consistente,
nomeadamente em termos comparativos de forma a permitir alcancar os objetivos

pretendidos.

Em particular, da pesquisa bibliogréfica que foi efetuada, verificou-se ndo existirem estudos
concretos que relacionem os portos portugueses com portos internacionais e, em particular,
os portos do Oriente tendo presente os niveis de competitividade que estes tém alcancado, o

que igualmente impediu que fossem estabelecidas comparacgdes neste &mbito.

N&o obstante as limitacGes referidas, foi possivel identificar um conjunto de fatores que
contribuem para a competitividade de um porto, numa perspetiva de identificar a necessidade

de encontrar uma “solugdo 6tima” dos mesmos.
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2 CAPITULO 2 - ENQUADRAMENTO TEORICO

Este capitulo consistira num enquadramento tedrico sobre a tematica em estudo, que
suas respetivas vantagens e desvantagens; explicacdo da envolvente do porto (funcéo,
estrutura, atores); descricdo do setor portuario portugués (industria e logistica, evolucao da
carga e constrangimentos). No Anexo A consta um glossério com alguns conceitos basicos

e necessarios a compreensao do setor portuario.
2.1 O transporte maritimo de mercadorias

Existem véarios modos de transportes utilizados para o transporte de mercadorias: o

transporte maritimo, o transporte rodoviario, o transporte ferroviario e o transporte aéreo.

De acordo com Rushton et al. (2010), a escolha do modo transporte depende de varios fatores
tais como: o custo, o tipo de mercadoria, a distancia a realizar, 0 tempo gasto no percurso e

0 tipo de trajeto a percorrer, etc.

Em Portugal, no trafego internacional de mercadorias, o transporte mais utilizado é o
transporte maritimo, ao qual se segue o transporte rodoviario (Instituto Nacional de
Estatistica, 2014). A competitividade dos meios de transporte ndo depende somente do custo
para transportar mercadorias, cujo valor varia com a distancia a percorrer e com o transporte

utilizado, mas também da fiabilidade e qualidade que esse transporte proporciona.

Noventa por cento do comércio internacional do mundo é transportado por via maritima
(UNCTAD, 2013). Os costumes e praticas associadas a este tipo de transporte foram
aperfeicoados ao longo de séculos sobretudo na area do comércio mundial. Assim, neste
ponto pretende-se dar uma visdo geral do transporte maritimo, baseada nas vantagens e

desvantagens, de um modo geral, da sua utilizagdo (Tabela 1).
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Vantagens

Desvantagens

Permite descongestionar as vias terrestres;
Grande capacidade de carga (petroleiros,
graneleiros, porta-contentores);

Adequado para médias e longas distancias
(curtas na cabotagem);

Menos dispendioso para o transporte a longa
distancia de grandes volumes e de baixo valor
(minérios, carvao. petréleo, cereais, etc.);
Precos concorrenciais (para transporte de
mercadorias);

Conhece uma crescente especializacdo e
ligacdo a outros modos de transporte, através
da utilizacdo de contentores que, depois de
desembarcados, chegam ao destino final por
rodovia ou ferrovia;

Principal modo de transporte entre continentes.

E lento quando comparado com os restantes
modos de transporte, ndo se adequa a cargas
frigorificas (sujeito a atrasos);

Elevados investimentos na construcdo de
infraestruturas portuarias;

Riscos de acidentes (derrames, encalhes);

E pouco competitivo no transporte de
mercadorias a curtas e médias distancias;
Exige, com frequéncia, transbordo de
mercadoria.

Tabela 1 - Vantagens e Desvantagens do transporte maritimo

Fonte: Adaptado de Rushton et al. (2010)

Dos principais tipos alternativos de transporte maritimo, o contentor veio revolucionar a

forma como a carga é movimentada e transportada, tendo aumentado significativamente ao

longo dos dltimos anos, de acordo com a Figura 1 e Figura 2.
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Figura 1 - Transporte Maritimo de mercadorias 1980-2013 (M TON)
Fonte: UNCTAD (2013)
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Figura 2 - Tréafego de contentores no mundo de 1996-2013

Fonte: UNCTAD (2013)

2.1.1.1 Carga contentorizada

O transporte de carga em contentores pode ser visto como um modo especializado de
transporte de mercadorias, embora o contentor agora seja um elemento fundamental de todos
os principais modos de transportes nacionais e internacionais - rodoviario, ferroviario,

maritimo e aéreo.

A contentorizacdo, no transporte maritimo, possibilita o desenvolvimento de um transporte
simplificado. As principais vantagens e desvantagens do transporte de mercadorias em
contentores, de acordo com a Tabela 2, séo:

11
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Vantagens

Desvantagens

Permitiram a globalizacdo, através da
deslocalizagdo dos centros de producdo dos
centros de consumo (afastamento dos centros);
Possibilitar que uma série de pequenas
embalagens sejam consolidadas em grandes
cargas unitarias individuais;

Existe uma reducdo na movimentacdo de
mercadorias, nos requisitos individuais de
embalamento e nos danos aos produtos
causados por outras cargas;

Despesas com seguros sao menores devido a
reducdo do potencial de danos;

Os custos de movimentagdo no cais e em
outras interfaces modais séo reduzidos;

Existe um retorno mais rapido para todos os
tipos de transporte utilizados. A utilizacdo do
porto também melhora;

O tempo de entrega é mais rapido, e assim
aumenta os niveis de servico;

A documentacgdo é mais simples;

Permite o desenvolvimento de um verdadeiro
sistema integrado de transportes;

O custo inicial dos prdprios contentores é
muito elevado (mas a produtividade
posteriormente compensa)

O retorno dos contentores vazios pode ser
frequentemente um problema dispendioso. O
comércio € raramente equilibrado, assim
poderéa ndo estar disponivel;

Os contentores podem ter “fugas”, causando
assim danos devido a chuva ou agua do mar;
As cargas podem ser afetadas pela sua
posicdo de armazenagem, por exemplo,
acima ou abaixo do convés;

Tabela 2 - Vantagens e Desvantagens do transporte maritimo em contentores

Fonte: Adaptado de Rushton et al. (2010)
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2.1.2 Sintese

Dos varios modos de transporte, importa realgar o seguinte de acordo com a Figura 3:

e Os transportes rodoviarios sdo os mais indicados, no transporte intracontinental, para
transportar pessoas e mercadorias a curtas distancias;

e Ostransportes ferroviérios sdo os mais indicados, no transporte intracontinental, para
transportar pessoas e grandes cargas a médias e a longas distancias;

e Os transportes maritimos sdo os mais adequados, no transporte intercontinental, de
grandes volumes a grandes distancias;

e Os transportes aéreos sdo os mais rapidos (alcancam maior distancia em menos
tempo), mas sdo caros, poluentes, baixa capacidade de carga e tém um consumo
elevado de combustivel, sendo preferido nas deslocaces a médias e longas

distancias no trafego de passageiros devido a sua velocidade, conforto e rapidez.

?\. N Avidao
Camiao
""’*“"’a Comboio
Navio

Custo de touns po rte pox unddade de vehur e
-
-
-

« Camido > - Comboio - - Navio -

»

120 240 600
Curtas distancias Médias distancias Longas distancias

Figura 3 - Modo de transporte versus distancia versus custo

Fonte: Adaptado de D' Entremont (1997, citado por Machado, 2013)

O transporte maritimo foi desde sempre a forma de transporte mais econdémica (por tonelada
transportada e quilémetro percorrido) e mais amiga do ambiente (Figura 4). Este efeito foi
atingido pelos progressos recentes, quer de ordem técnica (hidrodindmica, propulsdo), quer
de ordem econdmica e de gestdo (economias de escala através da concentracao de operagdes
em unidades de cada vez maior dimensao, concentracdo de operagdes, etc.), denotando-se a
evolugéo progressiva na diferenca de custos para os outros modos de transporte.
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CUSTOS POR TRANSPORTE
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ocednico (navio ¢/ costeiro (navio ¢/ (comboio de 40 a
capacid. 8000 a capacid. 800 a 50 TEUs)
10000TEUs) 1000 TEUs)
Modo de Transporte
Figura 4 - Custos por Transporte
Fonte: Autor e adaptado de Figueiredo & Mota (2013)
2.2 O Porto

De acordo com alguns autores (Talley (2009); Dias (2005), Rushton et al. (2010)), é do
conhecimento geral do que é um porto e de uma forma muito breve e simples definiriamos
porto como sendo o local onde as mercadorias e 0s passageiros sao transferidos do navio-
mar para 0s cais-terra. Fisicamente, o porto consiste na infraestrutura que liga o lado mar

com o lado da terra e vice-versa.

O transporte maritimo desempenha um papel muito importante na interligacéo de centros de
producdo e centros de consumo, assegurando a continuidade da cadeia logistica. Hoje em
dia, o0 modo mais econémico de transportar internacionalmente grandes quantidades de
mercadorias e matérias-primas é através do mar (transporte maritimo) — em Portugal
representa 72% (MEE, 2011), em rede com outros meios de transporte e centros logisticos.
Isto envolve um conjunto vasto de atores, tanto pablicos como privados, que prestam 0s

servicos aos meios de transporte e a carga — a designada cadeia logistica de transporte.

Desta forma, o porto consiste no elo de ligacdo de toda essa mesma rede logistica como se
pode observar na Figura 5. Este “faz” parte do ciclo de vida de um produto, zelando por que
a passagem portuaria contribua para o objetivo de minimizar o tempo despendido entre a

fabrica do exportador até ao armazém do importador.
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=
0
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Legenda:
PC - Porto concentrador H2
PA - Porto alimentador
H - Hinterland

Figura 5 - Cadeia Logistica

Fonte: Rocha (2009)

Os projetos de investimento e processos internos devem ser orientados para o mercado, isto
é, sdo desenvolvidos numa oOtica de satisfazer as necessidades dos navios, camibes e
comboios que a ele chegam ou partem com mercadoria dos exportadores e importadores que

usam o porto como meio de entrada e saida dos seus produtos.
2.3 A estrutura do Porto

Séo dois os ciclos que sucedem num porto: ciclo fisico e ciclo administrativo e informativo.
Quanto ao ciclo fisico, envolve as infraestruturas de acesso maritimo; infraestrutura

portuaria (terminal portuario) e infraestruturas de acesso terrestre; superestrutura (Figura 6).

15



Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagao

Infraestrutura de Acesso Terrestre

«Estradas, caminhos de ferro;
+Canais de navegacdo interiores.

Infraestrutura Portuaria
«Cais, docas, bacias;
*Areas de armazenagem;
= Vias internas (rodovia, ferrovia);

Servicos de Atracagem

-Pilotagem;

Infraestrutura de Acesso Maritimo| -Reboque.

»Canais, zonas de aproximacio; | » - Superestrutura:

+ Guindastes, porticos, pipelines;
fundeadouros; « Terminais, abrigos.

sSinalizac8o (luzes, boias). Y S S H _______

=Quebra-mares, maolhes, |
Servigos Auxiliares
Abastecimentos; Reparacoes;
Limpezas; Seguranca.

Manuseamento de Cargas

Estivadores; Terminais;

Armazenagem; Armazenamento a
frio.

Figura 6 - Estrutura do porto

Fonte: Autor e adaptado de Bandeira (2009) e Dias (2005)

A infraestrutura portuéria/terminal portuario que é constituido pelas obras maritimas e
terrestres, edificios, equipamentos, s6 assumird uma funcdo intermodal se 0s acessos
maritimos e terrestres forem funcionais para garantir a fluidez do ciclo fisico dos navios e
cargas nos portos. O terminal portuario € portanto a instalacdo que integra a esséncia da
atividade portuéria — transferéncia da mercadoria entre 0 modo maritimo e terrestre. Aqui
sucedem-se vérias atividades, que ddo continuidade a cadeia de transporte intermodal, isto
é, sem ruturas que garantem a fluidez e agilidade que satisfacam as necessidades das cadeias
logisticas, como: estiva/desestiva; carga/descarga (podera existir armazenamento
temporario); transferéncia sem armazenamento temporario; depdsito, entrega e rececdo;

armazenagem/recolha, etc.
Paralelamente, sucede o ciclo administrativo e informativo (infoestrutura), de acordo com:

e Processos administrativos e informativos qua acompanham o fluxo fisico dos meios
de transporte e da carga;
e Obtencdo de autorizages e cumprimento de requisitos de controlo pelos diversos
agentes que intervém no fluxo fisico (satisfazem estas necessidades);
e Disponibilizacao de servicos de valor acrescentado para todos os agentes. (ex.: JUP-
Janela Unica Portuéria).
Na Figura 7 encontram-se representadas as diferentes fases da operacdo portuaria e na Tabela
3 as categorias de ativos dos portos.
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Figura 7 - O terminal portuario e a sua integracdo no porto

Fonte: Adaptado de Estrada (2007)
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Categorias de ativos dos portos

Infraestruturas Portuarias Basicas

e Canais de acesso maritimo;

e Entrada do porto;

e Obras de protecéo, incluindo quebra-mares
e protecdo da costa;

e Eclusas;

e O acesso ao porto para transporte terrestre
(estradas e tdneis);

e Ligacdo ferroviaria entre o hinterland e o
porto;

e As vias navegaveis interiores dentro da
area do porto e areas portuarias conectadas
com o seu hinterland.

Superestruturas Portuarias

Pavimentacdo e revestimento;
lluminagdo Terminal;
Areas de estacionamento;

Barracdes, armazéns e areas de
empilhamento;

Depositos de Petroleo e silos;

Escritorios;

Oficinas de automoveis;

Outros edificios necessarios para as

operacdes do terminal.

Infraestruturas Portuarias Operacionais

e Canais interiores, bacias de rotacdo e
portuarias;

¢ Revestimentos e encostas;

e Estradas, tuneis, pontes e eclusas na area

portuaria;

Muros de cais, molhes e Duques d’Alba;

Ajudas a navegacdo, boias e farois;

Sistemas hidraulicos e meteorolégicos;

Boias de amarracdo especificas;

Sistema de gestdo do trafego de navios;

Navios de patrulha e combate a incéndios;

Docas;

Terreno portuario (excluindo a

superestrutura e a pavimentacao);

e Estradas de acesso a infraestrutura
rodoviaria em geral;
e Ligacdo ferroviaria a infraestrutura

ferroviéria em geral, e estacOes de triagem;
e Docas secas para reparagdo naval.

Equipamento Portudrio

Rebocadores;

Equipamentos de dragagem;

Equipamentos de manuseio de navio e em
terra;

Equipamentos de movimentacéo de carga.

Tabela 3 - Categorias de ativos dos portos

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

2.4 Os atores da passagem portuaria

Segundo 0 “Gabinete de Estudos e Planeamento” (APDL), o fornecimento de servicos

portuarios envolve um conjunto de diversas entidades privadas e publicas que, de forma

direta ou indireta, atuam nos fluxos fisico e informativo subjacentes a passagem das

mercadorias pelo porto.

Este servigco desenrola-se desde que a empresa inicialmente expede a mercadoria por via

maritima até uma dada empresa, desde o porto de origem ao do destino, um “trilho” repleto
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de entidades, em que umas se consideram “operadores principais” e as restantes como

“outros operadores”. Desta forma a estrutura portudria caracteriza-Se por muito complexa e

com variadissimo agentes/operadores. Segue-se 0 modelo de funcionamento vigente nos

portos portugueses, segundo a Tabela 4:

0OS ATORES DA PASSAGEM PORTUARIA (Operadores principais)

ATORES

Administracgao Portuaria
(Administracdo Portuéria e
Instituto Portuario)

Capitania do porto

DGRM

Alfandega

Brigada Fiscal

SEF

Sanidade de Fronteiras
Sanidade animal ou vegetal

Pilotagem

Empresas de Estiva/operadores

portudrios

Empresas de Trabalho
Portuério

Agentes de Navegacao ou

Agentes Maritimos

Empresas de transporte
terrestre
Empresas de Prestagado de

Servicos ao navio

FUNCOES

Planear e construir as infraestruturas portuérias;

Coordenar, regular e fiscalizar todas as atividades que se desenvolvem no
porto;

Politica_de concessdes de atividades portudrias: a administracdo publica
como entidade reguladora e fiscalizadora e o setor privado o gestor das
atividades de cariz comercial e operacional que se desenvolvem nos portos.
Zelar pela seguranca da navegacao;

Policiar a zona de dominio publico maritimo;

Visitar as embarcacdes;

Emitir desembaragos para embarcagdes e navios.

Port State Control (PSC) — responsavel pela inspecdo de navios estrangeiros
em portos nacionais, para verificar a conformidade dos navios com as normas
internacionais de seguranca, de prevencéo da poluicéo e de condigdes de vida
e de trabalho a bordo dos navios (responsabilidade incumbida em primeiro
lugar, ao Estado de bandeira);

Controlar o processo aduaneiro dos navios e mercadorias (entradas e saidas);
Conferéncia de carga e descarga;

Verificagdo fisica das mercadorias;

Extragdo de amostras;

Emissdo de despachos e alvaras de saida de navios;

Combate & fraude e ao tréfico.

Fiscalizar as mercadorias (entradas, depositadas e saidas) nos cais portuarios.

Vigiar e fiscalizar nos postos de fronteira, incluindo a zona internacional dos
portos e aeroportos, a circulagdo de pessoas, podendo impedir o desembarque
de passageiros e tripulantes de embarcacOes e aeronaves indocumentados ou
em situagao irregular;

Impedir o desembarque de passageiros e tripulantes de embarcacdes e
aeronaves que provenham de portos ou aeroportos de risco sob o aspeto
sanitario, sem prévio assentimento das competentes autoridades sanitarias;
Controle, inspecdo e desembaraco sanitério das tripulagdes e embarcagdes ou
navios.

Controlo, inspecéo e desembarago sanitario dos animais ou produtos vegetais
embarcados ou desembarcados.

Conduzir os navios assessorando 0 Comandante, quer nas entradas/saidas e nas
atracacdes/desatracacBes, com ou sem meios auxiliares (rebocadores e lanchas)
Conhecidas por Operadores Portuarios;

Realizar as operacdes de estiva e desestiva dos navios;

Realizar as operacgdes de trafego de mercadorias no porto;

Operagdes complementares (tanto na importagdo como na exportagao).

Gerir a mao-de-obra portuaria (estivadores, manobradores, conferentes e
outros) que fornecem as empresas de estiva/operadores portuarios.

Representar o armador ou transportador maritimo em tudo que diga respeito ao
navio. E responsavel pelas formalidades administrativas e ocupa-se de todos
0s assuntos antes da chegada de um navio e durante a sua estadia num porto
(reboque, pilotagem, reparagdes, relagcbes com as autoridades maritimas e
portuérias, assuntos da tripulagdo, gestéo da carga, taxas portuarias, despachos,
abastecimentos, etc.);

Transportar as mercadorias do local de expedigdo para os parques portuarios
ou destes para o local de recegéo.

