ISCTE £ Business School

Instituto Universitario de Lisboa

Estudo do Impacto das Medidas de Contencéo da Despesa Publica
nas Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

(Maritimo-Portuério e Ferroviario)

Ana Rita Madeira da Silva Pereira

Dissertacao de Mestrado

em Gestdo de Servicgos e da Tecnologia

Professor Orientador
Doutor Jorge Manuel Soares Julido

Professor Auxiliar da Faculdade de Engenharia da Universidade Catdlica

Portuguesa

Abril de 2012



ISCTE £ Business School

Instituto Universitario de Lisboa

Dissertacao de Mestrado

em Gestdo de Servicos e da Tecnologia

Estudo do Impacto das Medidas de Contencéo da Despesa Publica
nas Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

(Maritimo-Portuério e Ferroviario)






Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Resumo

A localizacdo geogréafica de Portugal constitui um fator de competitividade nacional
sempre que o seu territorio é encarado como uma grande plataforma logistica, quer num

contexto estritamente Europeu quer noutro, mais global.

As iniciativas visando o aumento da eficiéncia das infraestruturas existentes foram
consideradas, nos altimos anos, um dos principais vetores do desenvolvimento da
economia Portuguesa com vista a potenciar a atratividade do pais enquanto plataforma

para o transbordo de mercadorias com origem ou destino Europeu.

Este estudo visa determinar as consequéncias das medidas restritivas impostas pelo
Governo Portugués, na sequéncia da assinatura em maio de 2011 do Memorando com o
Fundo Monetério Internacional, o Banco Central Europeu e a Comissdo Europeia,
relativamente aos investimentos previstos para os setores econdémicos maritimo e

ferroviario.

Com vista a determina-las, e depois de enunciar alguns conceitos tedricos para
efeitos de enquadramento, o estudo descreve os referidos setores e enumera as medidas

previstas para o seu desenvolvimento no periodo 2010/2013.

Seguidamente analisa o conteldo das medidas restritivas impostas e as suas
previsiveis consequéncias relativamente as areas estudadas — plataformas logisticas e

setores maritimo-portuario e ferroviario.

Entre outras conclusdes, o estudo realga a existéncia de um muito ligeiro grau de
sucesso no prosseguimento do referenciado caminho de desenvolvimento da economia
Portuguesa e identifica, como aparente contradicdo, um consideravel investimento
financeiro nas infraestruturas dos principais portos Portugueses, com vista ao transporte
de mercadorias, a0 mesmo tempo que se mantém inalterada a bitola ferroviaria ibérica
em uso nas ferrovias existentes nas plataformas logisticas utilizadas para o transbordo

daquelas.
Palavras-Chave: Logistica; Transportes; Portos; Ferrovia

JEL Classification System: O2 - Development Planning and Policy; R4 -

Transportation Systems
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Abstract

Portugal’s geographical location constitutes a factor of national competitiveness,
whenever its territory is seen as a major logistical platform within either a strictly

European context or a wider global one.

Initiatives increasing the efficiency of the existing infrastructures were considered a
major trend of the development of the Portuguese economy in recent years, focusing to
potentiate the country’s attractiveness as a transhipment platform for goods being
transported from and to Europe.

This study aims to determine the consequences of the restrictive measures imposed
by the Portuguese Government, following the signature in May 2011 of the
Memorandum of Understanding with the Monetary International Fund, the European
Central Bank and the European Commission, in relation to investments foreseen for the

maritime and railway sectors of the economy.

In order to investigate those, and after discussing some theoretical concepts offered
as a background to the study, it describes the involved sectors and enunciates the
measures foreseen for its development in the period 2010/2013.

Afterwards, the study analyses the contents of the imposed restrictive measures and
their expected consequences regarding the studied areas — logistic platforms, maritime

sector and railway sector.

Among other conclusions, the study enhances the existence of only a very slight
degree of success on the identified trend of the Portuguese economic development and
identifies, as an apparent contradiction, a considerable financial investment in the main
Portuguese ports’ infrastructures, for freighting purposes, while keeping intact the old
Iberian railway’s gauge at the logistical platforms used for the transhipment of those

goods.
Key-words: Logistics; Transports; Maritime Ports; Railway

JEL Classification System: O2 - Development Planning and Policy; R4 -
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Sumario Executivo

As principais orientacdes de caracter estratégico para a economia nacional definidas
nas Grandes Opcdes do Plano para 2010-2013 tinham como objetivo a recuperacdo da
conjuntura economica e a reducédo do défice orcamental, através da modernizacdo do
pais, da convergéncia de Portugal para os paises mais desenvolvidos da Unido Europeia,
do aumento da competitividade e eficiéncia, do aumento das exportaces, da
internacionalizacdo da economia, do aumento do investimento privado e da criacdo de

emprego.