Efetuar reboques e amarracao de embarcagdes;
Fornecer mantimentos;
Reparar embarcagdes.
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Empresas de prestacdo de

servicos a carga

Bancos e Companhias de

Seguro

Transitarios (freight forwarder/
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forwarding)

Carregadores (Shippers)

Armadores ou
Transportadores maritimos

(carrier)

IMT/AMT (antigo IPTM)

QOutros atores institucionais

Cémaras de comércio e
industria;

Associacdes de importadores
e exportadores;

Camaras Municipais;
Sindicatos;

Outras  associagBes  que
desempenham ou devem
desempenhar um papel ativo
no desenvolvimento do porto
da regido/local onde estdo
inseridas.

Repara contentores ou outras formas de acondicionamento de cargas;
Operar em parques de frio para contentores frigorificos;
Exercer atividades de inspegdo, controle, certificagcdo, exames periciais.
Outras atividades que tenham como objeto as mercadorias a
embarcar/desembarcar nos portos, etc.
Assegurar as atividades de apoio administrativo a financeiro que credibilizem
as operagOes comerciais entre vendedor e comprador. (E.g. segura 0 navio e a
sua carga, e assume a responsabilidade em caso de acidente;)
Sociedades comerciais que tém por objeto planificar, controlar e coordenar
todas as operagdes necessarias a execugdo das formalidades e tramites exigidos
na expedicéo ou rececdo de mercadorias.
Um transitdrio é uma pessoa ou entidade que presta servicos
no transporte internacional de mercadorias. E um intermediario entre o
exportador ou importador e empresas de transporte e logistica.
A pessoa que trata do transporte da carga desde o fornecedor ao cliente. Ela
seleciona as transportadoras necessarias. Esta relacionado com o agente
maritimo para a entrega de mercadorias
Também pode realizar o transporte de mercadorias, bem como providenciar:
documentos corretos para o transporte de mercadorias; formalidades
aduaneiras; armazenagem de mercadorias antes ou depois de formalidades
aduaneiras, e pagamento de impostos
Carregador (shipper) é a pessoa ou empresa que € normalmente o fornecedor
ou o proprietério das mercadorias embarcadas. Também chamado de expedidor
ou recebedor (quando a carga transportada é da sua responsabilidade);
E a entidade que se ocupa do transporte propriamente dito. Quer seja o
proprietério, o explorador ou o simples fretador de um navio, a sua misséo é a
de transportar as mercadorias ou passageiros do ponto A ao ponto B através do
mar, rios e lagos, a tempo e em seguranca. Para manter a sua atividade esta em
ligagdo com numerosos outros intervenientes:

o Agentes que sdo intermediérios,

transportadores de mercadorias;
o Pilotos que realizam operagdes portuarias;
o  Seguradoras que oferecem seguro do navio, da carga e assumem a
responsabilidade em caso de acidente.

Nos portos em que néo est4 instalado o proprietario vai confiar estas tarefas a
um agente destinatario.
Transportadora (carrier) € uma pessoa ou empresa que transporta mercadorias
ou pessoas para qualquer pessoa ou empresa, e que é responsavel por qualquer
possivel perda da mercadoria durante o transporte
O IMT seré reestruturado, sucedendo-lhe a Autoridade da Mobilidade e dos
Transportes (AMT) nas suas atribuicbes em matéria de regulacéo, de promogéo
e defesa da concorréncia no ambito dos transportes terrestres, fluviais e
maritimos;

entre carregadores e

Fraca ou quase inexistente participagdo destas entidades nas atividades
portuarias;
Alto grau de desconhecimento do funcionamento do porto no seu todo.

Tabela 4 - Tabela: O transporte de mercadorias por via maritima

Fonte: Adaptado de IPTM, DGRM, SEF e Manuel de Gestion Portuaire, Ministereé de la Coopération et du

Développement (1988, citado por APDL)
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Entretanto, s6 algumas entidades é que atuam no processo fisico de movimentacéao de carga,
como: a administragdo portuarial, a empresa de estiva, a empresa de trabalho portuario e
transportadores terrestres. No entanto, ndo sdo estas apenas que asseguram que a carga
chegue satisfatoriamente ao seu destino, mas é feito através do intermedio de outros agentes
portuérios, como j& podemos constatar no quadro anterior e podemos verificar a relacdo na

Figura 8.

1 No modelo de gestdo Landlord Port a administracdo portuaria ndo tem intervencéo no processo fisico de
movimentacdo de carga (analisado no capitulo 4 — Modelos de Governance).
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Figura 8 - O transporte de mercadorias por via maritima (operadores principais)

Fonte: Autor e adaptado de Manuel de Gestion Portuaire, Ministeré de la Coopération et du Développement
(1988, citado por APDL)

Assim todo este processo importa principalmente aos utilizadores mais diretos de um porto
comercial, que sdo os carregadores e 0s armadores ou transportadores maritimos, apesar
destes ndo terem um contacto direto com a Administracdo portuéria (a entidade que gere o
porto), este contato é feito por intermediac&o de outros agentes portuarios como o Agente de
navegacao que representa os interesses do armador e as empresas de estiva que realizam as
operacdes de movimentacdo de carga nos portos e estabelecem a ligacdo entre os
carregadores e 0 porto.
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Desta forma, importa realgar que os verdadeiros clientes sdo os produtores e consumidores
de um dado pais, e que estes sdo alheios a toda esta atividade que se desenvolve no porto,

esperando no entanto um servigo da melhor qualidade possivel e ao mais baixo custo.

Face a este leque de atores com interesses proprios, torna-se relevante referir a necessidade
absoluta da coordenacdo da atividade dos diferentes intervenientes que participam no

processo portuario.

Esta coordenacdo tera de ser exercida por uma entidade isenta, com poderes de regulacdo e

de “policia”: a autoridade portuaria/administracao portuaria.

2.5 Setor Portuario Portugués

Desde os tempos passados que a localizacdo geogréafica de Portugal, dotada de uma extensa
costa atlantica, oferece excelentes condi¢fes para potenciar e desenvolver as ligacoes

maritimas.

No continente, este dispde de 9 portos comerciais, dos quais 5 constituem o sistema portuério
principal - Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines - administrados por Administracfes
Portuarias? com o estatuto de sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos
(AP’s). Os quatro portos secundarios sdo: Viana do Castelo, Figueira da Foz, Faro e
Portiméo, com o estatuto de sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos, sendo
o capital detido pelo porto de Leixdes, porto de Aveiro e porto de Sines respetivamente.
(Figura 9)

A regido autbnoma dos Acores conta com 0ito portos e a regido Autonoma da Madeira com

trés.

2 Ao longo de todo o estudo, sempre que se faz referéncia a Autoridade Portuéria, leia-se Administracdo
Portuéria e vice-versa (esta pratica resulta de internacionalmente utilizar-se a expresséo “Port Authority™)
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Figura 9- Sistema Portuario comercial do Continente

Fonte: MOPTC (2009)




Caracterizagao das infraestruturas maritimo-portuarias nacionais

V.Castelo LeixGes Aveiro Fig.Foz Lisboa Setubal Sines Portimao Faro
Terminais de carga geral fracionada e X X X X X X X X X
multiusos
Terminais de contentores X X X X X X
Terminais de RO-RO X X X X X X X
Terminais de granéis sélidos X X X X X X X
Terminais de granéis liquidos X X X X X X X
Terminais de Passageiros X X X
Portos de Pesca X X X X X X X X
Portos/ Docas de recreio X X X X X X X X X
Principais operadores/responsaveis pela APVC; TCL; TCGL; APA; APFF; Liscont, Tersado; CLT; PSA; IPTM IPTM
exploragao de terminais portuarios Cecisa; Petrogal;Sdl; Socapor; Operfoz; Sotagus; Sadoport; Repsol;
Galp; Secil Repsol; Cimpor; CUF; Prio; Liscont Silopor; Sapec; Secil; Portsines;
Outros Aveiport; LBC; Outros REN
Qutros Outros Atlantico;
Outros

Tabela 5 — Caracterizacdo das infraestruturas maritimo-portuérias nacionais

Fonte: Adaptado de GTIEVA (2014)
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2.5.1 Industria e logistica nos portos Portugueses

Como ja foi referido em capitulos anteriores, Portugal dispde de 9 portos comerciais, dos
quais 5 constituem o sistema portuario principal — Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines.
Posteriormente apresenta-se, de forma muito breve, o estado de arte dos principais portos

portugueses, tanto a nivel industrial como logistico.

O nosso pais dispde do Projeto Portugal Logistico que visa a melhoria da eficiéncia das
cadeias logisticas e de transporte, reforcando a intermodalidade e a utilizagéo racional dos
varios modos, bem como a integracdo do pais nas redes de transportes internacionais,
contribuindo para o reforco da competitividade da economia e do papel de Portugal como
plataforma logistica no espaco europeu e mundial. O Decreto-Lei n.° 152/2008 veio

estabelecer o regime juridico da Rede Nacional de Plataformas Logisticas (RNPL).
2.5.1.1 Porto de Leixdes

O porto de Leixdes ndo possui inddstria na area do porto, beneficiando apenas de um

hinterland rico em indUstria e comércio.

No entanto Leixdes dispde de instalacBes especializadas, como silos, depositos e armazéns

(APDL, 2014). Desta forma tem as seguintes instalacdes (Figura 10):

e Silos portuérios
o Silos de Leixdes - UNIPESSOAL, LDA: armazenamento de cereais,
derivados, oleaginosas e outros produtos alimentares. Com uma area de 2,3
ha e capacidade de 120.000 toneladas;
e Depobsito de produtos petroliferos a granel
o A CEPSA: produtos asfalticos e fueldleo, produtos quimicos, combustiveis.
A capacidade de armazenagem totaliza 61.000 toneladas;
o REPSOL: combustiveis liquidos, gases de petrdleo liquefeitos e asfaltos.
Com uma capacidade de cerca de 65.000 toneladas;
e Deposito de melagos e derivados
o Aempresa ED&FMAN Portugal: armazenamento de produtos liquidos a
granel para fins alimentares e industriais, (E.g. melagos e seus derivados).

Com uma area de 1.790 m?;
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e Armazém de cimentos
o SECIL - Companhia Geral de Cal e Cimento, S.A. e CIMPOR - Industria de
Cimentos, S.A.): quatro armazens para rece¢do e expedicao de cimento a
granel. Com uma area de 2.500 m2,

PLATAFORMA LOGISTICA DE LEIXOES

< T A g

Figura 10 - Plataforma Logistica de Leixdes

Fonte: APDL (2014)

2.5.1.2 Porto de Aveiro

O porto de Aveiro desempenha um papel primordial no servigo dos diversos sectores da
indGstria do seu hinterland, tais como: a indUstria cerdmica, quimica, vitivinicola,
metalUrgica, madeira e derivados, bem como o sector agroalimentar e de construgdo (APA,
2012).

O porto dispbe de uma plataforma logistica portuaria com cerca de 84 ha servida de 6timas
acessibilidades rodoferroviarias. Neste local sera implementada a futura ZALI (Figura 11) —
Zona de Atividades Logisticas e Industriais de Aveiro, que sera uma plataforma logistica
portudria intermodal que terd como objetivo implantar operadores logisticos, empresas e
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instalagdo de novos projetos/investimentos junto ao porto. Esta plataforma dispora de 1.080
metros de cais de acostagem com fundos a cota -12 metros (APA, 2012).

Figura 11 — Planta da futura ZALI no porto de Aveiro

Fonte: APA (2012)

2.5.1.3 Porto de Lisboa

O porto de Lisboa tem acesso a plataformas de producdo, aos centros logisticos de

consolidacdo e desconsolidagéo de carga, de distribui¢do e consumo, entre outros
Assim as atividades industriais associadas a este porto sao (APL, 2014):

e BAIA DO TEJO,SA (Barreiro);

e CY C- Carvdes e Combustiveis, Lda (Aldeia de Paio Pires);

e ECOMETAIS - Sociedade de Tratamento e Reciclagem, SA (Aldeia de Paio Pires);
e FISIPE - Fibras Sintéticas Portugal, SARL (Lavradio);

e PRESCOR - Producdo de Escérias Moidas, Lda (Aldeia de Paio Pires);

e QUIMIPARQUE - Parques Empresariais, SA (Barreiro);

e SIDERURGIA NACIONAL - Empresa de Produtos Longos, SA (Aldeia de Paio

Pires).
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2.5.1.4 Porto de Setubal

O porto de Setubal dispde de infraestruturas que apoiam areas de negocio direta ou
indiretamente ligadas a atividade do porto de Setubal. No entanto, no curto/médio prazo,
prevé-se o desenvolvimento de uma plataforma de ambito nacional e ibérico, também com
vocacgdo logistica, a instalar na regido de Setubal, a Plataforma Logistica Multimodal do
Poceirdo, designado comercialmente Logz - Atlantic Hub.

Quanto aos parques industriais existentes (APSS, 2014), sdo 0s seguintes:

e Parque Industrial da AUTOEUROPA, em Palmela (a 24 km de Setubal): A fabrica
VW AUTOEUROPA representa 0 investimento estrangeiro industrial mais
importante realizado em Portugal. Quanto aos acessos beneficia de ligacdo direta a
autoestrada e de ligacédo ferroviaria direta ao interior do terminal portuario;

e SAPEC BAY - Parque Industrial e Logistico, na zona Industrial da Peninsula da
Mitrena, Setdbal: E um parque de grande dimensdo, com interface maritimo,
ferroviario e rodoviario. Tem instaladas e em funcionamento 18 empresas e cerca de
640 trabalhadores diretos, dos mais diversos setores de atividade: logistica industrial
e servicos, componentes de automoveis, industria —  fitofarmacos,
adubos/fertilizantes, cimentos/betuminosos — tratamento, reciclagem e aterro para
residuos industriais banais, entre outras;

e Parque Industrial de Vendas Novas (a 50 km de SetUbal): Tem uma érea total de 200
000 m2? e ligacdes a Lisboa, Setlbal, Evora e Espanha por autoestrada. Esta
vocacionado para diversos setores de atividade, tais como: industrias
transformadoras; construcdo, comércio e reparacdo de veiculos automoveis;
alojamento e restauracdo; comunicacdes; transportes; armazenagem; educacao e
atividades associativas;

e QUIMIPARQUE - Parques Empresariais, SA, na Baixa da Banheira (a 32 km de
Setubal): Dispde dum parque com ligacdo ao porto de SetUbal por autoestrada e
ferrovia, com infraestruturas para a rece¢do de diversos neg6cios, numa area total de
240 hectares.

Quanto aos operadores logisticos (APSS, 2014), s&o 0s seguintes:

e INTERSET — Entreposto Internacional de Settbal SA, em Aguas de Moura (a 16 km
de Setubal: Dispde de uma area total de 200 000 m2, que inclui cerca de 7 500 m2 de
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area coberta com oficinas e espagos proprios para preparacao e reparacao de veiculos
automoveis e maquinas industriais, desconsolidagdo de mercadorias, parqueamento
de contentores, bem como areas administrativas;

e A SLOG - Servigos e Logistica, SA, em Vale da Rosa (a 3,5 km do porto de
Setlbal):Dispde de uma infraestrutura com 11ha, nos quais se integra uma vasta area
coberta, onde é oferecida a prestacdo de servicos de Logistica Integrada, com
operacdes de picking, distribuicdo intensiva e operacOes de valor acrescentado, para
além da Logistica Automovel, com servigos direcionados para os fabricantes e para
os distribuidores;

e TRIVE, em Pontes (a 8 km de Setubal): E uma empresa ligada a grupos
internacionais, tais como: MERCURIO, GRIMALDI GROUP, SETRAM. Dispde de
instalagOes operativas, compostas por um parque alfandegado com capacidade para
5.500 viaturas e um edificio de escritdrios e oficinas para preparacdo e reparagdo de
veiculos. Desenvolve uma atividade baseada na logistica e transporte de veiculos;

e SINTAX LOGISTICA TRANSPORTES, SA, em Settbal, no Vale Ana Gomes:
Dedica-se ao transporte terrestre de veiculos automdveis (mercado automovel) e

dispde de uma area total de 30.000 m2, dos quais 2 500 m2 sdo de area coberta.
2.5.1.5 Porto de Sines

No porto de Sines a ZALSINES, integra-se no porto e na ZILS, constituindo uma plataforma
logistica moderna, com elevado potencial estratégico para servicos de valor acrescentado
(APS, 2014)

Esta vocacionada para a instalacdo de empresas industriais e de servicos, servida por um
sistema rodoferroviario de grande capacidade e integrada num dos principais eixos

multimodais da Rede Transeuropeia de Transportes.

O terreno afeto ao desenvolvimento da ZAL de Sines compreende duas areas: uma situada

na zona intra-portuaria e outra na zona extra-portuéaria:

e A Zona Intra-portuéria é constituida por uma area total de 30 ha, que se divide em
duas fases distintas:

o Area localizada junto ao Terminal Multipurpose de Sines, com 12,3 ha,

completamente infraestruturada e dotada de boas ligagdes modais. Esta area

encontra-se em fase de comercializacdo permitindo atividades logisticas
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(transporte, armazenagem, assemblagem e distribuicdo), de transformacéo,
empresariais, prestadores de servigos, restauracdo e outros complementares.
(construida numa primeira fase);
o Avrea localizada no espaco da antiga pedreira de Sines, com cerca de 18 ha,
estando j& a ser preparada a expansdo. (28fase);
e A Zona Extra portuaria esta localizada contigua ao porto de Sines, com uma area
total de 215 ha, situada na ZILS, dos quais 73,6 ha serdo ocupados numa primeira

fase.

Conforme a Figura 12 é possivel observar a disposi¢cdo das respetivas areas anteriormente

referidas.

A gestdo da Zona Intra-portuaria é feita diretamente pela APS, estando j& infraestruturada e

em fase de comercializagdo, contando ja com clientes, tais como:

e REPSOL YPF — Petrogquimica;

e C.L.C.- Logisticade Combustiveis;
e E.D.P. - Central Termoelétrica;

e EURORESINAS - Formaldeidos e Resina;
e IBERA - Betéo Pronto;

e METALSINES — Metalomecanica;
e OPTIMUS - Telefones Moveis;

e SCIAL (Grupo Cimpor) — Cimento;
e SHELL - Blending de Gasolinas;

e PETROGAL — Refinaria;

e RECIPNEU - Reciclagem de Pneus;
e VODAFONE - Telefones Mdveis;

e ARTLANT — Petrogquimica.
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2.5.2 Evolugéo da carga em Portugal

Em 2013 os 3 portos mais movimentados sdo o porto de Sines, porto de Douro e Leix0es e
porto de Lisboa, com 931.035,75 TEU (42% do total de TEU movimentados), 625.480 TEU
(29% do total de TEU movimentados), e 547.047 TEU (25% do total de TEU

movimentados), respetivamente (Figura 13).

% TEU por Porto 2013

0%

0%

B PORTO DE VIANA DO CASTELO m PORTO DE DOURO E LEIXOES ® PORTO DE AVEIRO
PORTO DE FIGUEIRADA FOZ ®PORTO DE LISBOA B PORTO DE SETUBAL
B PORTO DE SINES

Figura 13 - Percentagem TEU por porto 2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)

Nos gréaficos seguintes é possivel analisar o panorama geral (Figura 14, Figura 15 e Figura
16) do movimento de contentores nos principais portos portugueses e no porto de Viana do
Castelo e porto de Figueira da Foz, TEU movimentados pelo porto e a evolucdo anual dos
portos referidos. Revela-se assim que o porto com maior evolu¢do média anual é o porto de

Sines, com um crescimento médio de 61,34% (Figura 17).

Quanto a andlise individual destes portos, € possivel observar no Anexo B (Figura 45 a
Figura 50).
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Figura 14 - Movimento de Contentores nos principais portos portugueses 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 15 - Total de contentores movimentados 2004-2013 nos portos nacionais

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 16 - Movimento de Contentores nos principais portos portugueses 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Na Figura 18, denota-se o relevo da carga contentorizada em Portugal face as outras cargas,

a semelhanca do transporte maritimo internacional.
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Figura 18 — Movimento Portudrio Nacional por carga em 2012

Fonte: APL (2012)

2.5.3 Constrangimentos do setor portuario

Por despacho do gabinete do Secretario de Estado das Infraestruturas, Transportes e

Comunicacg0es, constitui-se 0 Grupo de Trabalho para Infraestruturas de Elevado Valor

Acrescentado (GTIEVA), que ficou incumbido de elaborar um relatério que referenciasse

um conjunto de recomendagfes face aos constrangimentos para os setores ferroviario,

rodoviario, maritimo-portuario e aeroportuario.

Em relacdo ao setor portuario segue a tabela que sistematiza os constrangimentos.
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CONSTRANGIMENTO GRAU DE
PRIORIDADE

1. CondicOes de acesso / rececdo de navios Elevado
2. LimitagBes de capacidade Elevado
3. Ligagdo inexistente ou insuficiente a linha férrea e plataformas logisticas Elevado
4. Vida atil / obsolescéncia técnica de equipamento portuario Médio
5. Ligacdo inexistente ou insuficiente (elevado congestionamento) a rodovia Médio
6. Necessidade de integracdo de todos os portos nacionais na RTE-T Baixo
7. Limitacdo de horarios de operacdo nos portos Médio
8. Necessidade de harmonizacdo da Janela Unica Portuéria ao abrigo das ) o

o ) Baixo/médio

diretivas europeias

9. Necessidade de revisdo da politica e matriz tarifaria Médio

10. Falta de concorréncia intra/inter portos: necessidade de implementacdo de um o
. ] Elevado/médio
organismo regulador e independente

11. Revis8o do atual regime de concessdes Médio/baixo

Tabela 6 - Principais constrangimentos do sector maritimo-portuério

Fonte: Adaptado de GTIEVA (2014)

Durante a fase de diagndstico foi possivel identificar constrangimentos que nao requerem
intervencdo ao nivel da infraestrutura mas antes necessitam de medidas que permitam
mudancas ao nivel da legislacao, relagdo entre operadores e gestor da infraestrutura. Fazem
parte destes constrangimentos o constrangimento n° 6 até ao n°11.

Ao longo de uma analise SWOT global relativa ao desenvolvimento e competitividade do
sector dos transportes e infraestruturas em Portugal (ME, 2014), bem como 0s principais
desafios e oportunidades de desenvolvimento no horizonte 2014-2020, s&o apresentados 0s
seguintes pontos fortes, pontos fracos, oportunidades e ameacas do setor Maritimo-
Portuério, de acordo com a Tabela 7.
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PONTOS FORTES
Crescimento da movimentacdo de carga nos
portos nacionais ao longo dos Ultimos anos e
perspetivas de crescimento futuro;
Janela Unica Portuéria e o seu alargamento a
Janela Unica Logistica;
Implementacdo do novo regime do trabalho
portuario, tornando o regime portugués num
dos mais competitivos a nivel europeu;
Eficiéncia dos portos a nivel europeu;
LigacBes dos portos a rede rodoviaria nacional;
Posicdo financeira da generalidade das
Administracdes Portuarias.

PONTOS FRACOS
LimitacGes de capacidade, em especial no
segmento de contentores;
CondicBGes de acesso / rececdo de navios,
designadamente quanto a profundidade dos
canais de acesso;
LigacBes inexistentes ou insuficientes a rede
férrea e plataformas logisticas;
Termo da vida atil / obsolescéncia técnica de
equipamento portudrio em alguns terminais;
LigacBes inexistentes ou insuficientes
(elevado congestionamento) a rodovia;
Insuficiéncia de zonas logisticas portuérias que
possibilitem a concentracdo de cargas para
expedicdo/rececdo por modo ferroviério, bem
como a instalacdo de atividades industriais e
logisticas com valor acrescentado para a cadeia
logistica;
Insuficiente nivel de pressdo competitiva nas
atividades portuarias, em especial no segmento
de contentores;
Caracteristicas dos contratos de concessdo de
terminais portuarios, sem alinhamento de
incentivos e objetivos de performance;
Fraco aproveitamento das potencialidades do
transporte  fluvial de mercadorias, por
comparagao com outros paises europeus.

OPORTUNIDADES
Posicionamento geoestratégico de Portugal, na
intercecdo de grandes rotas mundiais de
transporte  maritimo, em especial no que
respeita as ligagdes entre a Europa e América,
Africa e Asia;

Posicionamento de Portugal, na intercecdo das
grandes rotas de cruzeiros do Mediterraneo e
do Norte da Europa;

Abertura do novo canal do Panam;
Existéncia de condi¢cBes naturais para o
desenvolvimento de infraestruturas maritimo-
portudrias deep-sea.

AMEACAS

Forte concorréncia dos portos europeus (em
especial espanhois) e portos do norte de Africa.
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Capitulo 3

Competitividade

Portuaria

Visdo geral do ambiente competitivo — Analise de Porter
A competicéo Portuaria
Niveis de competicdo Portuaria

Fatores de Competitividade Portuaria
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3 CAPITULO 3 - COMPETITIVIDADE PORTUARIA

Este capitulo consistird na abordagem do ambiente competitivo, segundo Porter; explicacao
da competicdo portuaria, niveis de competicdo e de alguns fatores de competitividade.

3.1 Visédo geral do ambiente competitivo — Analise de Porter

Em tempos a competicdo entre portos era minima, e 0s custos relacionados com o porto eram
considerados insignificantes em comparacao com os custos elevados do transporte maritimo
e dos transportes terrestres. Hoje em dia verifica-se o contrario, e surgem algumas
evolugdes/incentivos para melhorar a eficiéncia do porto, levando a um aumento cada vez

mais significativo da competicdo/concorréncia.

Esta procura de eficiéncia e a intensidade de capital levou a desvincula¢do dos portos do
controlo burocratico das entidades publicas, partindo para o encorajamento da operacéo do

setor privado num vasto leque de atividades relacionadas com os portos.

Com base no documento “The Evolutions of Ports in a Competitive World” (World Bank,
2007) e (Bicho & Baptista, 2006), analisou-se 0 ambiente competitivo dos portos, segundo

Michael Porter.

A caracterizacdo de uma industria, do ponto de vista estratégico, efetua-se pela
caracterizacdo dos fatores de competitividade determinantes da estrutura dessa indUstria, da
sua evolucdo e das relagfes que se estabelecem entre eles. Assim Porter aponta 5 fatores, a
que chama “as 5 forgas competitivas” que interagem para modular o ambiente competitivo,
as quais tém impacto em qualquer tipo de porto, qualquer que seja o seu tamanho, incidindo
sobre as decisdes, sobre a sua expansao, precos e outras componentes da gestdo. Os gestores
portuérios tém de enfrentar estas forcas e ter em conta as suas condicionantes para elaborar

a estratégia do negocio.
As forcas sdo as seguintes de acordo com a Figura 19:

Rivalidade/competicao entre concorrentes existentes;
Ameaca de novos concorrentes/entradas;

Potencial aparecimento de produtos substitutos;

A W e

Poder negociador dos “fornecedores” dos servigos;
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5. Poder negociador dos utilizadores do porto/clientes.

Capacidade de
controlar a
negociacéo pela
ameaca de
reduzir ou
cancelar servigos

PODER NEGOCIADOR
DOs

“FORNECEDORES”
DOS SERVICOS

Capacidade de
utilizar outros
portos ou outras
fontes de
fornecimento/
abastecimento

RIVALIDADE/COMPETICAO
ENTRE CONCORRENTES
EXISTENTES

AMEACA DE NOVOS
CONCORRENTES/ENTRADAS

POTENCIAL APARECIMENTO
DE PRODUTOS
SUBSTITUTOS

PODER NEGOCIADOR DOS
“FORNECEDORES” DOS
SERVICOS

PODER NEGOCIADOR DOS
UTILIZADORES DO
PORTO/CLIENTES

Figura 19 - As 5 forgas competitivas

AMEAGCA DE NOVOS
CONCORRENTES/

ENTRADAS

RIVALIDADE/

COMPETICAO ENTRE OS
CONCORRENTES
EXISTENTES

POTENCIAL
APARECIMENTO DE

PRODUTOS
SUBSTITUTOS

Potencial de
novos portos
ou
fornecedores
de servigos

PODER
NEGOCIADORDOS

UTILIZADORES DO
PORTO/CLIENTES

Tamanho e
importéncia do
utilizador do
porto

evalor da intensidade da rivalidade dentro do porto e entre portos;

¢ Criagdo de novos centros de carga regionais, pudendo levar a mudanga do

encaminhamento da carga para ou desde a zona de influéncia correspondente;

*Novos fornecedores de servigo no porto;

*Os clientes do porto mudarem para outras fontes globais;
e outras fontes de fornecimento/Providenciar;

* Produtos substitutos;
e outros locais de montagem;

eempreiteiros;
e Concessionarios;
*M3o de obra;

*Os transportes maritimos, carregadores e operadores (concessiondrios) que utilizam
o porto, dispdem de poder de negociacdo e controlo sobre os gestores do porto,

variando o grau.

Fonte: Adaptado de World Bank (2007) e Bicho & Baptista (2006)
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3.1.1 Fatores que determinam a intensidade da rivalidade interna

No ambito da analise interna do setor, a rivalidade advém de um contexto em que 0s
concorrentes procuram agir diretamente sobre as clientelas. O principal elemento

concorrencial é o esmagamento das margens, como por exemplo o corte nos precos.

Podem-se considerar varios fatores que determinam a intensidade da rivalidade interna,

como:

e O equilibrio entre a procura e oferta na regido;

e Capacidade de segmentar operagdes no porto para criar competi¢do dentro do porto;

e Aposta no risco, com o objetivo de preservar o negocio existente;

e Capacidade de absor¢do de prejuizos e / ou operac¢des subsidiadas;

e Numero de portos concorrentes capazes de aceder economicamente aos mesmos
mercados no interior;

e Capacidade de controlar a eficiéncia dos servi¢os portudrios, particularmente os
procedimentos de desembaraco alfandegario (Alfandega);

e Regras e politicas de nimero de concorrentes e / ou 0s critérios para operar dentro

do porto.
3.1.2 Fatores que determinam a ameaca de novos concorrentes/entradas

No ambito da anélise externa, ndo relacionada atualmente com o setor. A entrada de novos
concorrentes na industria ira ter efeito imediato, diminuindo a procura disponivel para os
concorrentes instalados e consequentemente aumentando o nivel de rivalidade. Os principais
elementos de entrada sdo os fatores: acessivel e imitavel, devido a inexisténcia de barreiras

a entrada e a atratividade presente ou esperada.
Podem-se considerar varios fatores que determinam esta forca:

e Aintensificagdo de Capital nos portos e terminais que criam barreiras de entrada;

e Alteracdes nos padrbes de distribuicdo regional e capacidade dos carregadores em
utilizar centros de carga — “hub ports” — em vez de servicos diretos;

e Provisdes nas concessoes e outros acordos que protegem os fornecedores de servigos
de novos entrantes no porto;

e Barreiras naturais a expansao;
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e Magnitude dos custos de mudanga para utilizar outros portos ou fornecedores de

servigos do porto;

e Vantagens de custo dos fornecedores de servicos existentes e a lealdade dos clientes.

3.1.3 Fatores que determinam potencial aparecimento de produtos substitutos

No ambito da andlise externa, ndo relacionada atualmente com o setor, 0s principais
elementos do potencial aparecimento de produtos substitutos sdo as novas tecnologias e
novos conceitos, pela substituicdo de tecnologia e conceitos ultrapassados, o que conduz a
potencialidades de aumento de margens.

Podem-se considerar varios fatores que determinam esta forca:

A existéncia de outras fontes globais para o fornecimento de determinadas

mercadorias através do porto;
e A existéncia de produtos substitutos para as importacoes e exportacoes;
e Magnitude dos custos de mudanca para a substituicao;
e A celasticidade da procura das exportacdes e importacoes;
e A importancia dos custos do porto no preco final do produto;

e Propensdo do comprador para aquisi¢do de produtos substitutos.
3.1.4 Fatores que determinam o poder negociador dos fornecedores

No poder negocial dos fornecedores de servigos e dos clientes pretende-se proceder a uma

andlise externa relacionada com o sector.

Os principais elementos de negociacdo sdo o produto e a entrega, devido ao peso decisivo

no preco final e a exclusividade por parte do fornecedor.
Podem-se considerar varios fatores que determinam esta forca:

e Capacidades Unicas e experiéncia que o fornecedor podera acarretar para o porto;
e A dimensdo da participacdo no financiamento da atividade do porto por parte do

operador/fornecedor;
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e Existéncia de bottlenecks (pontos de estrangulamento) ou de fatores limitativos nas
infraestruturas ou processos no porto que levardo a morosidade/lentiddo (menos
rendimento) ou paragens nas operagdes portuarias;

e A capacidade dos fornecedores de servicos em relacdo a administracdo portuaria em
absorver ou aguentar o tempo de inatividade ou conflito, qualquer que seja a causa
existente;

e Inter-relacGes entre os fornecedores de servicos e utilizadores do porto;

e Os direitos legais transportados nos arrendamentos/alugueres e outros acordos de

uso/utilizag&o.

3.1.5 Fatores que determinam o poder negociador dos utilizadores do porto/clientes

Trata-se de uma situacéo simétrica a do poder relativo dos fornecedores. Entdo, o principal
elemento de negociacao é o preco, devido ao peso decisivo no leque de clientes e a facilidade

de substituicdo no mercado.
Podem-se considerar varios fatores que determinam esta forca:

e Grau de controlo de uma grande percentagem de trafego no porto por parte dos
clientes do porto;

e Realinhamentos e aliancas de negdcio entre os utilizadores do porto que resultam em
intervenientes mais poderosos;

e Existéncia de grande valor acrescentado resultante das concessdes, que 0 porto
pretende reter;

e A importancia do porto para a economia local;

e A possibilidade dos servigos prestados pelo porto puderem ser replicados em outros
lugares — portos;

e Custo de mudanca para outros portos ou prestadores de servigos.
3.2 A Competicdo Portuaria

Como ja foi referido anteriormente, 0s portos desempenham um papel crucial, nas cadeias
logisticas. Esta situacdo dos portos vem sendo reforcada pela globalizagéo da producéo e do

consumo e da presenca de uma rede de transporte a escala mundial.
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O que ¢é a competicdo? Consiste na “disputa entre adversarios pelo mesmo lugar, resultado,

prémio ou vantagem; luta, desafio; concorréncia, rivalidade, etc.”

A competicdo refere-se a acdo em si, e é dirigida pela vantagem, resultando na luta pela
mesma (Bicho & Baptista, 2006).

A competitividade reflete a capacidade e a habilidade, isto € o poder para competir/manter
ou aumentar as suas quotas de mercado, que depende da forma e do processo em que uma
série de elementos decisivos sdo utilizados ou postos em operacdo. A competitividade é a

qualidade de ser competitivo.

Porém, também existe a coopeticdo, termo que se utiliza para descrever a relagdo simultanea
de cooperacdo e competicdo entre pessoas ou organizagdes. A interacdo de coopeticdo
normalmente ocorre quando organizacGes pretendem atingir um objetivo comum, tendo em
vista a complementaridade de recursos e a possivel reducdo de custos na fase de
desenvolvimento de produtos e servigos, tendo sempre a competi¢do presente no momento

de prestacdo de um servico ao cliente.

A vantagem competitiva, segundo Porter, € um conjunto de caracteristicas que permite a
uma empresa ser diferente por entregar mais valor sob o ponto de vista dos clientes — a
empresa consegue criar valor (aquilo que os clientes estdo dispostos a pagar pelo produto ou
servigo) para os seus clientes, que ultrapassam os custos de producgdo — diferenciando-se da
concorréncia, obtendo assim vantagens no mercado. Na pratica a vantagem competitiva
consiste na ocorréncia de niveis de performance econdmica acima da média de mercado em

funcdo das estratégias adotadas pelas empresas.
Segundo Porter, existem dois tipos basicos de vantagem competitiva:

e Lideranca no custo: a empresa pretende tornar-se no produtor com mais baixos custos

no seu setor. A amplitude da empresa é um importante fator de vantagem ao nivel dos
custos. Ao optar por esta estratégia de baixo custo, o produtor produz um produto
estandardizado, focando-se no essencial do produto e colocando énfase na obtengdo
de vantagens de custo absoluto e de escala;

e Diferenciacdo: a empresa procura ser Unica no seu setor de atividade nas dimensoes
mais valorizadas pelos consumidores. A empresa seleciona um ou mais atributos mais

valorizados no mercado, posicionando-se de uma forma Unica para satisfazer as

48




Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagéo

necessidades dos consumidores. Segundo Porter, esta singularidade permitird a
empresa obter uma recompensa através de um “prego-prémio”, o qual para ter sucesso,
devera ser superior ao acréscimo de custos incorridos para conseguir ser Unica. A

empresa assim nunca podera ignorar 0S custos.

Logo o porto serd mais competitivo, quanto mais vantagens competitivas este colocar em

pratica.