Uma das &reas de investimento a privilegiar nesse triénio, enquanto veiculo para a
prossecucao dessa politica, seria relativa a criagdo ou modernizacdo de infraestruturas
que visassem a conexdo do pais as redes europeias de transportes e comunicacoes, alias
na linha do que fora previsto na Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel
onde se fazia referéncia a constituicdo de uma plataforma portuéria de valia europeia e
conectividade global, a melhoria das acessibilidades ferroviarias e de comunicagdes
com Espanha e a criacdo de uma rede de plataformas logisticas visando o transporte e

a distribuicdo de mercadorias ao nivel nacional e internacional.

A enunciacdo de tais objetivos permitia colocar em evidéncia a importancia
atribuida ao setor portuério, ao setor ferroviario e a rede nacional de plataformas
logisticas na prossecucdo dessa estratégia de desenvolvimento e crescimento econémico
partindo da consideracdo de que, embora sendo um pais situado no extremo ocidental
do continente europeu e dotado de apenas uma Unica fronteira terrestre, os 1230 km de
orla maritima continental proporcionavam as melhores condi¢Bes para que Portugal se
viesse a assumir como uma grande plataforma logistica para o transbordo de

mercadorias oriundas ou com destino ao mercado Europeu.

Consideradas tais diretrizes de politica econdmica e a sua importancia estratégica

para o desenvolvimento econdmico nacional, o presente estudo visa:

a) Caracterizar os setores ferroviario e maritimo-portuario portugués, na parte
referente ao transporte de mercadorias, a luz das politicas globais e setoriais
em vigor antes do pedido de auxilio financeiro formulado pelo Estado

Portugués, em principios de 2011;
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b) Identificar as medidas de contencdo da despesa publica que incidiram sobre
os setores referidos e que constam do Memorando assinado em maio de
2011 entre o Estado Portugués, por um lado, e o Fundo Monetario
Internacional, a Comissdo Europeia e o Banco Central Europeu, por outro,
as quais viriam depois a refletir-se nas Grandes Opc¢des do Plano para 2012-
2015, no Orcamento do Estado aprovado para 2012 e ainda no Plano

Estratégico de Transportes de 2011;

c) Analisar o comportamento das varidveis econdmicas resultantes dessas
medidas e da forma como estas afetam o sistema de transportes,
nomeadamente os setores ferroviario e maritimo, através de uma visao
integrada do impacto dessas medidas de contencdo de despesa nhas

iniciativas logisticas em curso (ou meramente projetadas) para aqueles;

d) Identificar as condicionantes da realidade maritimo-portuaria que afetam

diretamente o setor ferroviario e vice-versa.

Para os atingir procedeu-se a uma pesquisa de elementos documentais
essencialmente de indole estatistica e técnica que incidiu sobre fontes dispersas e tdo
diversificadas como estudos de cariz cientifico, elementos estatisticos, artigos de
opinido ou instrumentos legislativos, encontradas disponiveis em bancos de dados,
livros ou relatorios, devidamente identificados no local préprio e cuja pertinéncia ird

sendo casuisticamente justificada.

Uma das principais conclusdes € a de que, ndo obstante todos os constrangimentos
relativos a disponibilidade financeira para investimento, as grandes medidas estratégicas
direcionadas ao crescimento econdémico constantes do Orcamento de Estado para 2012,
nas Grandes Opcdes do Plano para 2012-2015 e no Plano Estratégico de Transportes
continuam a passar, em parte, pela integracdo dos portos portugueses no sistema global
de logistica e transportes com vista a melhorar a sua atratividade na conquista de novos
mercados e aumentar a competitividade e o volume das exportagdes. O estudo realca a

este propdsito trés aspetos fundamentais:

Primeiro, a de que um porto maritimo que se pretenda ver funcionar como estrutura
logistica de recolha e distribuicdo de mercadorias carece de ser complementado por
outras estruturas, normalmente ferroviérias e rodoviérias, para fins de alimentacdo ou

escoamento. Assim, qualquer investimento nas condigdes portuarias que vise aumentar

Xi
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a sua competitividade e produtividade, em termos do aumento das mercadorias
carregadas ou descarregadas ou da diminuicdo do tempo de carga ou descarga, poderdo
vir a revelar-se ineficazes se desacompanhadas de medidas complementares de
investimento sobre as estruturas logisticas circundantes que permitam fornecer uma

resposta adequada a esse desenvolvimento.

Segundo, que todos os esforcos realizados até 2010 para fornecer as condigdes
necessarias aos portos maritimos portugueses no sentido de melhorar a sua eficiéncia e,
consequentemente, 0 seu contributo para a competitividade nacional e a sua atratividade
no plano internacional, foram apenas muito modestamente recompensados em termos

do volume global de mercadorias transacionadas.

Finalmente, a urgéncia e indispensabilidade de adocdo de reformas estruturais no
setor ferroviario tendo em vista a viabilizacdo financeira das empresas que integram o
setor empresarial do Estado irdo traduzir-se, no curto e médio prazo, em sérias medidas
de contencdo da despesa expressas na diminuicdo dos montantes disponiveis para novos
investimentos, no encerramento de linhas férreas (tendencialmente no transporte de
passageiros), no abandono dos projetos de alta velocidade e na construgcdo de novas
linhas férreas para o transporte de mercadorias em bitola europeia.

Tais circunstancias permitem concluir que quaisquer futuras medidas de
investimento nestes dominios deverdo ser concebidas como estruturalmente
complementares e planificadas numa perspetiva de desenvolvimento econdmico

integrado dos respetivos setores.

Xii
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Capitulo 1 — Introducéo

1.1. Enquadramento do Trabalho

A dissertacdo que se apresenta insere-se no Mestrado de Gestdo de Servigos e da
Tecnologia (MGST) do ISCTE — Business School, Instituto Universitario Portugués.

Na sequéncia de diligéncias realizadas junto de diversas empresas com vista a
integracdo para efeitos do cumprimento do plano de estudos previsto para o segundo
ano de Mestrado, foi proposto pela Accenture, Consultores de Gestdo, S.A., a
elaboracdo de um estudo sobre um tema que se integrava na area da logistica,
designadamente no setor dos transportes maritimo e ferroviario, sugestdo que viria a
merecer a concordancia dos orientadores. Este especial enfoque no setor dos transportes
advém da contribuicdo deste para o reforco da coesdo territorial e equidade social, bem
como para o favorecimento da competitividade das empresas e da atratividade da
economia portuguesa, aprofundando a gestao sistémica e assegurando a sustentabilidade

econdmica e financeira das empresas publicas do setor.

O tema de investigacdo proposto assenta no pressuposto de que o posicionamento
geogréfico de Portugal, como plataforma logistica no espaco europeu e mundial, pode
constituir um efetivo fator de competitividade nacional, tendo 0 mesmo por finalidade
fornecer a empresa uma viséo integrada do impacto da atual situacdo econdémica do
Pais e, em particular, das diferentes medidas de contencéo da despesa publica, no setor

dos transportes ferroviario e maritimo a curto e médio prazo.

1.2. Motivacado

O tema proposto caracteriza-se, desde logo, pela sua relevancia e atualidade. Por
outro lado, o seu tratamento implica ainda a consideracdo e analise de setores tidos por
chave para o desenvolvimento econémico do pais, os quais foram objeto de

consideravel esforco financeiro de investimento nos ultimos anos.

Nestes termos, 0 saber até que ponto as restricbes impostas ao investimento do
Estado e das empresas publicas, que constituem os principais atores economicos nesta

area, impostas pela atual situacdo econémica e orcamental, poderdo ou ndo colocar em
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causa as politicas h4 muito tracadas para os referidos setores ou, mesmo, diminuir a
pretendida eficacia dos investimentos ja realizados, parece consubstanciar uma proposta

interessante e aliciante.

Na verdade, qualquer que seja a resposta a tais questoes, elas constituirdo sempre
uma variavel que ir4 produzir um consideravel impacto na estrutura econdmica

portuguesa.

Sob um ponto de vista mais particular, o estudo justifica-se ainda pela circunstancia
de ser intencdo da empresa proponente o pretender equacionar, em resultado do mesmo,
a viabilidade de vir a poder explorar novas abordagens nos referidos setores.

1.3. Objetivos do Estudo

O primeiro objetivo do estudo é o de proceder a caracterizacdo dos setores
ferroviario e maritimo-portuério portugués, na parte referente ao transporte de
mercadorias, a luz das politicas globais e setoriais em vigor antes do pedido de auxilio

financeiro formulado pelo Estado Portugués, em principios de 2011.

O segundo prende-se com a identificagdo das medidas de contencdo da despesa
publica que incidem sobre os setores referidos e que constam do Memorando assinado
em maio de 2011% entre o Estado Portugués, por um lado, e o Fundo Monetério
Internacional, a Comissédo Europeia e o Banco Central Europeu, por outro, as quais
viriam depois a refletir-se nas Grandes Opc¢des do Plano (GOP) para 2012-2015 (Lei n.°
64-A/2011 de 30 de dezembro), no Or¢amento do Estado (OE) aprovado para 2012 (Lei
n.° 64-B/2011 de 30 de dezembro) e ainda no Plano Estratégico de Transportes (PET)
de 2011 (RCM n.° 45/2011 de 13 de outubro de 2011).

Apo6s a identificacdo destas, o terceiro objetivo consiste na analise do
comportamento das variaveis econdémicas resultantes dessas medidas e da forma como
estas afetam o sistema de transportes, nomeadamente os setores ferroviario e maritimo.
Para o efeito, procura-se ai obter uma visdo integrada do impacto dessas medidas de

contencdo de despesa nas iniciativas logisticas em curso (ou meramente projetadas) para

1 Atente-se que este Memorando foi complementado com a celebragdo de outro assinado em
setembro de 2011 (IMF, 2011). Contudo, este ndo altera em nada as medidas previstas para o setor dos
transportes constantes do documento inicial de maio de 2011, pelo que, no decurso deste trabalho, todas
as referéncias ao Memorando séo feitas com base no documento inicial (Governo de Portugal, 2011).
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aqueles, mediante a analise de diversas varidveis préprias de uma conjuntura de

recessao econémica.