Na lideranca pelo custo, implica que o porto tente alcancar uma vantagem competitiva
através do fornecimento de servicos portuarios de baixo custo, enquanto na diferenciacéo o
objetivo é fornecer servigcos portuarios especificos em mercados distintos daqueles que 0s

outros portos fornecem servico, oferecendo assim maior valor ao cliente do porto.
3.3 Niveis de competicao Portuaria

Estamos perante uma competicdo entre portos num mercado imperfeito, em que uma melhor
relacdo de qualidade/preco dos servicos portudrios podera ndo ser suficiente para atrair ao
nosso porto um determinado trdfego. A constante tentativa de integracdo do porto nas
cadeias logisticas, ndo depende somente da sua propria atuacdo mas também de fatores
externos. (Estrada, 2007)

Segundo Van de Voorde & Winkelmans (2002), a competicdo portudria divide-se em varios

niveis (Figura 20):

e Competicdo intraportuaria a nivel do operador: Competicdo entre operadores em

relacdo a uma categoria especifica (E.g. competicdo entre terminais de contentores)
de trafego e dentro do mesmo porto. A competicdo portuaria entre fornecedores de
servigos contribui para melhorar a eficiéncia e a competitividade do porto (porto
tipo proprietario). A realizacdo do porto € obrigacdo da Autoridade Portuéria
(Estrada, 2007);

e Competicdo interportuaria a nivel do operador: Competicdo entre operadores de

diferentes portos, dentro de um mesmo arco ou fachada portuéria, servindo mais ou

menos a mesma zona de influéncia;

e Competicdo interportudria a nivel autoridade portudria: Competicdo entre
autoridades portuarias que afetam diretamente os fatores determinantes da

competicdo portuaria, como a infraestrutura dentro e fora do porto. N&o se refere
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este ponto como competicdo interportuaria no geral porque existem Autoridades
portudrias que gerem Varios portos — por exemplo PSA,;

e Competicdo de outros modos de transporte: a competicdo nem sempre advém dos

outros portos, mas também pode suceder de outros modos de transporte, como o

rodoviario (Instituto Nacional de Estatistica, 2014).
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[ e e \
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| { |
o } | Port operator A |-*-: : || Local/ I|
E ca;r;;i:':r 3 | Port operator B }1--}‘_ : n.]l].ilon_.]l |
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EIJ Traffic | Port operator A |-1—— | : I"'. :.-'
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< — = Inter-port competition at operator level

H Inter-port competition at port authority level

Figura 20 - Diferentes niveis de Competicdo Portuaria no interior de um Porto

Fonte: Meersman et al. (2010)

E preciso ter nogdo que a competicdo ndo toma lugar entre o “todo” dos portos, isto é, um
porto A ndo concorre com todos os terminais do porto B. A Unica competicdo significativa
é a competicdo entre operadores de terminal e/ ou atividades portuérias, e estas implicam
trafegos especificos. Logo quando se refere a estrutura da competicdo entre portos, esta
devera ser analisada para cada categoria de trafego separadamente (Estrada, 2007).

Obijetivo final da competicdo portudria: alcangar um grau sustentavel de geracdo de valor

acrescentado, em relagio aos recursos e ao esforco incorporados. E necesséario compreender
que quanto mais eficaz for a competicdo portuaria, mais eficiente devera ser a gestdo do
porto (Winkelmans 2003).
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3.4 Fatores de Competitividade Portuaria

Um porto competitivo trata-se daquele porto que oferece as condi¢bes para que seja
escolhido mais regularmente do que os outros, permitindo assim o crescimento da sua quota
de mercado. Os fatores que determinam a competitividade dos portos tém enorme relevancia
para as cidades portuarias, visto 0s portos competitivos serem capazes de criar valor
econémico (Merk, 2010).

Ao longo das Ultimas décadas fizeram-se estudos intensivos acerca da escolha do porto, com
0 objetivo de avaliar quais os atores principais que determinam a escolha do porto, e com
que base e em que critérios, tendo em conta que a sele¢do do porto envolve varios agentes.
Através de uma visdo geral a diversos estudos, identificam-se os carregadores como 0
principal tomador de decis6es na escolha do porto, seguido por transitarios, companhias de

navegacéo e operadores de terminais (Merk, 2010).

De acordo com a Tabela 8, os principais atores que determinam a escolha do porto, aplicam

0s seguintes critérios para a sua escolha.

Decision maker on Port choice criteria (in order of importance)
port choice
Shippers Costs, port operations quality, port location,

frequency of shipping services, speeditime,
senvice efficiency, port efficiency, port facilities,
port information systems, hinterdand connections,
port congestion, port senvices, flexibility for special
cargo

Forwarders Part efficiency, port operations quality, reputation,
cost, frequency, location, speeditime, port
information systems, hinterdand connections

Shipping companies Cost, port location, port facilities, port operations
quality, speeditime, port efficiency, port
congestion, frequency of shipping services,
hinterland links, port information systems,
information availability, port administration, port
senvices, flexibility for special cango

Terminal operators Paort facilities, port operations quality, cost,
location, hinterdand connections, Port information
systems, port congestion, port efficiency

Tabela 8 - Os principais atores que determinam a escolha do porto

Fonte: Merk (2010)
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A competicdo dentro e entre os portos tem influéncia sobre a estrutura da gestdo do porto e

as relacOes entre a Autoridade Portuéria e as empresas de estiva.

A mudanca destas relacdes sdo frequentemente citadas como uma razdo fundamental para
alterar a estrutura da gestao do porto. Muitas autoridades portuarias consideram a criacdo de

condi¢Bes competitivas entre operadores portuarios o marco da sua politica portuéria.

Para reduzir o risco de monopdlios, as autoridades portuarias geralmente estimulam a
concorréncia intraportuaria. No entanto portos médios e menores, devido ao seu trafego
limitado, muitas das vezes so dispdem de um operador portuario, no caso de Portugal. Nestes
casos, as autoridades portudrias utilizam os seus poderes quase-governamentais para regular

encargos portuarios e tarifas.

Para alcancar e manter as vantagens competitivas dos portos no mercado global, os gestores
portuarios e 0s decisores politicos devem ser capazes de compreender os fatores

determinantes da competitividade do porto e de avaliar o desempenho do porto.

Segundo varios autores, (World Bank (2007), Yeo (2010), Tongzon J. (1994), Tongzon &
Ganesalingam (1994), Merk (2010), Slack (1985), Bird (1988) e Wilson et al. (1986)), os

fatores principais gque influenciam a competitividade portuéria consistem nos seguintes:

e Localizacdo geogréafica: um porto que esta estrategicamente localizado e perto de

rotas de transporte bem estabelecidas dispde de vantagens competitivas. A
localizacdo estratégica possui tipicamente, pelo menos, as seguintes caracteristicas:
proximidade com uma ou mais das principais rotas maritimas; porto naturalmente
dotado de aguas profundas, boa protecdo contra as ondas e correntes, bacias amplas
e possibilidades de expansdo do lado de terra; proximidade as grandes areas de
producdo ou de consumo; boas ligagcbes com o interior — hinterland — rodoviario,
ferroviarios, pipeline e vias navegaveis, com servico de alta frequéncia, oferecendo
boa conetividade e o impacto da localizagdo sobre a dimenséo da carga (e.g. portos
hub, como Singapura, Hong Kong, Rotterdam, ou Felixstowe s&o diferentes dos
portos de Melbourne e Sydney, que sd&o movidos por uma economia isolada e
pequena);

e Qualidade da infraestrutura: a infraestrutura portuéria deverad ser adequada as

necessidades dos clientes, tanto qualitativamente como quantitativamente. Porém, a

infraestrutura basica portuaria tem um determinado crescimento, tratando-se de
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infraestruturas muito rigidas, com longos periodos de maturacdo e elevado custo,
enquanto o trafego cresce de uma forma mais continua;

e Quadro juridico/quadro legal: um quadro juridico aplicivel & gestdo portuéria,

nacional e local bem equilibrado, reforga extremamente a confianga dos investidores.
Muitos paises promulgaram leis portuarias especificas que tratam dos poderes e
responsabilidades dos varios atores do setor. Além disso, leis terrestres/territoriais e
leis da concorréncia sdo igualmente importantes, bem como um sistema judiciario
independente;

e Recursos financeiros: um porto com meios financeiros suficientes, préprios ou com

capacidade de “erguer” os fundos necessarios para desenvolver e melhorar o porto,
tem uma vantagem competitiva sobre os portos com recursos limitados ou sem
autonomia financeira;

e Estrutura institucional e clima socioeconémico: a estrutura de gestdo do porto

deve ser propicia para o investimento do setor privado. Relacionado com este aspeto,
encontra-se o clima socioeconémico do porto; investidores privados preferem portos
com mao-de-obra suficiente, bem treinada, boas relagbes entre empregados e
empregadores;

e Taxas portuarias: as taxas portuarias sdo, sem davida, um fator importante, embora

estas ndo sejam um fator decisivo na tomada de decisdes, especialmente para
proprietarios da carga ou dos seus representantes. Num mundo em que os fabricantes
procuram cortar custos e melhorar o atendimento ao cliente por meio da adogéo de
processos logisticos sofisticados, a eficiéncia e a relagdo preco é cada vez mais
importante;

e Eficiéncia: No entanto, os carregadores estdo mais focados nos custos indiretos
associados aos atrasos, perda de quota de mercado, perda de confianca dos clientes e
as perdas de oportunidades devidas ao servico ineficiente. Nesta Gtica, as taxas
portuérias representam uma propor¢do extremamente baixa em relagdo aos custos
globais do comércio internacional. Quanto a forma mais simples de medir a
eficiéncia de um terminal, é em termos do nimero de movimentos cais por hora, que
ajuda a refletir os niveis de produtividade do trabalho e do capital nos portos,
existindo um numero razoavelmente vasto de critérios de analise de eficiéncia

habitualmente designados por KPIs;
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e Foreland extenso/Ligacdo maritima: a ligacdo maritima é essencial para 0s portos

competitivos como eles determinam a frequéncia de servigos de transporte. Os portos
com mais extensas ligagcdes maritimas s&o mais atraentes para os carregadores porque
estes portos podem oferecer servicos diretos e a entrega mais rapida de mercadorias,
garantindo maior confiabilidade. O nimero de escalas dos navios é importante, pois
influencia o volume de carga, que pode ser movido pelo porto. Além disso, o
aumento da frequéncia das escalas dos navios é fundamental para os importadores e
exportadores. A frequéncia das escalas foi considerada como o critério principal na
lista de critérios de escolha dos portos, para além deste, o tempo também € a esséncia
na negociacao da carga. Porém, existem outros critérios de escolha: fatores de rotas
(que incluem frequéncia, capacidade e conveniéncia, objetividade, flexibilidade e
tempo de transito); fatores de custo (taxa de frete e outros custos); fatores de servico
(atrasos, confiabilidade e urgéncia, prevencéo de dano, perda e roubo, resposta rapida
aos problemas, a cooperacdo entre carregador e transportadora, documentacdo e
capacidade de rastreamento);

e Atividade econdmica: a procura de servicos portudrios trata-se de uma procura

derivada, em que esta sé ocorre devido & interagdo entre individuos ou setores no
seio de uma economia ou entre paises para a troca de bens que sdo produzidos e
consumidos em diferentes locais, respetivamente. O nivel da procura de servigos
portuarios é, portanto, dependente do nivel de atividade econémica dentro de um pais
e entre paises. Uma mudanga a este nivel de atividade vai ter um efeito direto sobre
o nivel de procura por servigos portuarios;

e Mix de contentores: a composi¢cdo do comércio em relacdo as proporcbes de

contentores de 40 pés e 20 pés é um fator importante. Apesar de um contentor de 40
pés ser equivalente a 2 TEU, leva aproximadamente 0 mesmo tempo a manusear

como um contentor de apenas 20 pés.

Como ja foi possivel verificar, sdo inimeros os fatores que influenciam a competitividade
de um porto, existindo alguns que nédo foram referidos, mas que hoje em dia contribuem cada
vez mais para um porto competitivo, tais como servicos de valor acrescentado e a

industrializac&o nos portos.

A selecéo de um porto, considerado interessante e competitivo envolve varios atores, e cada

um aplica os seus critérios de escolha. Isto € visivel, por exemplo, para os fabricantes, quanto
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a eficiéncia e a relacdo preco/qualidade, que é cada vez mais importante, enquanto 0s
carregadores atribuem mais “peso” aos custos indiretos (perda de quota de mercado, perda

de confianca dos clientes e as perdas de oportunidades devidas ao servigo ineficiente).

Os fatores mencionados interagem entre si, contribuindo todos de forma distinta para a
competitividade de um porto. Desta forma, trata-se da imagem que o porto projeta, o que
também é um fator que entra em jogo na concorréncia. A imagem preferida seria uma
“solugdo o6tima” dos componentes acima referidos. Deste modo, seria interessante realizar
um estudo que quantificasse quais os fatores que desempenham/desempenhariam um papel

mais determinante na competitividade dos diferentes portos, paises e regides.

Assim serd o ambiente competitivo que tera influéncia sobre a estrutura da gestdo do porto
e as relacdes entre a Autoridade Portuaria e as empresas de estiva, sendo 0 marco da sua
politica portuéria. Os fatores geralmente considerados pelos varios autores sdo a localizacédo
geogréfica (fortes ligacdes com o hinterland, a envolvente econdmica), a eficiéncia do porto
(fiabilidade, seguranca, tempo, etc.) as taxas portuérias, a forte conetividade maritima,

(foreland extenso) e a qualidade da infraestrutura do porto (Figura 21).

Estrutura
Recursos institucional e
financeiros clima

XCioeconémico

juridico/quadro : Mix de
| contentores

N

Taxas
portuarias

Figura 21 — Fatores de Competitividade

Fonte: Autor
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4 CAPITULO 4 - MODELOS DE GOVERNANCE

Neste capitulo serd abordada a tematica dos Modelos de Governance, leia-se modelos de
gestdo dos portos, com referéncia a concessao dos servigos portuarios, descri¢ao dos varios

modelos existentes e 0 modelo praticado em Portugal.
4.1 Concessao dos servicos portuarios

Confirma-se, hoje em dia, uma tendéncia para uma maior participacdo do sector privado na
exploracdo e desenvolvimento dos portos, principalmente porque a exploracao publica dos
portos induziu a uma constrangedora rigidez da sua evolu¢do como em outros sectores
econdmicos (telecomunicacdes, energia, transportes terrestres, etc...). Desta forma, a
concessdo de servigos portuarios ao sector privado tem sido uma das vias mais usadas na
Europa, tendo como resultante um alivio para 0 governo no que concerne a um menor

encargo financeiro com o financiamento das atividades portuarias (CNUCED, 2004).

A concessao é um contrato através do qual uma entidade publica (a concedente) concede a
uma entidade privada (a concessionaria) o direito de financiar, construir e explorar a
“facility” ou equipamento, em regime de servigo publico, por um dado periodo de tempo,
periodo o qual a “facility” ou 0 equipamento serd transferido para a concessionéria.
(Gongalves, 1999) ”. O direito a conceder podera ser no todo ou em parte, i.€. Uma concessao
do tipo “greenfield” inclui o financiamento, a construcdo e a exploracdo, mas havera casos
em que se concede somente a exploragdo porque a “facility” ja existe e estd em uso

(Goncalves, 1999).

No caso do setor portuario, o concedente é a Administracdo portuéria que possui o direito
de exploracdo dos cais e terminais portuarios e que, através de concurso publico, concede
esse direito a um agente economico privado. As normas e regras desta cedéncia estardo
explicitas no contrato de concessdo, documento que reline as questdes técnicas, econémicas
e juridicas para o funcionamento da concesséo e a salvaguarda das obrigacdes de servi¢os

publico.

O regime da concessao de servico publico esté previsto no Decreto-Lei n.° 298/1993, de 28
de Agosto, alterado pelo Decreto-Lei n.° 324/94, de 30 de Dezembro, que aprova as bases gerais

das concessdes de servigo publico.
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Em termos de sintese, pode-se relevar o seguinte sobre o regime das concessoes:

e Concedente
o Regula e aprova as tarifas praticadas pelo concessionario aos utilizadores dos
cais e terminais, consoante o contrato;
o A concedente interessa-lhe que as obrigagdes do contrato de concessdo sejam
respeitadas, mormente aquelas que dizem respeito ao investimento do
privado na concessdo, sendo esta a maneira de garantir o desenvolvimento

dos servicos prestados e a continuidade dos mesmos.

e Concessionario

o Entidade que no concurso publico apresentou o melhor modelo de negécio
para o desenvolvimento do cais ou terminal concessionado;

o Detém o direito de prestar os servicos aos seus utilizadores, mediante a
cobranca de uma tarifa aprovada pelo concedente, durante o prazo da
coNncessao;

o Paga a concedente as taxas pelo uso das infraestruturas e equipamentos,
vulgarmente designado por rendas da concessao;

o Ao concessionario interessa-lhe gerar negdcio para garantir o retorno do
capital investido no cais ou terminal o que sé sera alcancavel com uma boa
performance do servico prestado, em termos preco, qualidade e fiabilidade,

de forma a captar um maior volume de trafego.

Torna-se relevante distinguir concessao de privatizagdo. A concessdo sucede quando um
privilégio ou direito de explorar um ativo que alguém possui é concedido a outrem mediante
certas condi¢bes previamente estabelecidas (regime de servi¢o publico: principios de
universalidade, regularidade/continuidade e adaptabilidade tém de estar asseguradas no
contrato de concessdo, 0 mesmo é dizer que ha obrigac6es de servico publico que tém de ser
cumpridas pela concessionaria), mantendo a posse dos ativos na esfera publica. Enquanto a
privatizacdo se refere a transferéncia de posse de ativos do sector publico para o sector

privado, assim como o direito de os explorar (Gongalves, 1999).

Importa ainda distinguir Concessdes portuarias de Parcerias Publico-Privadas (PPPs). As
concessdes portuarias integram-se no conceito das PPPs, uma vez que se trata de um contrato

de exploracdo de um bem (obra e equipamentos) realizado entre uma entidade publica e um

60




Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagéo

privado para um periodo de médio-longo prazo. Porém nas concessdes dispdem-se de

projetos financeiramente autossustentaveis e o risco de mercado esta inteiramente alocado

ao concessionario privado. Desta forma nao vai ao encontro do padréo das PPPs dos outros

setores da atividade econdmica, em que 0s projetos sao financeiramente suportados com

dinheiros publicos e privados (Cruz & Marques, 2012).

A World Bank (2007), defende véarios objetivos para justificar a privatizagdo/concesséo de

determinadas funcgdes portuarias.

< Argumentos Gerais

Aumentar a eficiéncia do porto;
Diminuir os custos;

Aumentar a qualidade do servico;
Aumentar o poder competitivo;

Alterar a atitude dos clientes em relagdo ao
porto (tornar-se mais client friendly);

Aumentar o volume de trafego;
Alargar a gama da oferta de servicos;

Incrementar o conhecimento e saber fazer.

< Argumentos de gestdo

Aumentar a eficacia de gestéo;

Despolitizar a administracéo publica portuéria;
Diminuir a burocracia;

Introduzir gestdo baseada no desempenho;

Facilitar a introducéo de modernos métodos de

gestdo empresarial;
Evitar monopdlios governamentais;

Gestor-acionista é diferente de gestor-
eleitor.

*,
o’

Argumentos Financeiros

®  Reduzir a despesa publica;

®  Atrair investimentos exteriores (Envolver
os privados no financiamento de obras
portuérias);

®  Fidelizar os agentes privados ao porto;

®  Partilhar o risco do investimento, reduzindo
riscos comerciais (investimentos) no setor
publico;

®  Aumentar a participacdo do setor privado na

economia regional ou nacional.

Argumentos relacionados com o trabalho

® Reduzir a dimensdo das administracdes

portuérias;

®  Reestruturar e requalificar o poder da méo-
de-obra;

®  Eliminar préticas laborais restritivas;

®  Aumentar o emprego no setor privado;

Liberdade de gestdo do pessoal.