Finalmente, e numa perspetiva de desenvolvimento econémico integrado, o quarto e
ultimo objetivo passa pela identificacdo das condicionantes da realidade maritimo-

portuéria que afetam diretamente o setor ferroviario e vice-versa.

1.4. Metodologia

Segundo a classificacdo realizada por Robson (1996, pag. 42), é possivel identificar
trés tipos diferentes de estudos, classificados como exploratorios, descritivos ou
explicativos. Contudo, estas categorias ndo sdo totalmente compartimentadas, podendo
encontrar-se num mesmo estudo algumas das caracteristicas proprias diferenciadoras
destas metodologias. Desta forma, e se 0 presente estudo se assume essencialmente
como descritivo, na medida em que procede a analise de um fendmeno dinamico e que
ainda se encontra a decorrer, ndo € menos verdade que procura também relaciona-lo nas
suas diferentes variaveis com outras realidades podendo ser também considerado como

um modelo explicativo.

O estudo foi elaborado na sequéncia de uma pesquisa de elementos documentais
essencialmente de indole estatistica e técnica. A pesquisa incidiu sobre fontes dispersas
e tdo diversificadas como estudos de cariz cientifico, elementos estatisticos, artigos de
opinido ou instrumentos legislativos, encontradas disponiveis em bancos de dados,
livros ou relatorios, devidamente identificados no local préprio e cuja pertinéncia ird

sendo casuisticamente justificada.

Como refere Sekaran (1992, citado por Gray, 2004, pag. 2) num mundo dinamico,
competitivo e incerto, o conhecimento através de métodos de pesquisa é fundamental na
medida em que auxilia as pessoas dentro das organizagdes a perceberem, preverem e

controlarem o seu ambiente interno e externo.

Esta pesquisa foi feita com recurso essencialmente ao método indutivo e dedutivo o
que, na opinido de Gray (2004, pag. 6), ndo encerra qualquer contradi¢cdo na medida em
que ambos podem ser combinados quer através da acumulacdo de factos e do posterior
teste de hipdteses quer do relacionamento da teoria com a préatica quer ainda através do

denominado design experimental ou seja, neste caso, da definicdo de conclusoes.
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No seguimento dos mesmos ensinamentos (Gray, 2004, pag. 52-55) o estudo
procura desde logo estabelecer, organizar, estruturar e definir as areas de conhecimento
que se pretendem abranger. Nesta conformidade, e visando-se a analise dos setores dos
transportes ferroviario e maritimo, comeca-se por proceder a caracterizacéo tedrica das
realidades que integram os conceitos de mobilidade, logistica e transportes, oferecendo
de seguida uma imagem da realidade nacional no ambito dos setores maritimo-portuario

e ferroviario com referéncia ao ano de 2010.

1.5. Estrutura

Como se referiu, o estudo comecard por abordar alguns conceitos tedricos
fundamentais visando o enquadramento dos temas em discusséo. Segue-se a analise das
medidas de caracter estratégico que integravam as GOP 2010-2013 (Lei n.° 3-A/2010 de
28 de abril) e o respetivo enquadramento nas politicas globais ou setoriais entdo em
vigor. Por outras palavras, proceder-se-4& a descricdo dos principais objetivos
estratégicos e das respetivas medidas de implementacdo corporizadas em diversos
documentos de natureza quer global quer setorial para as referidas areas tais como, por
exemplo, e respetivamente, a Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel ou as
OrientacOes Estratégicas para os Setores Ferroviario e Maritimo-Portuario, todos eles
datados de 2006.

Segue-se uma breve enunciagcdo dos motivos que originam as condicionantes da
atual conjuntura econémica, sendo descritas as principais medidas restritivas da despesa
publica e do setor empresarial do Estado constantes do Memorando, do OE para 2012,
das GOP 2012-2015 e do PET.

O estudo termina com a indicag@o das consequéncias destas medidas de contencéo

nos setores da economia em estudo e com a formulacédo de algumas conclusdes.

Como principais condicionantes do resultado do trabalho que se apresenta pretende-
se assinalar, por um lado, a circunstancia de as entidades que superintendem os ditos
setores ainda ndo terem tornado publicos quaisquer dados estatisticos relativos ao ano
de 2011 — alias, refira-se mesmo que, nalguns casos, os dados estatisticos publicos
relativos ao ano de 2010 se mostram ainda algo incompletos — facto que praticamente
impossibilita que seja efetuada uma previsédo, ainda que sob a forma de uma tendéncia,

da diminuicdo a que seguramente se assistira em 2012 do montante dos investimentos

4
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gue se encontravam previstos nas GOP 2010-2013 no que se refere as infraestruturas

portuarias.

Assim, o resultado de uma abordagem indutiva (na sequéncia da elaboragcdo de um
plano para recolha de dados que, depois de analisados, permitiriam verificar ou ndo a
existéncia de padrbes entre as varidveis com vista a construir generalizaces,
relacionamentos, teorias, consisténcias e significados) mostra-se nalguns casos
infrutifero, na medida em que a auséncia de dados estatisticos relativos ao ano de 2011,
um ano fortemente afetado pelas medidas restritivas no investimento do Estado e
demais entidades publicas, é impeditiva da afericdo do grau da quebra que se podera

antever nos mesmos setores para o corrente ano de 2012.

Por outro lado, e seguindo a aplicacdo de um método dedutivo, que pressupds a
formulacdo de um teste de hipoOtese que, apds realizado, visasse possibilitar a
confirmacdo, refutacdo ou modificacdo de um principio, constatou-se que a estrutura
dos dados estatisticos disponiveis ndo permite responder a certas questfes que se

reputavam de fundamentais, de uma forma perentoria.

Assim, refira-se que, apesar de existirem dados que permitem quantificar o volume
do trafego de mercadorias movimentado por cada um dos portos nacionais com origem
ou destino ao mercado internacional, estes ndo autonomizam suficientemente qual o
volume de mercadorias que se destinam ou tém origem em paises Europeus que ndo a
Espanha. Da mesma forma, anotou-se ainda a ndo existéncia de quaisquer estudos que
quantifiqguem qual seria o incremento da capacidade de atragdo dos portos portugueses a
novos mercados na hipotese de as plataformas de transhipment disponiveis virem a

estar equipadas com ligacOes ferroviarias dotadas de bitola europeia.

Desta forma, mostra-se algo dificil poder justificar, com fundamento em indicadores
econdmicos precisos, por exemplo, que os consecutivos adiamentos da alteracdo da
bitola ferroviaria ibérica para bitola europeia na ferrovia portuguesa, para além de
diminuirem a competitividade dos portos nacionais, consubstanciam, de facto, uma

opcéo econdmica estratégica muito discutivel.
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Capitulo 2 — Conceitos Fundamentais

Este capitulo tem como finalidade apresentar os conceitos tedricos fundamentais que
permitem o enquadramento das matérias abordadas na prossecucdo dos objetivos do
trabalho. Assim, caracterizam-se os conceitos de mobilidade e logistica no sentido
abrangente dos mesmos de modo a estabelecer uma ponte com o tema central do estudo,

ou seja, o Sistema Logistico Portugués e os Transportes.

2.1. A Logistica

A logistica assume, nos dias de hoje, um papel central e condutor na conce¢édo e
implementacdo de uma estratégia empresarial uma vez que surge como um interface
entre clientes e fornecedores da empresa. Promovendo a eficiéncia e satisfacdo dos
clientes torna-se crucial para qualquer empresa proceder a entrega de um produto ou a
prestacdo de um servigo no momento certo, no lugar certo, a hora certa e na quantidade

pretendida.

Os conceitos de logistica e de gestdo logistica encontram-se atualmente bem

consolidados na doutrina da gestao.

Assim, Christopher (2005, pag. 4), define a logistica como “0 processo pelo qual se
opera a gestdo estratégica do aprovisionamento, movimento e armazenamento de
materiais, quer sejam meros componentes quer sejam produtos acabados (bem como os
fluxos de informacdo a eles associados) atraves da organizacdo dos seus canais de
marketing, de forma a que os lucros atuais e futuros sejam maximizados”. Trata-se
assim, segundo o mesmo autor, de “uma plataforma e uma orientacdo do planeamento
que visa criar um plano unico para o fluxo quer dos produtos quer da informacédo no

i)

seio de uma dada organizag¢do”.

Carvalho (1996, pag. 27) utiliza uma terminologia semelhante ao considerar a
logistica como um processo estratégico de planeamento, implementacdo e controlo de
fluxos de materiais/produtos, servigos e informagdo relacionada desde o ponto de
origem ao de consumo. Para este autor, a logistica pode ser também entendida como a
coordenacdo de multiplas atividades que necessitam de integracdo como é 0 caso da
distribuicéo fisica, da gestdo de materiais e do (re)abastecimento.
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Esta Gltima concecdo aproxima-se da de gestdo logistica de Lambert et al. (1998)
que sustenta que “a gestao logistica se preocupa com o fluxo eficiente das matérias-
primas, dos stocks e dos produtos acabados desde o seu ponto de origem até ao

consumo final”.