Segundo (Brooks & Cullinane, 2007) os fatores que influenciam a forma como o porto esta

organizado, estruturado e administrado:

A estrutura socioeconémica do pais (economia de mercado, a abertura das

fronteiras);
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e Desenvolvimentos histéricos (como por exemplo, antiga estrutura colonial)
e Localizacdo do porto (&rea urbana ou regido isolada);
e Tipos de cargas movimentadas (liquido e granéis sdlidos, carga geral, ou

contentores).
4.2 Modelos de Gestdo dos portos

Face a importancia dos portos na economia de um pais, tem-se verificado uma evolucao nos
modelos de gestdao dos portos, evoluindo de modelos “publicos” para modelos
aproximadamente “privados” (Landlord port). Em tempos o porto era controlado por
entidades publicas, no entanto a necessidade de grandes investimentos para permitir a
ampliagdo e modernizagdo dos portos, levou a um maior envolvimento dos agentes

econdmicos privados na gestdo dos portos (Rocha, 2012).

Apesar da Unido Europeia ndo impor nenhuma mudanca de gestdo dos portos no sentido da
sua harmonizacdo, foram definidos principios e diretrizes de politica portuaria comum que
permitem um desenvolvimento da atividade portuéria de forma coerente com a funcéo

econdmica que os portos devem desempenhar dentro da Uniao.

Neste sentido a politica comunitéria alicerca-se num conjunto de principios fundamentais:
modernizacdo da capacidade portudria, integracdo na politica comum de transportes, livre e
leal concorréncia e respeito pelo meio ambiente; a luz dos quais tém sido definidas linhas
diretrizes e planos de acdo. Esta politica tem vindo a ser implementada com as dificuldades
inerentes a aceitacdo por um coletivo de paises, e ha uma atividade na qual, com frequéncia,

0s costumes e exclusividade no trabalho portuario tém sido a norma.

Assim, face as politicas portuérias, torna-se imperativa a autonomia financeira dos portos,
pelo que, tanto as rendas cobradas aos concessionarios, como as proprias tarifas portuarias,
podem vir a condicionar o desenvolvimento do porto, dai que seja impreterivel a

concretizagdo de investimentos de retorno garantido.

Na tentativa de maximizar a eficiéncia dos portos a Comunidade Europeia tem vindo a
definir-se e a implementar-se diversas politicas comunitarias, como o Livro Branco - Roteiro
do espago unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo
e econdémico em recursos, documento que disputa pela criagdo de uma “Cintura Azul” no

mar em torno da Europa e paises vizinhos, onde o modo maritimo beneficie de uma
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facilitacdo de procedimentos burocraticos para o transporte, entre paises da UE e vizinhos
(Castro, 2012).

Quanto aos objetivos fixados em relacdo a reestruturacdo da gestdo dos portos, estes estao

retratados no anterior 4.1.

Segundo o World Bank (2007) e a ESPO (2010), ao longo do tempo surgiram quatro
modelos: Public service port, Tool port, Landlord Port e Private Service Port. Enquanto o
Public Service e Tool port centram-se principalmente na realizacdo dos interesses publicos,
o Landlord Port tem um carater misto e tem como objetivo encontrar um equilibrio entre os
interesses publicos (autoridade portuéria) e privados (inddstria portuéria). Assim o Private

Service Port concentra-se em interesses (acionistas) privados.

Os diferentes modelos de gestdo portuaria distinguem-se pela forma como diferem em

caracteristicas tais como:

e A provisdo dos servicos: se é garantida por um agente publico, privado ou misto;

e A gestdo: se é exercida por um agente local, regional ou nacional,

e Propriedade e controlo das infraestruturas portuérias (cais e terraplenos);

e Propriedade e controlo das superestruturas e equipamentos, em particular os
equipamentos de movimentacdo vertical e dos armazéns e depdsitos;

e Quem gere a mdo-de-obra portuéria utilizada nas opera¢fes de movimentacdo de

mercadorias.
Encontra-se esquematizado na Tabela 9 o que foi referido nos pontos anteriores.

Assim consoante cada modelo de gestdo existem diferentes responsaveis pelo fornecimento

dos servigos inerentes a atividade portuaria de acordo com a Tabela 10.
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Modelo/Atividade Infraestrutura Superestrutura Trabalho Portuério Outras Fungdes
Public Service Port Pablica Publica Publica Maioria Pablica
Tool Port Publica Publica Privada Publico/Privada
Landlord Port Pablica Privada Privada Publico/Privada
Private Service Port Privada Privada Privada Maioria Pablica

Tabela 9- Modelos basicos de gestao

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

o

Gestio
Maritirma

Administragio
Portudria

Infraestrutura

Infraestrutura
i Portudria

Maritima

Superestrutura
(equipamento)

Superestrutura
(edificios)

Movimentacio de

Pilotagem
Carga

Outras
Funcdes

Servigos de

Rebogque
o Amarragio

Dragagens

Public Service
Port

Tool Port

Landlord Port

Port

Private Service

I:IRespon sabilidade Pablica

Tabela 10 - Responsabilidade pela prestagao do servigo por Modelo de gestdo

_Respous abilidade Privada

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

Assim, cada modelo caracteriza-se de determinada forma e apresenta determinados pontos

fortes e pontos fracos:

e Public Service Port: (Porto Publico, Service Port ou Operating Port) é o agente

publico que possui, desenvolve e mantém as infraestruturas e as superestruturas,

incluindo os equipamentos, bem como é o empregador dos trabalhadores portuarios.

Assim é o agente publico que explora o porto. O nimero de portos com este modelo

tem diminuido, evoluindo para outro tipo de portos (Tabela 11).
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PONTOS FORTES

Unicidade de comando dos fatores produtivos
(concentrados numa s6 entidade).

PONTOS FRACOS
Fraco envolvimento do sector privado nas operacoes
portudrias, como movimentagdo de cargas;
Menor capacidade e flexibilidade na gestéo do pessoal
nas situacoes de conflito, visto a AP ser também o
empregador;
Falta de competitividade intra-portuaria;
Desperdicio de recursos ou falta de investimentos dada
a dependéncia do Orgamento de Estado;
OperacBes ndo sdo orientadas pelo mercado ou
necessidades dos utilizadores do porto;
Falta de inovacéo;
Ndo existe qualquer limitacdo ao acesso dos fundos
estatais;

Estrutura pesada com varios niveis hierarquicos.

Tabela 11 - Pontos Fracos e Fortes do Public Service Port

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

Tool port: considerado o porto fornecedor de equipamentos, da-se uma maior

participacdo do sector privado na gestdo, apesar da maioria dos servigos operacionais

estarem na esfera da AP. Desta forma, o privado tem envolvimento na gestdo do

trabalho portuario e equipamentos leves de movimentagdo horizontal (e.g.

empilhadores e camides). Enquanto o publico é responsavel pela exploracdo do

porto, possuindo e controlando as infraestruturas e superestruturas, inclusive

equipamentos de movimentacdo vertical (guindastes e porticos). Por vezes este

modelo podera ser um meio utilizado para transitar para o Landlord Port,

principalmente em casos onde a confianca no setor privado ndo € totalmente

estabelecida e o risco de investimento é considerado elevado. Assim o Tool Port

consegue reduzir o capital inicial investido, mitigando assim esse risco (Tabela 12).
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PONTOS FORTES PONTOS FRACOS

e  Gestdo bi-partida das operagdes portudrias entre o
agente publico e o sector privado, podendo gerar

situagdes de potencial conflito;

e Concentragdo do investimento em e As empresas privadas tendem a funcionar como
infraestruturas e equipamentos no agente meros fornecedores de médo-de-obra portuaria;
publico, evitando a duplicagao de “facilities”. e Risco de sub-investimento;

e Falta de inovacéo;

e  Estrutura pesada e complexa.

Tabela 12 - Pontos Fracos e Fortes do Tool Port

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

Landlord Port: também designado por Porto Senhorio, o envolvimento do setor
privado é preponderante, em que a maioria dos servicos operacionais prestados ao
navio e a carga estdo na gestdo e controlo dos operadores privados (superestruturas,
incluindo os equipamentos, e o trabalho portuario, como movimentacao de carga). O
setor publico apenas tem posse e controlo sobre as infraestruturas portuérias,
desempenhado o papel de regulador através da autoridade portuaria. Portanto, atraves
da concessdo das infraestruturas, coloca a exploracdo dos terminais portuérios na
esfera dos privados por um determinado periodo de tempo. Hoje em dia, este modelo

é 0 mais dominante em portos de larga e média dimensédo (Tabela 13).
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PONTOS FORTES

Unicidade de comando dos fatores produtivos
no setor privado (cais, terraplenos,
equipamentos e trabalhadores portuarios);

As empresas privadas, em geral, estdo mais
capacitadas para lidar com as exigéncias do
mercado;

Organizagdo com uma estrutura leve e

altamente qualificada.

PONTOS FRACOS

Risco de criar uma sobrecapacidade portuéria em
resultado da pressdo dos privados para 0 acesso a
atividade de exploracéo de um terminal;

Risco de néo escolher o timing adequado para

aumentar a capacidade de oferta.

Tabela 13 - Pontos Fracos e Fortes do Landlord Port

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

Private Port: a gestdo do porto é totalmente assegurada pelo sector privado: as

infraestruturas, as superestruturas e o trabalho portuario sdo detidas e geridas pelo

agente privado que € o dono do porto (Tabela 14).

PONTOS FORTES
Unicidade de comando dos fatores produtivos;
Méxima flexibilidade de gestdo das operacoes
e do investimento;
Nao ha interferéncia direta do Governo;
A propriedade do terreno permite o
desenvolvimento portudrio e politica tarifaria
orientada para o mercado;
Forte encaixe financeiro do proprietario no
caso de venda do “porto”;
A posicdo estratégica do porto pode permitir

ao operador privado alargar a sua atividade.

PONTOS FRACOS

Necessidade de um agente regulador (Governo),
mormente nas situagdes de monopolio;

O Governo perde a capacidade de executar uma
politica econémica de desenvolvimento portuario
a longo prazo;

O Governo tem de despender elevados montantes
de dinheiro para reaver os terrenos afetos ao porto;
Sérios  riscos dos  proprietarios  privados
especularem sobre o valor dos terrenos afetos ao

porto.

Tabela 14 - Pontos Fracos e Fortes do Private Port

Fonte: Adaptado de World Bank (2007)

4.3 Modelos de Gestdo em Portugal

A gestdo dos portos portugueses assenta no tipo Landlord Port em que, como ja foi referido
anteriormente, a participagdo do sector privado é forte, uma vez que todas as atividades
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operacionais e comerciais nos portos sdo da responsabilidade do agente privado que gerem
0s terminais portudrios através de concessdes que lhe sdo atribuidas, em regime de servico
publico, pela administracdo portudria que possui e desenvolve as infraestruturas (Bandeira,
2009).

Assim, as atividades de movimentacdo das mercadorias de e para 0s navios, a armazenagem,
0 reboque (LeixBes € 0 Unico porto do pais em que a administracdo portudria explora
diretamente esta atividade), e a amarracdo sdo exercidas por privados; a pilotagem, em todos
0s portos é exercida pela administracdo portuaria, embora o regulamento do servico da
pilotagem nos portos nacionais preveja a sua concessao; e o trabalho portuério é gerido pelas
empresas de trabalho portuério, estas, em regra, criadas por porto e pelas empresas de estiva
que exploram os terminais portuarios e cujo objeto é a gestdo da bolsa de trabalhadores
(pool) que pode ser utilizada por cada um dos operadores dos terminais portuarios — o
operador de um terminal portuario tem no quadro privativo da empresa 0 nimero de
trabalhadores portuarios necessario para o nivel de atividade normal e nos picos de atividade

requisita “trabalhadores avulsos” a empresa de trabalho portuario (Rocha, 2012).

Sendo assim, diante dos diferentes modelos de administracdo portuaria, podemos perceber
que o sector privado tem tido um papel cada vez mais importante nos portos maritimos e que
0 sector privado e o sector publico coexistem, dizendo-se mesmo que o papel do Estado na
administracdo portuéria tem sido cada vez mais o de promover um ambiente favoravel que
permita o progresso das atividades portuarias sem precisar de intervir diretamente nas

operacOes portudrias (Jefrey, 1994).

O sucesso ou insucesso do porto ndo esta ligado ao modelo de gestdo do porto (publico,
privado ou misto), visto que 0s portos que estdo na primeira linha dispdem todos de uma
estratégia comum que é estarem fortemente orientados para 0 mercado, pelo que esta parece
ser a meta final da maioria das reestruturagdes portuarias: aumentar a qualidade e eficiéncia
dos servigos e a reducdo de custos, 0 que significa 0 mesmo que satisfazer as necessidades
dos utilizadores do porto. Assim, aspetos como a flexibilidade, responsabilidade, fiabilidade
e interoperabilidade sdo requisitos importantes do mercado, para além da eficiéncia. Este
alinhamento estratégico dos portos com 0s seus clientes na prossecu¢do duma maior

competitividade do porto pode dirigir a gestdo para formas mais eficientes (Rocha, 2012).
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Como se constatou no Capitulo 3, sdo variadissimos os fatores que influenciam a
competitividade de um porto, desta forma a competitividade de um porto ndo se centra

exclusivamente em torno de um “simples” modelo de governance.
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5 CAPITULO5-BREVE ANALISE AO PANORAMA
PORTUARIO MUNDIAL

Neste capitulo pretende-se abordar de uma forma geral o tr&fego dos portos mais
movimentados no mundo em 2013 (5.1), demonstrar a evolugdo do top 10, analisando quem
tém sido os “Vencedores” e “Perdedores”, através da taxa de crescimento/decrescimento
(5.1.1); por fim o estudo e caracterizacdo da evolucdo de um porto considerado como
referéncia para esta investigacdo — porto de Laem Chabang (5.2 Porto de Laem Chabang —

a evolucdo).
5.1 Top 100 Portos 2013

Posteriormente pode-se observar graficamente (Figura 23) os 30 portos mais movimentados
do mundo em 2013, dos quais se destacam os portos do Oriente, como Xangai e Singapura,
ambos com mais de 30 M TEU movimentados. No Anexo C (Tabela 29 Tabela 30) pode-se

observar o top 100 dos portos em 2013.

De acordo com a Figura 22, é notavel que a Asia é das regides do mundo que mais

movimenta mercadoria por via maritima.
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5.1.1 Top 10 Portos

De acordo com a Tabela 15, o top 10 “winners”, o porto “vencedor” em 2013 ¢ o porto de
Pireus da Grécia, que obteve um crescimento anual de 63,4% relativamente ao ano de 2012
com 2,74 M TEU movimentados, o que o classificou como 46° no top 100, quando no ano
anterior encontrava-se em 77°. Porém, no top 10 “losers” o porto “perdedor” é o porto
Shahid Rajaee do Irdo (Tabela 16), que de 2012 para 2013 teve um decréscimo anual de
18,4%, tendo movimentado 2,32 M TEU em 2013, passando de 44° para 59°.

Teu
ﬂ’- +/-

1 Piraeus Oreece 2745012 634 | 1680133 | 1064879
2 |34 ﬁl Taicang China 4014617 | 313 | 3057824 | 956793
3 98 107 Lézaro Cdrdenas Mexico 1242777 303 953497 289,280
4 1101 |108 | Honolulu Us 1,187,024 |26.4 |938821 248,203
5 17 19 Dalian China BO60,.400 259 6,400,030 1,660,370
6 |61 FE] Manjing China 2,300,000 | 249 | 1841000 | 459000
7 |35 38 Sharjah/Khor Fakkan UAE 31996248 | 237 |3230,000 |766248
8 27 32 ‘f'ingknu China 4,851,000 2004 4,030,000 | 821,000
g |62 71 Cartagena Colombia 2,201,063 18.8 LES3,342 | B4T721
10 | 47 ot Gioia Tauro Italy 2,721,104 18.1 2.305,000 | £16,104

Tabela 15 - Top 10 Portos ""Vencedores'™ 2013

Fonte: Lldoys's List (2013)

I P P N A -

+/- +/-

1 Shahid Rajaee Iran 2,317 647 |-184 | 2839268 |-521621
z 33 29 Port Said Egypt 31631165 |-157 | 4306468 | -675303
LR G Barcelona Sozin 1,756,429 | -137 | 2034693 |-278264
4 |72 61 Tanger Med Marocco 1,900,000 | -13.0 | 2,185,000 |-285000
5 94 86 Banghok Thailand 1274000 |-12.4 | 1454000 |-1B80,000
6 |82 75 Kingston lamaica 1,546,943 |(-119 | 1,756,832 |-200889
7 |70 B0 Zeebrugge Belgium 1,953,000 11.5 | 2,206,000 253,000
8 |79 i) Buenos Aires Argenting | 1,656,000 | -11.2 | 1865000 | -209000
9 73 63 Seattle Us 1,885,680 8.0 2,069,733 164,053
10 | 96 53 Las Palmas Spain 1,253,205 |-7.2 1349968 | -96,763

Tabela 16 - Top 10 Portos ""Perdedores' 2013

Fonte: Lldoys's List (2013)

Posteriormente, apresentam-se os tops 10 em 1970, 1980, 1990, 2007 e 2012. (Tabela 17,
Tabela 18, Tabela 20, Tabela 19 e Tabela 21). Nestas tabelas podemos observar que nos
anos 70 eram os portos do EUA que lideravam o top 10, enquanto nos anos 80,90, e assim
sucessivamente, os portos do Oriente passaram a ganhar expressao, mantendo-se até a

atualidade nas “linhas da frente”.

75




Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagao E

76

Tabela 21 - Top 10 2012

Fonte: Lldoys's List (2013)

Port Country Teu Part Country Teu
1| Mew York/h] us 1,947,000 1 | New York/N) us 930,000
2 | Rotterdam Metherlands | 1,900,707 2 | Dzkland us 336,364
3 | Hong Kong China 1,464,961 % | Rotterdam Metherlands | 242 328
4 I{aahslung Talwan 979,015 & | Seattle s 223740
5 |Singapore Singapore | 916,989 5 | Antwerp Belgium 215,256
6 | Hamburg Germany 783,323 & | Belfast LK 210,000
7| Oakdand us 782,175 7 | Bremeshaven Germarny 194,812
8 | Seattle Us 781563 8 | Los Angeles us 165,000
9 | Kobe Japan 727313 9 | Melboume Australia 158,127
10 | Antwerp Belgium F28247 10 | Tilbury UK 155,082
Tabela 17 - Top 10 1980 Tabela 18 - Top 10 1970
Fonte: Lldoys's List (2013) Fonte: Lldoys's List (2013)
— e -1 Port Country |Teu
1 _|Singapere singapore | 5,223,500 1 | Singapore Singapere | 27,935,500
2 |Hong Fong China 5,100,637 2 | Shangha China 26,150,000
3 | Retterdam Metherlands | 3686 666 3| Hong Kong China 72 598,440
4 _|Kachsiung Taiwan 3,494,651 4 | Shenzhen China 21,099,169
5 | Kobe Japan 4595940 5 | Busan Sauth Korea | 13,261,000
6 | Los Angeles us 2,587.435 6 | Rotterdam Netherlands | 10,790,604
7 Busan South Korea | 2348.475 7 | Dubai UAE 10,653,026
8 |Hamburg Germany | 1.968.986 8 | Kashsiung Taiwan 10,256,829
8 _| New York/NJ U5 1871859 9 |Hamburg GCermany | 9,890,000
10 | Reelung Talwan 1828143 10 | Qingdao China 9,462,000
Tabela 19 - Top 10 1990 Tabela 20 - Top 10 2007
Fonte: Lldoys's List (2013) Fonte: Lldoys's List (2013)
Port Country | Teu
1 Shanghai China 32,529,000
2 | Singapore Singapore | 31,649,400
3 | Hong Kong China 23,117,000
4 | Shenzhen China 22,940,130
5 | Busan South Korea | 17,046,177
6 | Ningbo China 15,670,000
7 | Guangzhou China 14,743,600
8 |Qingdao China 14,503,000
G | Dubai LIAE 13,270,000
10 | Tianjin China 12,300,000
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5.2 Porto de Laem Chabang — a evolucéo

Mundialmente, sdo variadissimos 0s portos que ao longo dos anos tém permanecido nas
linhas da frente, destacam-se Xangai, Singapura e Hong Kong, mantendo-se como grandes

referéncias para outros.

Entretanto, um grande porto que surge de um pequeno porto piscatorio, num curto espaco
de tempo, suscita interesse, principalmente quando se mantém entre os 25 melhores portos
do mundo (Castro, 2012). Denomina-se por Laem Chabang (LCB), situado na Tailandia, e
teve 0 seu inicio na década de 90 e rapidamente se transformou, tratando-se assim de um

caso exemplificativo de sucesso da industrializagéo do porto.

LCB foi promovido pelo Governo Tailandés como o principal porto do pais, substituindo
assim o porto de Banguecoque, que ficou limitado a uma carga de contentores nao superior
a 1,0 milhdes de TEU desde 1996 (LCB, 2013).Atualmente o porto de Banguecoque
posiciona-se em 94° com 1,27 M de TEU, segundo a (Lldoys's List, 2013), enquanto LCB
ocupa o0 23° lugar, com 5,83 M TEU

5.2.1 Localizacédo

O porto de LCB localiza-se na zona este da Tailandia, com uma area extensa de 10.408,51
m2 e é considerado o porto da Tailandia com os fundos mais profundos, o que permite dispor

de servicos universais, favoraveis ao movimento de bens por todo o mundo.

A sua localizacdo estd conexa com 0s paises vizinhos, como Mianmar, Laos, Camboja e

Malésia, e também tem o acesso para a China e Vietnam (Figura 24).
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Figura 24- Localizagao de Laem Chabang

Fonte: PSA International

A excelente localizacdo permite atuar como ponte de ligacdo para a regido do sudeste
Asiatico e um ponto-chave para a entrada e saida de bens na Tailandia. No entanto LCB
ainda dispde de um largo hinterland, portanto, um vantagem fulcral para o porto poder
desenvolver-se como “porto de entrada” para os paises vizinhos, permitido assim interagdo

e estes poderem fazer parte do seu hinterland.
5.2.2 Historia do porto

Desde 1947, o porto de Banguecoque ou designado também por porto de Khlong Toei, era
o principal porto comercial da Tailandia com servicos e tecnologia de constante
aperfeicoamento. Porém, este porto ndo tinha capacidade para receber navios de
comprimento superior a 172 metros, porte superior a 12 mil toneladas, ou um calado de mais
de 8 metros em relacéo ao nivel médio do mar. Consequentemente, a Autoridade Portudria
da Tailéandia (PAT — Port Authority of Thailand) procurou um local favoravel, bem
protegido, facilmente dragavel e com grande area para construcdo de instalagbes portuérias,
armazéns e parques industriais, por forma a construir um porto de aguas profundas.
Posteriormente poderia receber navios de grande porte e que pudessem contribuir para o

crescimento da economia nacional (ShippingOnline, 2009).
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Assim, em 1948 surgiu pela primeira vez a ideia de que a Tailandia deveria ter outro grande
porto, quando o governo concluiu que o Porto de Banguecoque ja nao teria capacidade para
satisfazer as necessidades de desenvolvimento econoémico de longo prazo. Inicialmente, foi
prevista a construcdo de um porto comercial em Si Racha, mas o projeto foi posteriormente

cancelado.

Para além das necessidades, face as limitagdes do porto de Banguecoque, este plano também
foi uma resposta ao 5 ° Plano de Desenvolvimento Econdmico e Social da Tailandia (1982 -
1986), o qual também previa parques industriais na area de LCB. De acordo com a Tabela

22, apresentam-se 0s varios momentos da conce¢do do plano de construcéo do porto de LCB.

Durante o estudo de viabilidade do porto, conce¢édo do projeto e depois do porto de LCB
comecar a operar, discutiu-se aliar um projeto de desenvolvimento de um parque industrial

nas proximidades do porto, que anos mais tarde foi concebido.

Desde que o porto de LCB comecou a operar, o0 Governo incentivou logo o setor privado a
investir, operar e administrar no porto de LCB. Inicialmente o porto foi rejeitado pela
comunidade dos transportes, por ser tdo afastado dos principais centros de consumo e
producdo, mas atualmente encontra-se posicionado como um dos portos mais movimentados
no mundo, maior porto da Tailandia, sendo o centro do comércio e turismo internacional do

pais.
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DATA

EVENTO
16 NEDECO estuda a viabilidade de porto em Si
Racha e recomenda novo porto em LCB;
EUA constroem instala¢@es portuérias em
1966-1969 . .
Sattahip para uso militar;
Louis Berger Co., Ltd., indicou ao Ministro dos
16 Transportes viabilidade de investir na ampliacdo
do porto Sattahip (em vez de construir um novo
porto de aguas profundas em LCB);
09 de outubro de 1973 Governo aprova construcéo de porto em LCB;
Governo comeca a desapropriar as terras na
1978

provincia de Si Racha e Banglamung;

Gabinete aprova resolucdo para colocar o porto

20 de margo 1979 de Sattahip sob administracéo e controlo da

PAT (inclusive Banguecoque);

12 de dezembro de 1979 Porto comercial de Sattahip comeca a operar;

Aceleracdo do desenvolvimento do porto de

23 de fevereiro de 1982 LCB como porto de carga contentorizada, geral

e agricola;

OBSERVACAO

Projeto de LCB adiado;

1972- Instalagdes transferidas para

0 governo Tailandés;

Ministro propde necessidade de um
novo porto em LCB por razdes de
seguranca, eficiéncia de
funcionamento e de expansdo de

longo prazo;

-A recessdo econdmica impede o
governo de encontrar os fundos

necessarios para LCB;

-Congestionamento no porto de
Banguecoque: desenvolvimento

temporério em Sattahip;
-Preparativos para desenvolver o

futuro porto em LCB;

Avrea total para novo projeto:
1.014,5 hectares;

PAT: define a politica global, para

supervisionar as operacdes e presta

assisténcia técnica;

Ministro dos transportes nomeado
responsavel pelo desenvolvimento

das instalacBes do porto de LCB,;
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29 de marco de 1983

1984

1987

2 de outubro de 1987

15 de novembro de 1987

1989

1991

O governo aprova resolugdo para permitir o
Ministro dos transportes negociar um
empréstimo do Japao para projetar e realizar a

construgdo do porto de LCB;

O PAT incumbe o consércio PAAS para realizar
0 projeto detalhado de LCB;

-PAAS nomeada para realizar o trabalho de

superviséo;

-Contrato de construgdo concessionado;

Contrato de construcéo assinado (Tempo
estimado: 48 meses);

Inicio da Fase 1 do projeto de LCB;

Gabinete aprova resolucéo para colocar porto de
LCB sob a jurisdicdo da PAT;

O porto de LCB comeca a operar.

Projeto concluido em abril de 1986;

As empresas privadas podem
participar na operagdo dos

terminais portuarios;

Primeiro cais, B1, concluido a 21
de janeiro de 1991.

Tabela 22 - Quadro Resumo da histéria do porto de LCB

Fonte: Autor e adaptado de ShippingOnline (2009)
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5.2.3 Infraestruturas
O porto de LCB é composto por diversos terminais:

e Terminais de contentores;
e Terminais de multiusos;

e Terminais de granéis;

e Terminais de carga geral;
e Terminais RO-RO;

e Terminais de passageiros.
\ m 2
< ? Laemchabang IndustnaﬁEstate

& SNC
FREEvZONE 1

Figura 25 -Layout do porto LCB
Fonte: Wikimapia (2014)
O porto dispde de uma moderna infraestrutura e instalac@es de alta tecnologia para suportar
todos os servicos, areas suficientes para ampliar o negdcio (centros de distribuicao, terminais
rodoviarios, armazéns, etc.) e tem capacidade de lidar com maiores navios: Post Panamax e

Super Post Panamax.

82



Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagéo

Além disso, o porto esta sustentado por redes de rodovias, ferrovias e fluviais, permitindo a
ligagdo tanto as restantes regides do pais (e.g. Lat Krabang e Korat.) bem como a paises

vizinhos.

No ponto “5.2.4 Fases de desenvolvimento do porto” serdo discriminadas de forma mais

pormenorizada as infraestruturas do porto.
5.2.3.1 Parques industriais na Tailandia

A Tailandia e um pais que dispbe de parques ou zonas industriais designadas por IE
(Industrial Estates), e que sdo geridos pela IEAT (Industrial Estates Authority of Thailand),
uma empresa Estatal ligada ao Ministro da Inddstria, criada em 1972, e que tem como misséo

regular, promover e desenvolver os portos numa vertente industrial na Tailandia.

Sdo variadissimos 0s parques industriais existentes na Tailandia, como se pode observar na
Figura 26 (Nivatvongs, 2012) e na Tabela 23. LCB IE é um dos muitos parques industriais

dispersos pelo pais.

Existing Industrial Estate (48 LE. in 15 Province ) o5 | FEA-TOwned 111E.
LANPHUN e 3 [ Joint Venture 37 LE.

Northern Region LE. PETCHABURI
Lamphun LE. Thai Diamond City LE.
Lamphun 2 LE, CHACHOENGSAO

PICHIT, Well Grow LE.

Plchic 1 ¥ & Gateway City LE.
SARABURIg Jron; | TFD LE.
Saraburi I.I-Z.(K:\engkhoi) T SAMUTPRAKARN
Nong Khae I:E. Bangpoo LE.
AYU’TTHAX Ae Bangplee LE.
Hi-Tech LE. Asia LE. (Suvarnabhumi)
Bang Pa-in LE. CHONBURI
Saharattananakorn LE: Hemaraj Chonburi LE.
BANGKOK®e. Amata Nakorn LE.
Bangchan LE. Aty Pin Thong LE.
Lat Krabang LE. San AMEODIA Pin Thong LE. (Laem Chabang)
Gemopolis LE. Laem Chabang LE.
Gemopolis LE.(Project 2) =P Amata LE.(Project 2)
RATCHABUR e, Phanthong Kasem LE.
Ratchaburi LE. Pinthong LE. (Project 3)
V.R.M Ratchaburi LE. el ” 3 Ban Beung Pattana LE.
SAMUT SAKHON = L VIETNAM-—e RAYONG
Gulf of ~ o
Samut Sakhon LE. Thailand J N Map Ta Phut LE.
Sinsakhon LE. | Hemaraj Eastern LE.
Maharajnakorn LE. Padaeng LE.
PRACHUAP KHIRI KHAN Eastern Seaboard LE. (Rayong)
Thlisnd Amata City LE
Bang Saphan Steel LE. Administrative Divisions i{ E I Seaboard LE
PATTANI [SE— A::::;;J astern Seaboar .
Halal Food LE. (,Parmui'.\ B Developing LE. o —
SONG KHLA _f)?} RIL LE.
X . ( I— ra Lo i
Southern LE. (Songkhla) yoratl { | Ol)el’ﬂted LE. Ravong (Ban Khai) LE.
- Lak Chai Muang Yang LE

%

Figura 26 - Parques Industriais Existentes na Tailandia em 2012

Fonte: Nivatvongs (2012)
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TIPO DE INDUSTRIA

Petroquimica e refinaria

Automovel

Eletrénica

Joias

Impressédo e embalamento

Téxteis

DESIGNAGCAO DOS PRINCIPAIS PARQUES INDUSTRIAIS

Southern IE
Hemaraj Eastern IE
Map Ta Phut IE
Padaeng IE
Hemaraj Eastern IE
Laem Chabang IE
Eastern Seaboard I1E

Bangplee IE
Amata Nakhon IE

Phichit IE
Khonkaen IE
Southern IE
Khangkhoi IE

Laem Chabang IE
Lumphun IE

Gemopolis IE
Sinsakhon IE

Samutsakhon |E

Ratchaburi IE

Maharajnakhorn IE

Tabela 23- IE na Tailandia

Fonte:Adaptado de Nivatvongs (2012)

5.2.3.2 Parque industrial de LCB

Asia IE
RIL IE
Bang Saphan Project

Amata City IE
Pinthong IE
Wellgrow IE

TFD IE
Panthong Kasem IE
Hi-tech IE
Bangpa-in IE
Hemaraj Eastern IE
Eastern Seaboard IE
Amata IE
Pinthong IE

Em Laem Chabang a maioria da economia ronda em torno da inddstria. Existe um

crescimento cada vez maior na area industrial de Laem Chabang (Figura 27), o que o torna

o lugar perfeito para a industria, acarretando beneficio para a cidade de Chonburi tal como

para o leste da Tailandia.
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Figura27-LCB IE

Fonte: Wikimapia (2014)

O parque industrial de LCB emprega 513.332 trabalhadores (Nivatvongs, 2012) e conta com
cerca de 100 companhias (Almeida, 2004), principalmente preocupadas com industria ligeira
e montagem: eletronica, inddstria automovel e eletrodomésticos. O crescimento econémico
excecional durante os primeiros 10 anos ndo seria possivel sem o contributo do porto de
LCB (Almeida, 2004).

O desenvolvimento do porto de LCB beneficiou através do IEAT, que descentralizou as
atividades industriais de Banguecoque, concedendo incentivos fiscais e outros. S&o
variadissimas as caracteristicas que tornam este parque industrial tdo produtivo (Tabela 24).

A produtividade do porto de LCB cresceu de 50.000 TEU em 1992 para 3,2 M TEU em
2003, em média com uma taxa de crescimento anual de 40%, em que menos de 5% do
volume advém de movimentacgdo de transbordo. Num periodo de 10 anos, LCB tornou-se
um dos 20 maiores portos de contentores a nivel mundial, atraindo a maioria dos

transportadores (Almeida, 2004).
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Inicio da Constituicdo 1982
Inauguracao 1993
5,76 km?
) Zona industrial geral: 2,95 km?
Dimensdes
Zona livre: 1,58 km?
Infraestruturas e outros: 1,22 km?
Aeroporto de Don Muang 140 km
Aeroporto Internacional de de Suvarnabhumi 120 km
Acessos Porto de aguas profundas de Laem Chabang 1 km
Porto industrial de Map Ta Phut 60 km
Provincia de Chon Buri 35 km
Industria Predominante Eletronica, industria automovel e eletrodomésticos
Sistema de eletricidade de alto nivel;
Sistema de tratamento de aguas residuais;
Sistema de abastecimento de agua (producéo);
Infraestruturas Sistema de protegéo contra inundagdes;
Sistema telefonico (local/internacional, videoconferéncia);
Sistema rodoviério (no interior do parque industrial, permitindo acesso a todas as

fabricas).

Tabela 24 - Quadro Sintese do IE de LCB

Fonte: Adaptado de IEAT (2013)

5.2.4 Fases de desenvolvimento do porto

De seguida serdo apresentadas as varias fases do desenvolvimento do porto de LCB e quais

as caracteristicas que foram alcancadas.
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5.24.1 Fase 1 (1987)

A primeira fase da construcdo do porto de LCB, focou-se na criacdo de um espaco amplo
para contentores e capacidade para receber navios de grande porte, competéncia que o0 porto

de Banguecoque deixou de ser capaz de desempenhar (Tabela 25 e Figura 28).

Estrutura do porto Forma de U
. Largura: 450 m
Dimensé&o do porto )
Comprimento: 1.600 m
Profundidade da bacia de amarracéo 14 m (Nm)

Profundidade do Canal para os terminais 16 m (Nm)

Quebra-mar (Comprimento) 1.300 m
Tamanho de navios Panamax
TOTAL: 11

Terminais de navios porta-contentores
] Terminais multiusos
N ° de cais . -
Terminal RO-RO para navios/carros

Terminal RO-RO para carros

5
3
1
1
1

Terminal de Granéis
Capacidade total 4 Milhdes de TEU
Transporte: ligagdes rodovidrias e ferroviarias
Servicos de infraestrutura: energia elétrica, abastecimento de
agua doce, telefone e videoconferéncia
) ) Sistema de tratamento de aguas residuais
Equipado com boas instalacdes e .
] Areas de armazenamento
infraestruturas ; _— : . S
Equipamento mecénico para movimentacdo, como porticos
Rebocadores e outras embarcagdes
Terminal de Alfandega
Centro de Controlo para a gestdo e comunicagdo no porto de

LCB

Tabela 25 - Fase 1 LCB

Fonte: Adaptado de Laem Chabang Phase 3 (2011)

87




b b
g

Analise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagao ’*@I“

400 g - .
— e _ e — R B
- N B2’83

'“\,ooﬂ - 4 el S 1 0 S
AS

176

Figura 28 — Fase 1

Fonte: LCB (2013)
5.2.4.2 Fase 2 (1997)

Apdbs o término da fase 1, o porto de LCB rapidamente alcancou a plena capacidade. O
governo imediatamente iniciou a fase 2, por forma a criar uma maior capacidade para receber

contentores. Com a fase 2 o porto alcangou 6,8 milhdes de TEU (Tabela 26 e Figura 29).

Estrutura do porto Forma de U
] Largura: 500 m
Dimenséo do porto .
Comprimento: 1.800 m
Profundidade da bacia de amarracéo 16 m (Nm)
Profundidade do Canal para os terminais 16 m (Nm)
1.900 m adicionados a estrutura antiga

Quebra-mar (Comprimento) ) .
Combinado comprimento de 3.200 m

Tamanho de navios Post Panamax
TOTAL: 7
N ° de cais Terminais de navios porta-contentores 6
Terminal RO-RO/ Cargas Gerais 1
Capacidade total 6,8 Milhdes de TEU

Tabela 26 - Fase 2 LCB

Fonte: Adaptado de Laem Chabang Phase 3 (2011)
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Figura 29 — Fase 2

Fonte: LCB (2013)
5.2.4.3 Fase 3 (2011-2020)

Como a Tailandia pretende classificar -se entre os 10 paises mais importantes do mundo em
termos de trafego portuario, a PAT iniciou o desenvolvimento da fase 3 do porto de LCB,

que serd implementada no periodo de 2011 a 2020 (Tabela 27 e Figura 30).

Os objetivos consistem em aumentar a competitividade do porto, para reafirmar a sua
posicdo como a porta de entrada da sub-regido, tornar-se um centro de informacdo de

transporte comercial e aumentar as oportunidades de comércio e investimento na Tailandia.