Por seu turno, o glossario do Council of Supply Chain Management Professionals®
(CSCMP, 2011) define a logistica como sendo “o processo pelo qual se procede ao
planeamento, implementacdo e controle de procedimentos com vista ao eficiente e
eficaz transporte de bens e servigcos, bem como da informacdo com ele relacionada,
desde o local de origem daqueles até ao seu local de consumo, com a finalidade de
satisfazer as necessidades dos consumidores”. O mesmo glossario contém ainda uma
definicdo autdbnoma de gestdo logistica que consiste na “parcela da gestdo da cadeia de
abastecimento que se ocuparia do eficiente e efetivo planeamento, implementacéo e
controlo do fluxo e armazenamento de bens e servicos, e informagdo com eles
relacionada, desde o local de origem daqueles até ao seu local de consumo, com a

finalidade de satisfazer as necessidades dos consumidores”.

De tais no¢0es ressalta que a importancia da logistica e da gestao logistica pode ser
avaliada a diversos niveis no &mbito de uma organizacdo: em face da sua finalidade
ultima — a gestdo de uma dada cadeia de abastecimento - ponderadas as necessidades
dos clientes, a competicdo existente no mercado e a evolugdo constante destes, trata-se
de proceder a escolha dos meios e procedimentos organizativos relativos ao fluxo e
armazenamento de bens, e das informacgdes com eles relacionadas, que assegurem a
empresa um 6timo retorno (Cristopher, 2005) numa perspetiva de equilibrio racional

entre custo e eficacia.

No mesmo sentido se pronunciam Hausman et al. (2012), ao afirmarem que a
qualidade da performance da gestdo logistica de uma dada cadeia de abastecimento deve
ser avaliada ndo sO através dos seus custos, mas também do tempo necessario e da

complexidade de procedimentos que Ihe estdo associados.

Uma empresa-tipo a operar no mercado nacional exerce, frequentemente, segundo

Carvalho (1996, pag. 38) cinco atividades logisticas diferentes: a gestdo de

2 Conselho dos Profissionais de gestdo de abastecimento também definido como gestéo logistica.
Esta é uma associagdo sem fins lucrativos que fornece a lideranca no desenvolvimento, na definicao e
aperfeicoamento nas profissdes que lidam com logistica e gestdo de cadeia de abastecimento, tendo como
principal objetivo estar na vanguarda dos avangos e desenvolvimentos de profissionais fazendo com que
os conhecimentos se difundam pela comunidade.
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infraestruturas da empresa, a constituicdo e a gestdo de stocks, a comunicacdo e
informacdo, a movimentacdo de materiais/produtos e os transportes, sendo que as
atividades integradas neste ltimo grupo se prendem com a circulacdo externa e interna
(transporte primario e secundario de matérias primas), circulagdo interna, circulagdo
internacional, escolha do modo de transporte, escolha da frota (op¢do de frota prépria

ou subcontratada).

O presente estudo ira, portanto, centrar-se neste Ultimo setor, o dos transportes, na
medida em que se considera o seu planeamento e a gestdo da mobilidade nos diferentes
ambitos territoriais como elementos essenciais, ndo so para dar resposta as necessidades
de deslocacédo da populacgdo, intimamente relacionadas com a estrutura de ocupacao do
territério, mas também para colocar mais préximo dos consumidores alguns dos

produtos a que de outra maneira ndo teriam acesso.

No que se refere aos critérios que devem nortear a adogdo de uma politica de
transportes Rodrigue et al. (2009, Capitulo 9) mencionam que estes devem partir da
consideracdo de seis pontos essenciais “a) a identificacdo da situacdo de partida e dos
seus condicionalismos; b) a definicdo do que se pretende atingir, 0 que passa pela
definicdo de objetivos claros; ¢) o identificar dos obstaculos que impedem que esses
objetivos possam ser alcangados; d) o identificar dos agentes da referida politica e a
definicdo dos mecanismos de cooperacdo que entre eles devem ser estabelecidos e)
determinar a forma de avaliacdo da politica a implementar e f) identificar os passos

necessarios para que os objetivos sejam alcancados™.

A estes critérios, Pagano (2004, pags. 742-743) acrescentava ainda g) a
consideracdo das possiveis alternativas relevantes; h) a formulacéo de um critério para
permitir optar entre elas, bem como i) a elaboracdo de uma estimativa dos custos

envolvidos.

A importancia da enunciagdo dos conceitos e critérios acima mencionados para o0
desenvolvimento deste trabalho é clara: um adequado sistema de transporte de, e para,
pessoas e bens € essencial ndo s para assegurar a satisfacdo das necessidades basicas de
uma sociedade — acesso a bens e servigos — mas também para o seu desenvolvimento
econdémico. No que concerne ao transporte de mercadorias, as necessidades a satisfazer

neste particular envolvem todos os aspetos ligados & cadeia de produgdo e que vao
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desde o transporte de matérias-primas para os locais de transformacdo a colocagdo dos

produtos finais junto dos consumidores.

Como se viu, sdo varios os atores chamados a interagir em todo este processo,
incumbindo a gestdo logistica determinar o como, o quando e a forma pela qual estes
devem nele intervir de forma racional com vista a minimizacdo dos custos. Dai que,
uma adequada planificacdo dos procedimentos logisticos seja indispensavel para atingir

essa finalidade.