Entretanto, questdes ambientais suspenderam o progresso da fase 3, tendo a PAT
encarregado uma empresa de consultoria para realizar um estudo de viabilidade para esta
fase, numa vertente econémica e ambiental. O estudo ndo procurara apenas fazer do porto
de LCB um padréo internacional, mas também um porto ecologico, dispondo da tecnologia
mais moderna e com as mais recentes inovacgoes. Pretende-se assim que o porto ofereca 0s
servicos mais rapidos, com cada vez menor tempo de espera para cada navio. Contudo
aguarda-se o resultado do estudo para lidar com as preocupacfes locais e permitir que o

projeto avance.
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Estrutura do porto Forma de U
) Largura: 800 m
Dimensé&o do porto .
Comprimento: 2.000 m
Profundidade da bacia de amarracéo 18 m (Nm)
Profundidade do Canal para os terminais 18 m (Nm)
1.900 m adicionados a estrutura antiga

Quebra-mar (Comprimento) ] )
Combinado comprimento de 3.200 m

Tamanho de navios Super-Post Panamax
TOTAL: 9
) Terminais de navios porta-contentores 7
N © de cais ;
Terminal de Carga Geral/contentores 1
Terminal RO-RO 1
Capacidade total 8 Milhdes de TEU

Uso de energia renovavel, como a energia
Instalacdes adicionais e infraestrutura elétrica;
(complementa o que a primeira fase oferecia)  Inovagdes logisticas como gruas de empilhamento
automaticos.
Tabela 27 - Fase 3 LCB

Fonte: Adaptado de Laem Chabang Phase 3 (2011)

- 2010 Study and Design
_gmn. Ope and Operating
- - :

Figura 30 — Fase 3

Fonte: LCB (2013)
5.2.5 Modelo de Governance

Quanto ao modelo de governance, este porto utiliza o Landlord Port, em que a PAT ¢é
responsavel por todo o porto, entretanto esta permite que o setor privado desempenhe a

func&o operacional do mesmo.
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5.2.6 Evolucdo de trafego e capacidade

O porto de LCB traduz-se numa das maiores taxas de crescimento a nivel mundial, avaliado
mundialmente como World Top Container Port pela revista lider mundial, a Lidoys’s list. A
classificacéo evoluiu do 23° em 1998 -1999 para 0 20° e 18°, em 2002 e 2003 respetivamente.
Nos gréaficos seguintes (Figura 31 e Figura 32) é possivel observar a evolucéo no periodo de
1996 a 1999, e de 2004 a 2012, respetivamente, enquanto no Anexo D a evolucdo agregada

de ambos periodos.

Evolugao LCB 1996-1999
1 600,00 1592,36
1 500,00
1 400,00
1 300,00
1 200,00

1100,00

TEU (109)

1 036,06
1 000,00

900,00

800,00

728,63

700,00
1996 1997 1998 1999

Anos

Figura 31 - Evolugéo do trafego de Contentores LCB de 1996-1999

Fonte: Autor e adaptado de Asia Trade Hub — Thailand (2001)
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Evolucdo Trafego Contentores LCB (2004-2012)

6000 5 830,000

5500

5068,076

5000

4500

TEU (10%)

4000
3500

3000
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Anos

Figura 32 - Evolucao do trafego de Contentores LCB de 2004-2012

Fonte: Autor e adaptado de Lldoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), LIdoys's List
(2009), LIdoys's List (2011), LIdoys's List (2012)

Os terminais de contentores do porto de LCB movimentam mais de 75% do volume da carga
total transportada por oceano na Tailandia e em 2012 os resultados aumentaram 3% (Figura
33), para 5.8 M TEU, enquanto em 2011 apresentava um valor de 5.6 M TEU. (LIdoys's
List, 2013). De 2010 para 2011, os resultados aumentaram 10,4%.

Contudo, 98% de toda a carga movimentada pelo porto tem como destino o parque industrial
ou advém do mesmo (LCB, 2013).

Da anélise do relatério de contas de 2012 verifica-se que foram exportados 2.9 M TEU, um
aumento de 3,5% do que no ano anterior, e as importaces alcancaram 2.8 M TEU, um

aumento de 1,5%.
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Fonte: Autor e adaptado de LIdoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), Lldoys's List

5850

5800

— 5750

5700

TEU (10°

5650

5600

5550

Evolucdao 2011vs2012

5830 3,50
3,00
2,50
2,00
1,50

%

1,00
0,50
0,00

2011 2012
Ano

I Trafego  ==@==\/ariacdo (%)

Figura 33 - Evolugéo do trafego de contentores 2011 vs. 2012

(2009), Lidoys's List (2011), Lldoys's List (2012)

Atualmente, a Fase 3 do porto de LCB aumentara a capacidade anual atual de,

aproximadamente, 11 M TEU para 18 M TEU, quando concluido em 2020 (Figura 34).

TEU (M)
o N > [e)] o0

10

Evolugdo da capacidade

20
15
=
10 5
AN}
-
5
0

Fase 1 Fase 2 Fase 3

Fases de desenvolvimento

s M TEU  ==@=Acumulado

Figura 34 - Evolucéo da capacidade de TEU de LCB

Fonte: Autor e adaptado de Laem Chabang Phase 3 (2011)
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Capitulo 6

Analise e medidas para
a competitividade e
Inovacao

6.1 Andlise de alguns portos com crescimento assinalavel
6.2 Andlise

6.3 InvestigacOes Futuras
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6 CAPITULO 6 - ANALISE E MEDIDAS PARA A
COMPETITIVIDADE E INOVACAO

Face aos capitulos anteriores deste estudo, pretende-se analisar alguns portos considerados
como referéncia assim como os principais portos portugueses, por forma a poder fazer-se a
comparacao e retirar medidas e sugestfes inovadoras para o setor portuario portugués. Por

fim, a proposta de investigacdes futuras.
6.1 Analise de alguns portos com crescimento assinalavel

Ao analisar-se 0 estado de arte dos nossos portos, facilmente apercebemo-nos de que o
contexto que os rodeia, imediatamente nas suas contiguidades, € privado de industria.
Portugal ndo dispde de capacidade de atrair os maiores navios, para fazer “langar” os valores

da exportacdo, ao contrario do que ja se pdde observar no porto de Laem Chabang.

Quanto aos portos nacionais mais movimentados nos ultimos 3 anos, foram o porto de Lisboa
(34%), porto de Douro e Leix8es (32%) e o porto de Sines (28%), em 2011; o porto de Douro
e Leixdes (36%), porto de Sines (32%) e o porto de Lisboa (28%) em 2012 e o porto de Sines
(42%), porto de Douro e Leixdes (29%) e o porto de Lisboa (25%) em 2013 (Figura 35,
Figura 36, Figura 37 e Figura 38).

% TEU por Porto 2011

0%

5%

0%
1%

B PORTO DE VIANA DO CASTELO ® PORTO DE DOURO E LEIXOES = PORTO DE AVEIRO
PORTO DE FIGUEIRADAFOZ mPORTO DE LISBOA B PORTO DE SETUBAL
B PORTO DE SINES

Figura 35 - Percentagem TEU por porto 2011
Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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% TEU por Porto 2012

0%

3%

1% 0%

B PORTO DE VIANA DO CASTELO ® PORTO DE DOURO E LEIXOES ® PORTO DE AVEIRO
PORTO DE FIGUEIRADA FOZ ®PORTO DE LISBOA B PORTO DE SETUBAL
M PORTO DE SINES

Figura 36 - Percentagem TEU por porto 2012

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)

% TEU por Porto 2013

0%

0%

B PORTO DE VIANA DO CASTELO B PORTO DE DOURO E LEIXOES = PORTO DE AVEIRO
PORTO DE FIGUEIRADA FOZ ®PORTO DE LISBOA B PORTO DE SETUBAL
B PORTO DE SINES

Figura 37 - Percentagem TEU por porto 2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Evolucao do maiores portos em Portugal
700000
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500000

400000

TEU

300000

200000
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0
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Anos
PORTO DE DOURO E LEIXOES PORTO DE LISBOA PORTO DE SINES

Figura 38 — A evolugéo dos 3 maiores portos em Portugal

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)

Em LCB, 98% da carga movimentada, tanto importada como exportada, deve-se a fixacao
da inddstria existente no parque industrial junto ao porto. O material descarregado é utilizado
para obter produtos acabados, que depois é exportado através do mesmo porto, o que desta
forma reduz custos de transporte e acarreta privilégios de isen¢do fiscal, aumentando assim
0 interesse dos investidores. Trata-se assim, tanto, de um porto de origem como um porto de

destino.

Quando analisados os dados do porto de LCB e 0s 3 maiores portos portugueses deparamo-
nos com a elevada diferenca de carga movimentada (Figura 40). Em relacdo a taxa de
crescimento anual dos 3 maiores portos portugueses e do porto de LCB (Figura 39)
caracteriza-se da seguinte forma: em 2012 o porto de Sines foi 0 que teve a mais elevada
taxa de crescimento (24,23%) relativamente aos portos referidos, tendo um crescimento
médio anual de 60,46%; seguindo-se o porto de Douro e Leixdes com uma variacdo de
23,07% em 2012 e uma taxa média anual de 7,92%; LCB com uma variacéo de 3% em 2012,
e um crescimento médio anual de 6,72% e por fim o porto de Lisboa com uma taxa de

decrescimento em 2012 de 10,37%, e um decrescimento médio de 0,53%.

De uma forma geral, os portos portugueses apresentam uma maior varia¢do, em relagéo ao
porto tailandés, porém a propor¢do do crescimento em termos absolutos é totalmente

distinta, o que reforca o crescimento inigualavel e dimenséo do porto de Laem Chabang.
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Figura 39 - LCB vs o0s 3 maiores portos Portugueses (Variagdo em %)
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Fonte: Autor e adaptado de LIdoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), LIdoys's List (2009), LIdoys's List (2011),

Lidoys's List (2012) e IPTM (2013)

Crescimento
médio
6,72
7,92
0,53
60,46




& b 2

Andlise dos modelos de “governance” e praticas dos portos Portugueses — “dar lugar” a Competitividade e inovagéo E@T

700000

600000

500000

400000

TEU

300000

200000

100000

Fonte: Autor e adaptado de LIdoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), LIdoys's List (2009), LIdoys's List (2011), LIdoys's List (2012) e IPTM (2013)
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De acordo com a Tabela 28 apercebemo-nos que séo inumeras as semelhancas entre o porto

de LCB e o porto de Sines.

Local

Especificacéo
Localizacéo

Potencial para crescimento
Primeira inddstria

Inicio da contentorizagéo
Operador

Tipo de contrato
Plataforma logistica
Conectividade
rodoviaria/ferrovia
Modelo de Governance
Autoridade Portudria
Tipo de hinterland
Localizagdo dos Parques
industriais/ZILs

Operador Privado

LAEM CHABANG
Pequena vila piscatéria
Porto de aguas profundas > 14 m
130 km da capital
Porta do Sudeste Asiatico
Nas proximidades ilimitado
Petroquimica
1991
Privado
Leasing
Industrial Estate LCB

Bem desenvolvida

Landlord Port
PAT

Rico em indUstria

Zona contigua ao porto

PSA

SINES
Pequena vila piscatdria
Porto de aguas profundas > 16 m
150 km da capital
Porta Atlantica da Europa
Nas proximidades ilimitado
Petroquimica
2004
Privado
Leasing
ZALJZIL Sines

Em desenvolvimento

Landlord Port
APS

Pobre em industria

Zona contigua ao porto

PSA

Tabela 28 — Comparacédo do porto de LCB com Sines

Fonte: Autor e adaptado de Almeida (2004) e LCB (2013)
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Quanto ao porto de Pireus da Grécia, este demonstra um elevado crescimento, sendo
considerado o porto de maior taxa de crescimento anual em 2013, focando-se a sua atividade
no transhipment. No periodo de 2009-2012, este porto evoluiu em média 61,20%, enquanto

por exemplo o porto de Sines evoluiu apenas 31,49% (Figura 42).

A maior variacdo no porto de Pireus deu-se em 2010, derivado da privatizacdo do porto a
COSCO (Daily Colection of maritime press clippings 2014 — 226) (Figura 41). Em 2009, o
porto de Pireus apenas movimentou 665 mil TEU, enquanto o porto de Lisboa movimentou
500 mil TEU. Apesar de Portugal demonstrar um crescimento significativo, Pireus cresceu

de um modo assinalavel (Figura 43).

Figura 41 — COSCO no porto de Pireus, Grécia

Fonte: MarineTraffic
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Porto de Pireus vs 3 maiores portos Portugueses
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medio
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PORTO DE SINES 51,85 18,39 24,23 31,49

Figura 42 - O porto de Pireus vs os 3 maiores portos Portugueses (Variagdo em %)

Fonte: Autor e adaptado de LIdoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), LIdoys's List (2009), LIdoys's List (2011), LIdoys's List (2012) e IPTM (2013)
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Porto de Pireus vs 3 maiores portos Portugueses
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Figura 43 - O porto de Pireus vs 0s 3 maiores portos Portugueses (TEU)

Fonte: Autor e adaptado de Lldoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), Lldoys's List (2009), Lldoys"s List (2011), LIdoys's List (2012) e IPTM (2013)
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6.2 Analise

Ao longo deste estudo, existem alguns pontos a focar, tais como:

106

Fatores de Competitividade: Os portos portugueses dispdem de uma forte localizagédo

geografica, o que permite um acesso direto ao trafego maritimo que passa em frente
a costa portuguesa (Figura 52). Mas como ja& foi possivel verificar em capitulos
anteriores, este ponto forte ndo é suficiente por si so, visto serem varios os fatores
em interacdo e estes contribuirem todos de forma distinta para a competitividade de
um porto. Os fatores geralmente considerados sdo a localizagdo geogréfica, a
eficiéncia do porto e taxas portuarias, forte conetividade maritima, e a qualidade da
infraestrutura do porto.

Modelos de Governance: A grande maioria dos portos recorrem ao modelo do

Landlord port, no entanto existem portos mais ou menos eficientes, pelo que se
conclui que o modelo de governacdo ndo é determinante na competitividade dos
portos. Assim sera o ambiente competitivo que tera influéncia sobre a estrutura da
gestdo do porto, sendo um macro para a definicdo da sua politica portuaria. Porém,
s&0 inimeros os fatores que afetam a competitividade de um determinado porto. E
notavel que uma maior participacdo de operadores privados traduz-se num aumento
da eficiéncia do porto, diminuicdo dos custos, aumento da qualidade do servico,
aumento do poder competitivo, alteracdo da atitude dos clientes em relacéo ao porto,
aumento do volume de trafego, alargamento da gama da oferta de servicos, entre

outros.

Portos “Vencedores em 2013”: E notavel que em 2013, o porto de Pireus da Grécia,

foi 0 1° classificado, pela sua elevada taxa de crescimento anual de 63,4%. O sucesso
resulta do direto e forte investimento de um armador da China, designado por
COSCO, que independentemente do pais se encontrar em crise profunda, privatizou
o terminal, potenciando o crescimento do porto desde 2009 (Smith, 2014), de onde
advém o crescimento dos ultimos anos. Entretanto, apesar de o porto ter um
crescimento significativo e movimentar um nimero cada vez maior de TEU, a
evolucdo apenas denota-se no porto em si e ndo tem uma influéncia elevada na regido

em que esta inserido. O oposto sucede no porto de LCB, que com a industrializagdo
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no porto tem um impacto de tamanha dimensao em toda a regido, gerando emprego
e contribuindo para o crescimento da economia nacional.

Assim como Portugal, a Grécia também teve problemas de cariz econdémico.
Contudo, apesar de identicamente ser notavel o crescimento dos portos Portugueses,

0 porto da Grécia desenvolveu-se de uma forma inigualavel

e Fixacdo da inddstria: Cada vez mais os custos logisticos representam hoje uma

importante componente do custo final dos bens transacionaveis, e como ja foi
exposto no capitulo 2, os custos de transporte maritimo na cadeia logistica sdo
relativamente baixos e tém vindo a ser progressivamente reduzidos. Ja os custos de
transporte ferroviario e/ou rodoviario necessarios para ligar o porto as origens/
destino final das mercadorias sdo elevados e crescem com a distancia ao porto. Estes
custos podem ultrapassar frequentemente os 50% do custo total da cadeia logistica
(Mota, 2013).

De uma forma geral, os principais portos portugueses possuem alguma industria no
seu hinterland, no entanto muito afastadas, o que leva a um custo logistico mais
elevado, no entanto dispdem de espaco nas imediacdes que possibilita a instalacdo

de armazeéns logisticos e, principalmente, industrias.

Portugal ao apostar mais em atividades de valor acrescentado, por exemplo a
montagem de produtos finais (E.g. Laem Chabang), permite assim que um navio que
atrague num porto portugués, para além de servir o seu hinterland e realizar
operacdes de trashipment, sirva/usufrua diretamente e de forma competitiva das
indUstrias e atividades logisticas, o0 que também acabaria por criar emprego. Assim
os produtos finais aqui fabricados/montados poderiam ser colocados nos destinos
finais, 0 mais rapido possivel ao menor custo possivel, via maritima ou ferroviaria
(as ligacOes sao inexistentes ou precisam de ser melhoradas, para permitir 0 acesso

ao hinterland, peninsula ibérica e toda a faixa atlantica).

Os portos ao estarem fisicamente proximos dos destinos e origens das mercadorias,
nos dias de hoje torna-se um aspeto fundamental de competitividade. Com a
globalizagéo das economias e a deslocalizagdo da produgéo de bens de consumo, 0s
custos logisticos assumem um valor significativo e crescente do custo final dos bens.

Importa, por esse motivo, reduzi-los ao minimo. As empresas localizadas no
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hinterland proximo dos portos usufruem de custos logisticos significativamente

inferiores o que Ihes confere niveis de competitividade acrescidos (Mota, 2013).

Contudo, se a fixacdo da industria estivesse presente no seio da area do porto? Se 0s
custos logisticos ja sao significativamente inferiores, quando se trata de empresas no
hinterland, entdo empresas localizadas na &rea do porto fardo diminuir claramente os
custos. Visto que os nossos portos ndo dispdem de quantidade significativa de

mercadoria para carregar/descarregar, assim atrair-se-ia um maior trafego.

Contribuindo desta forma para a competitividade da regido em que a industria esta
inserida e claro para um porto mais competitivo e mais atrativo para os clientes do
porto. Para Operadores logisticos e empresas a proximidade ao porto implica um

acrescido fator de competitividade ou o valor acrescentado a sua mercadoria

A verdade é que esta necessidade da fixacdo de industria junto aos portos ja é
percetivel em variadissimas noticias e artigos que surgem ao longo do nosso
quotidiano, no entanto, o diferenciador passaria por demonstrar através de estudos
econdmicos qual o impacto que teria no trafego, por forma a fazer-se a comparacao
entre um porto com auséncia e com presenca de inddstria. Porém, como ja foi referido
anteriormente, sdo varios os fatores que influenciam o aumento de trafego, tornando-

se dificil “quantificar” o impacto, isoladamente, da fixacdo de industria no porto.
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6.3 Investigacoes Futuras

Ao longo da investigacgdo, surgiram algumas dificuldades em obter determinados dados, que
para o autor seriam relevantes para sustentar seguramente as conclusdes, deste modo,

reforga-se algum interesse no seguinte:

e Elaboracdo de um modelo matematico/ um estudo que quantificasse quais os fatores
de competitividade que desempenham/desempenhariam um papel mais determinante
na competitividade dos diferentes portos, paises e regides, que por consequente
contribuiriam para que esse porto, pais ou regido fosse escolhido mais regularmente,
a semelhanca de Tongzon J. (2002);

e Criacdo de uma base de dados sobre todos portos do Mundo, principalmente com a
informagdo do modelo de governance utilizado, por forma a poder efetuar-se a
analise dos varios modelos utilizados a nivel mundial,

e Estudo da viabilidade de investimento em varias indUstrias na area do porto de Sines,
e impacto no trafego maritimo, no &mbito da temética: fixagdo de industria nos portos

(e.g. Porto de Laem Chabang).
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7 CAPITULO 7 - CONCLUSAO

A realizacéo deste trabalho permitiu alcangar parcialmente os objetivos propostos, motivada
sobretudo pela falta de dados para melhorar a sustentacdo das conclusdes obtidas,
possibilitando concluir que Portugal tem extrema necessidade de se afirmar na
competitividade portuaria e podera contribuir para a mesma se apostar na fixacdo de
indUstria nas areas portuérias. Com base no estudo de um porto como referéncia, Laem
Chabang, a industrializagcdo no porto é um meio para dinamizar o porto. Por contraposicao
ao outro porto analisado, Pireus, na Greécia, que foi o porto que observou o maior crescimento
em 2013, o sucesso resulta sobretudo do investimento de privados no porto em si,
potenciando o crescimento do porto, face a conjuntura do pais. Contudo de acordo com
varios autores, averiguou-se que sao Vvariadissimos os fatores que contribuem para a

competitividade de um porto, sendo que seria necessario a “solugao 6tima’ destes.

Desta forma a investigacao consistiu num profundo enquadramento teérico sobre a tematica
e analise do ambiente competitivo e alguns fatores de competitividade portuaria, modelos e
praticas, tanto de portos Portugueses como de portos internacionais considerados como
referéncia. Posteriormente, através de “medidas” consideradas inovadoras, dos portos de
referéncia, pretendeu-se contribuir sugestdes de praticas distintas para colmatar pontos

“fracos” e melhorar a competitividade dos portos portugueses.

Atualmente os portos portugueses usufruem de ligacdes a rede ferroviaria, rodovia e
plataformas logisticas ndo totalmente exploradas; insuficiéncia de zonas logisticas portuarias
que possibilitem a concentracdo de cargas para expedicao/rececdo por modo ferroviario, bem
como a instalacdo de atividades industriais e logisticas com valor acrescentado para a cadeia
logistica. Portugal deveria beneficiar do posicionamento geoestratégico, na intercecdo de
grandes rotas mundiais de transporte maritimo, em especial no que respeita as ligacdes entre
a Europa e América, Africa e Asia e das condigdes naturais que possui para desenvolver de

infraestruturas maritimo-portuarias deep-sea.

Portugal necessita de ser competitivo, face a conjuntura econdémica, necessitando de
selecionar muito bem quais 0s investimentos que potenciam uma vantagem competitiva e
crescimento da economia nacional. E necessario apostar em medidas que incrementem o

volume de trafego, acrescentem valor a mercadoria transportada (politicas orientadas para o
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cliente), sustentem a evolucdo do porto e desenvolvam toda a regido envolvente, por

consequente a economia nacional.

Atualmente os 3 maiores portos nacionais, que movimentam a globalidade da carga

contentorizada do nosso pais, sdo o porto de Sines, Leixdes e Lisboa.

Quanto a dimensdo econdémica, o porto € um multiplicador econémico, pelos efeitos que este
produz através das atividades portuarias, das industrias de proximidade e das industrias em
geral que dele se servem, trata-se de um centro aglomerador de atividades por exceléncia.
Contribui para a criacdo de riqueza nacional e desenvolvimento regional (sustentabilidade
de inddstrias e criacdo de emprego), o que € fundamental para a economia de pequenas

regides, traduzindo-se na sustentabilidade das suas industrias e vice-versa.

Em relacdo a investigacdes futuras, consideram-se as varias sugestdes de trabalhos
anteriormente expostos fundamentais para suportar e consolidar, face as dificuldades
sentidas na presente investigacdo, colmatando assim a falta de informacédo, que permitira

tomar medidas que visem a competitividade do sistema portuario nacional.

Em sintese e tendo presente tudo o que foi descrito e analisado previamente, Portugal a
semelhanca da Grécia também ultrapassou problemas de cariz econémico, sendo que seria
interessante o investimento de privados nos nossos portos, por forma a promover o
crescimento do porto e aumentar o volume de trafego. No entanto a evolucédo apenas denotar-

se-ia no porto em si e ndo na regido em que o porto esta inserido.

Assim, Portugal necessita de investir na fixacdo de industria no seio dos portos o que
contribuiria para custos logisticos significativamente reduzidos, criacdo de emprego,
dinamizacdo dos portos, aumento de trafego, valor acrescentado a mercadoria,

competitividade e criacdo de valor na regido econémica.
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@

ANEXO A — GLOSSARIO

OWT Deadweight tonnage/ Porte (soma de todos 0S pesos
variaveis que um navio é capaz de embarcar em seguranca);
E a navegacdo entre portos maritimos de um mesmo pais,
Cabotagem sem perder a costa de vista. A cabotagem contrapde-se a

navegacao de longo curso;

E a pessoa ou empresa que normalmente é o fornecedor ou 0

proprietario das mercadorias embarcadas. Também chamado
Carregador ] ]

de expedidor ou recebedor (quando a carga transportada é da

sua responsabilidade);

Define-se como a capacidade e a habilidade, isto é, o poder
para competir/manter ou aumentar as suas quotas de
mercado, que depende da forma e do processo em que uma
Competitividade série de elementos decisivos sdo utilizados ou postos em
operacdo. Ao apresentar um resultado satisfatoriamente
superior, define-se esta empresa ou entidade como

competitiva;

E a disputa entre empresas num determinado mercado. A
Concorréncia existéncia de concorréncia pressupde que existe um nimero

suficiente de empresas que atuam livremente no mercado;

Uma pequena secdo de um canal ou rio com portas e

| comportas em cada extremidade, que podem ser abertas ou
Eclusa ] o

fechadas para fazer variar o nivel da agua, com a finalidade

de elevar ou baixar os navios;
Estiva Colocacéo das mercadorias a bordo dos navios e arrumagéao;

Portos que realizam o servico de distribuicdo de mercadoria
Feeder port
entre portos;
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Zona “oposta” ao hinterland, que engloba todo o espaco
maritimo com que o porto estabelece relacBes comerciais,
Foreland ] ) )
referindo-se aos portos e mercados ligados por servicos de
transporte do porto;
_ Zona interior de influéncia do porto, toda a area industrial e
Hinterland S ]
comercial interior ligada ao porto e por ele servida;
Portos que funcionam como base de concentracdo de
Hub ou centre port grandes linhas, desempenhando funces vitais nas redes de

distribuicdo para extensos hinterlands e para outros portos;

Navio de 60.000 - 80.000 DWT, com capacidade para
Panamax transportar até 5.000 TEU e com dimensdes para atravessar

o canal do Panama;

Os ductos ou pipeline s&o utilizados normalmente para
Pipeline transportar produtos atraveés de encanamentos tubulares,

normalmente granéis liquidos ou solidos;

Portos especializados em operagbes de transbordo de
contentores e situam-se em rotas principais em ligagdo com
rotas cruzadas ou derivadas. Consiste no desembarque e
Portos de transhipment ~ movimentagdo de mercadorias que utilizam grandes navios
na navegacao transoceanica para 0 seu transporte, 0 que
exige portos com grandes capacidades de fundos de mar,

extensdo de cais e areas de parqueamento;

Navio de 80.000 DWT, com capacidade para transportar
Post Panamax mais de 5.000 TEU e com dimensdes superiores ao canal do

Panama;

Navio de 100.000 DWT, com capacidade para transportar
Super Post Panamax. mais de 10.000 TEU e com dimensdes superiores ao canal

do Panamé;
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Twenty-foot Equivalent Unit/ Representa a capacidade de
TEU carga de um contentor maritimo normal, de 20 pés de
comprimento, por 8 de largura e 8 de altura. Um contentor

de 40 pés (e de 35 pés) podera ser expresso por 2 TEU;

E a entidade que ocupa-se do transporte propriamente dito.

Quer seja o proprietario, o explorador ou o simples fretador
Transportador/Armador de um navio, a sua misséo € a de transportar as mercadorias

ou passageiros do ponto A ao ponto B através do mar, rios e

lagos, a tempo e em seguranca;

Utilizacdo dos varios modos de transporte para movimentar

Transporte intermodal _
a mesma unidade de carga (e.g. contentores), sem rutura;

Transporte Modal Utilizacdo de apenas um modo de transporte;

) Utilizagdo de dois ou mais modos de transporte, passando
Transporte Multimodal ) ) o
por diferentes tipos de transporte (sem unicidade de carga);

Facility Instalagdes.
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ANEXO B - CARGA MOVIMENTADA EM PORTUGAL POR PORTO
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Figura 44 - Movimento de contentores no Porto de Viana do Castelo 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 45 - Movimento de contentores no Porto de Douro e Leixdes 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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I
PORTO DE FIGUEIRA DA FOZ PORTO DE AVEIRO
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Figura 46 - Movimento de contentores no Porto de Figueira da Foz 2004-2013 Figura 47 - Movimento de contentores no Porto de Aveiro 2004-2013
Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013) Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 49 - Movimento de contentores no Porto de Lisboa 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 48 - Movimento de contentores no Porto de Setabal

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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Figura 50 - Movimento de contentores no Porto de Sines 2004-2013

Fonte: Autor e adaptado de IPTM (2013)
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ANEXO C - BREVE ANALISE AO PANORAMA
PORTUARIO MUNDIAL

Tew k. Teu Teu
2013 | 2011 | Port Courtry 1042 +- 2011 +-
1 1 Shanghan China 32.535.000 15 31,739,000 790,000
: |2 Sngapore Singapare 31,646,400 5.7 29,537,700 1,711.700
k] k1 Heng Korg China 23%,117.000 -5.2 24,584,000 -1,267.000
4 & Shenzhen China 72,940,130 16 73,570,800 369,330
5 5 Busan Spath Karea 17,068,177 53 16,184,706 851471
] [ Nirgho Ching 15,670,000 Eo 14,510,000 1,160,000
7 T Guangzhou China 14,743,600 34 14,260,040 483,560
a 8 Qingdao China 14,503,000 114 13,020,010 1,482,990
a9 9 Dubai UAE 13,270,000 21 13,000,000 270,000
10 (11 Tianjin China 12,300,000 B3 11,580,760 719,240
11 in Rotterdam Netherlands 11,865,916 =01 11.B76,000 ~10,584
1 |13 Parl Klarg Malaysia 10,000,000 il 9,605,926 396,074
13 |12 Kaohsiung Taiwan 9,781,231 L5 9,636,380 144,952
14 14 Hamiburg Germany 8,863,896 =17 9,014,165 ~150.269
15 |18 Antwenp Belgium 8,635,169 0.3 8,664,243 -0
16 |16 Los Angeles us Bo7rT14 7 7.540,510 137,204
17 19 Dal'an China B.060.400 259 6,400,030 1,660370
i8 |17 Part Tanjurg Palepas Malaysia 7,700,000 4 7,520,000 180,000
19 [1B Kiamen China 201,700 116 §,450,500 751,200
0 i3 Tarjung Prick* Indonesia §200,000 oA 5,649,119 550,881
21 |21 Bremen/Bremerhaven Cermany 5115211 34 5,515,487 199,724
id 0 Lorg Beach us 6,045.662 05 6,061,085 -15,42%
i3 33 Laem Chabang Thailand 5E30,000 30 5,660,000 170,000
24 |24 Mew Yark/New Jersey us 5,529,909 o5 5,503,486 26,423
Fi 6 Ha Chi Mink City Vietram 5,060,000 g1 4,514,000 246,000
6 |25 Liamyurgang China 5,020,000 35 4,850,190 169,810
27 31 Yimgkou China 4,851,000 204 4,030,000 821,000
28 |27 Takya lapan 4,751,653 dy 4,655,664 111,989
29 |33 leddah Saudi Arabia 4, 738003 17.9 4,018 76& 719,238
30 28 Valencia Spain 4,465 754 33 4337371 142 383
i I lawazhaslal Mehru Port India 4,260,000 10 4,217,000 43,000
3 |30 Colembo 5ri Lanka 4,1E0,000 -1.9 4,262 887 -81,887
i3 34 Algeciras Spain 41143231 142 3,602,631 511,600
T4 (41 Taicang China 4014617 313 3057824 956,753
g 1B Sharjsh/Khar Fakkan JAE 3996248 257 3,250,000 766,248
36 35 Manila Philippines 3, 705000 71 3,460,000 245000
LY 16 Felikstowe UK 3,700,000 B3 3,400,000 300,000
38 |29 Part Said Egypt 3,631,165 -15.7 4,306,468 -675.503
19 i Salalah Cman 3,630,000 131 3,200,700 419,300
40 37 Balooa Panama 3251139 06 1,332,265 18,874
1 &2 Santos Brazil 3171685 B 2485922 185,763
42 &fh Ambarli [Istanbul} Turiay 3097464 153 2,686 000 411,464
43 40 Yokahama lapan 3,052,775 -1.0 3,083,432 -30,657
hi 43 Savannah us 2.966,21% ay 20440, 684 21,539
45 |47 Tanjung Perak Indonesia 2,B45,138 78 1,653,518 205,630
46 7 Piragus Greers 2, TA5.0132 E3.4 1,680,133 1,064 879
47 Bl Gioia Taura Ity 2721104 181 2,308,000 416,106
48 |50 Varcauver Canada 2,715,160 83 2,507,032 206,128
49 54 Keelung Talwan 2,T04730 126 2,402,780 301,950
50 |48 Mapoya Japan 2655225 iz 2,623,138 32,087

* Estimated by Containerisation International

Tabela 29 - Top 100 2013 (parte 1)

Fonte: Lldoys's List (2013)
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Teu k] Teu Teu
1013 | 2011 | Port Country 011 = 1011 =
51 53 Duisburg Germamy 2,600,000 L8 2,500,000 1on000
52 |4B Kobe Japan 2,567,540 12 2624025 -56,485
53 51 Melbgurne Australia 2,547,623 16 2,506,726 40,897
54 |56 Maarsaxlokk Malta 2,540,000 16 2,360,489 179,511
55 |45 Duroan South Africa 2,539,004 L] 2GRE65E 169,252
56 55 5t Petersburg Russia 2,524,680 67 2365174 159,506
57 5% Osaka Japan 2400754 -18 24460691 56,937
58 |57 OQakdard us 2344592 o1 2,342,526 LBGG
59 44 Shahid Rajeee Iram 2,317.647 1B 2830248 531,621
&0 59 Le Havre France 2,306,000 &1 2,215000 41,000
61 Ty Marjing China 2,300,000 169 1,841.000 459,000
62 71 Cartagana Calambia 2,201,063 188 1853342 347,71
(X} -3 Wensu Cwangyang South Kerea 2,153,818 i3 2085222 £8,506
64 |67 Virginia (Hamptan Raads) us 2,105,886 98 1,91E029 187.E57
£5 a5 Syciney Bustralia 2,095,434 iz 2093253 65,172
&6 Tz Genoa Italy 2,064 806 118 1847102 217, 704&
&7 |68 Manzanillo MIT Fanama 2,059,764 B 1ER9.B02 159,963
&8 T Manzanillo Maxice 1,992,176 130 1,762,508 123,668
L] [} Inchear South Karea 1981855 08 19977749 -15,924
e &0 Zechrugge Belgivm 1,953,000 =115 2,106,000 -253,000
1 &9 Houston us 1,932.529 30 1,866.450 56,072
EF a1 Targer Med Marecon 1,900,000 -130 2,185,000 -285,000
EEERTE Seattle us 1,885,680 -Ba 2,040,753 ~164,053
T4 76 Yantal China 1,850,080 a3 1,708.000 141,040
75 78 Fuzhau China 1825000 a9 1660147 164,853
76 4 Callao Peru 1,817,663 115 1,616,165 201,498
7 i Barcelara Spain 1,756,429 =137 2034893 278,264
7a 85 Tacoma us 1,711,153 159 1,4TB148 2%4,985
9 |70 Buenos Aires Brgenting 1,656,000 -113 1,865,000 -2009,000
a0 &o Dammam Saudi Arabia 1,622,000 16 1,596,000 26,000
81 a1 Chennal India 1,550,000 -19 1,580,000 -30,000
az 75 Kingsten lamaica 1,546,943 -119 1, 756852 -209,BB9
as |94 Mundra India 1,530,000 131 1,343,755 176,345
s a1 Charlestan us 1,514,587 o 1,381352 133,235
a5 ax Alexandria Epypt 1,500,000 oz 1,490,000 10,000
a5 |88 Karachi Pakistan 1,490,000 By 1,400,000 0,000
a7 az Southampton™ UK 1.475.510 5.5 1,563,040 47,530
88 a7 Guayaquil Ecuadar 1,448,687 31 1,405,762 42,925
Ag 84 San Juan Puerto Rico 1,425,192 -hl 1484595 -61,40%
30 |83 Chittagang Bangladesh 1,406,443 10 1,392,104 14,338
41 |90 Talchung Tabwan 1,395.405 0g 1,383.578 11,827
g2 |92 Montreal Canada 1,375.327 o9 1,362975 12,552
93 ar Haifa Israal 1,372.209 111 1235000 137,209
a4 86 Hanguok Thailand 1,274.000 -12.4 1454000 -180,000
g5 101 Mersin Turkey 1,26%.495 122 1,126,588 136,907
96 a3 Las Palmas Spain 1,253,205 =732 1345968 -6, TE3
a7 a5 La Spezia ftaly 1,247,218 46 1307274 50,056
g8 |107 Lazara Cardenas Mexico 1242777 303 F55AGT 289,280
99 Qi Fhangshan China 1,703,400 &3 1,357.149 -53.549
100 102 Fresport Bahamas 1,202.000 77 1,116272 B5,728

454,586,323

£.1%

Tabela 30 — Top 100 2013 (parte 1)

Fonte: Lldoys's List (2013)
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ANEXO D - EVOLUCAO DE TRAFEGO DE CONTENTORES NO PORTO DE LCB

Evolucao Trafego Contentores LCB (1996-1999;2004-2012)
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Figura 51 — Evolucao de trafego de contentores no porto de LCB de 1996-1999;2004-2012

Fonte: Autor e adaptado de Asia Trade Hub — Thailand (2001), LIdoys's List (2013), List of world's busiest container ports (2014), Lldoys's List (2009), LIdoys's List (2011),
LIdoys's List (2012)
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ANEXO E - ROTAS DE TRANSPORTE MARITIMO

Maritime Shipping Routes and Strategic Locations
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Figura 52 — Densidade do Transporte maritimo nas rotas

Fonte: Rodrigue (2013)
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