Acresce que, segundo Hausman et al. (2012), existe uma nitida ligagdo entre a
qualidade da infraestrutura utilizada para o transporte de bens e os custos envolvidos
com esse mesmo transporte, concluindo-se que, se 0s investimentos em infraestruturas
sao fundamentais para o crescimento economico de um pais (baseado no aumento das
exportacdes), ndo € menos verdade que a melhoria da performance da sua gestdo
logistica determina também um aumento da sua competitividade e capacidade

comercial no contexto internacional.

No que concerne aos critérios que presidem ao estabelecimento de politicas publicas
de transportes, tais consideracOes sdo importantes pois, como se sabe, o principal
objetivo deste tipo de planeamento, a cargo do setor publico estadual, é o determinar de
forma sistemética e racional o uso dos recursos disponiveis para ir de encontro as
expectativas das pessoas por eles servidas. No que se refere ao transporte de bens, isto
significa um processo de planeamento que tenha em consideracdo todos 0s componentes
do sistema de transportes existente, ponderados de uma forma integrada, por forma a

permitir atingir aqueles mesmos objetivos.

2.2. O Sistema Logistico Portugués

Ao longo dos anos assistiu-se a aprovacdo, de inumeros planos, estratégias e
diretrizes nacionais nos setores de ordenamento do territrio, ambiente, energia,
transportes e seguranca rodoviaria. Os diversos Governos, através das Secretarias de
Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiaram a elabora¢do de numerosos “Estudos
de Mobilidade e Transportes”, “Estudos de Reestruturagdo de Redes e Servigos de
Transportes Publicos” para além de um programa em quarenta municipios designado

por “Projetos de Mobilidade Sustentavel”.
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O XVII Governo Constitucional promoveu, como se sabe, o denominado Plano
Tecnoldgico que tinha como principal objetivo colocar o pais em rede aproveitando a
localizac@o geoestratégica de Portugal face ao resto da Europa. Este assentava num
compromisso publico visando a aplicagdo duma estratégia de crescimento e
competitividade baseada em trés eixos fundamentais: no conhecimento, na tecnologia e
na inovacdo. Este enquadrava-se nas Grandes Opcdes do Plano para o periodo de 2005-

2009 e, a sua coordenacdo e implementacéo estava a cargo da Estratégia de Lisboa.

Muito embora o Institute for Management and Development posicionasse Portugal
entre 0s cinco paises europeus que registaram uma maior evolucdo na sua posi¢do do
ranking referente ao eixo da inovacdo no ano de 2009, sendo ainda o mais competitivo
dos paises do Sul da Europa, a frente de Espanha, Italia e Grécia, passando mesmo para
a categoria dos “paises moderadamente inovadores” (Cfr. Relatério de Progresso do
Plano Tecnoldgico em Plano Tecnoldgico), verifica-se que Portugal se encontra ainda

numa situacdo deficitaria no que diz respeito a infraestruturas logisticas.

2.2.1 Portugal Logistico

O Portugal Logistico (Decreto-Lei n.° 152/2008 de 5 de agosto) assume-se como um
projeto entregue essencialmente a iniciativa privada, e no qual o Estado assume uma
posicdo reguladora e facilitadora da sua concretizacdo, tendo por objetivo construir
solucBes logisticas de raiz nacional que fossem simultaneamente competitivas no
espaco Ibérico e no espaco Europeu. Através da implementacdo do Portugal Logistico
verificou-se uma mudanca em todo o sistema que contribuiu, na perspetiva do Governo,
“para a constitui¢ao de um novo cluster de atividade, criador de emprego ¢ de riqueza”,
bem como para o “fomentar da intermodalidade, da promocao de ganhos ambientais, da
racionalizacdo da atividade logistica, contribuindo para o desenvolvimento da economia
nacional e de alguns espacos territoriais especificos e para 0 aumento da
competitividade” (MOPTC, 2006 e MOPTC, 2008).

Esta reorganizagdo, que constatava da diferenca de desenvolvimento entre o
subsistema logistico de apoio ao consumo e o subsistema logistico de apoio a producéo,
estabelecia “os principios fundamentais do Sistema Logistico Nacional, o conceito, a
rede, a localizacdo das varias plataformas, a funcionalidade, a viabilidade financeira e a

forma de colaborac¢do do Governo com todo o setor” (Lino, 2009).

10
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A criacdo do Portugal Logistico englobava trés componentes nucleares: a) a Rede
Nacional de Plataformas Logisticas (RNPL), b) a criacdo de uma estrutura de
planeamento e regulacéo, c) e acbes concertadas ao nivel da logistica urbana (MOPTC,
2008).

A seccdo seguinte ira caracterizar as plataformas logisticas e indicar os beneficios

que decorrem da implementacdo de uma Rede Nacional.

2.2.2. A Rede Nacional de Plataformas Logisticas

A RNPL constitui um pilar base do desenvolvimento do sistema logistico e surge,
sobretudo, no ambito das novas estratégias e ferramentas para reduzir 0s custos
logisticos de transportes, armazenagem e processamento de pedidos tendo em vista o
estabelecimento de uma plataforma onde deveriam estar reunidos 0s VArios servigos
logisticos de transportes intermodais e multimodais, de armazenagem e servigos

aduaneiros.

Segundo o projeto (MOPTC, 2006 e MOPTC, 2008), a RNPL, criada em 2006, iria:
a) cobrir mais de 98% da economia e da populacdo portuguesa, b) aumentar em cerca de
16% a atividade portuaria nacional, c) potenciar o aumento da carga global
movimentada no Pais em 3% (9,5 milhGes de toneladas), d) investir cerca de 1700
milhGes de euros, dos quais 161 milhdes em acessibilidades, ) aumentar a eficiéncia e a
produtividade dos operadores logisticos, ao mesmo tempo que estimava f) uma reducgéo
média dos custos logisticos da ordem dos 10% e 15%, com um proporcional aumento de

produtividade e competitividade nacionais.

Durante o periodo da respetiva execucdo previa-se ainda, g) a criacdo de mais de
5000 postos de trabalho, h) a inducdo da melhoria da competitividade da industria e
comércio portugués decorrente do importante impacto na estrutura de custos das
empresas, i) a criacdo de condicGes para atrair e fixar investimento industrial,
afirmando-se ainda j) como assumindo um papel determinante na articulagéo e
reordenamento intermodal e territorial (logistico), ao |) fomentar a intermodalidade e
reduzir os custos ambientais através da transferéncia do modo rodoviario para outros

ambientalmente mais sustentaveis.

11
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A RNPL era assim concebida como um projeto altamente viavel, autossustentavel, e
que teria a vantagem acrescida de ser atraente para o setor privado uma vez que
contribuiria para a geracao de fluxos financeiros e para o aumento da rendibilidade dos

capitais investidos.

Sem a sua implementagdo, argumentava-se que 0s riscos associados seriam VArios,
nomeadamente no que se referiria a “indisponibilidade de solu¢des que permitissem
ganhos de competitividade no mercado; a ndo obtencdo de ganhos ambientais e de
reducdo de consumos energéticos; uma crescente dificuldade de afirmacdo dos
operadores logisticos nacionais; um continuado desequilibrio modal; e uma inadequada

utilizagdo e rentabilizagdo da capacidade portuaria e ferroviaria” (MOPTC, 2008).

Dado que as plataformas logisticas deviam estar “inseridas nos grandes eixos de
trafego internacional, ser dotadas de boas acessibilidades as redes principais de
transportes, assegurando adequada intermodalidade, estar integradas nas redes gerais de
infraestruturas e servicos tecnologicamente mais avancados e poder servir 0S Nossos
principais centros de producdo ¢ consumo” (MOPTC, 2008), os fatores que estiveram
na base da criacdo de uma plataforma logistica foram, principalmente, a sua localizacéo,
acessibilidade e intermodalidade, o custo de instalacdo e exploracdo, a dimensdo, a
especializacdo e a possibilidade de obter sinergias através dos servigos prestados.

As plataformas logisticas pressupdem a disponibilizacdo de solos e a respetiva
infraestruturacdo configuradas de acordo com planos funcionais, de integracdo
territorial e modelos de gestdo e financiamento especificos previamente definidos,
resultando essencialmente de investimento privado, de dimensdo distinta, para a

componente da superestrutura e parceria da gestdo (MOPTC, 2008).

Encontrava-se previsto que a RNPL seria, em 2013, composta por doze plataformas
logisticas agrupadas em cinco categorias distintas: os centros de carga aérea, as
plataformas urbanas nacionais, as plataformas portuarias, as plataformas

transfronteiricas e as plataformas regionais.

Os centros de carga aérea situam-se em Lisboa e Porto (MOPTC, 2008) tendo esta
plataforma o objetivo primordial de aumentar a capacidade atual de processamento de
carga aérea e a concentracdo das operacoes.

Por sua vez, a constru¢do das duas plataformas urbanas nacionais, também em

Lisboa e no Porto, tém como finalidade a “dinamizagdo da atividade econdmica do pais

12
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através da criacdo de grandes centros de distribuicdo bem como o reordenamento

logistico e dos fluxos de transporte”.

As plataformas portuarias seriam quatro, localizando-se na proximidade dos
principais portos nacionais (Leix0es, Aveiro, Lisboa e Sines), tendo como principal
objetivo “potenciar a atividade portuaria e expandir a sua area de influéncia,
nomeadamente para Espanha, bem como fomentar a intermodalidade e a utilizacdo do

transporte ferrovidrio e maritimo”.

As plataformas transfronteirigas situar-se-iam, como o nome indica, junto a fronteira
terrestre com Espanha. Embora estando, por vezes, dependentes de serem servidas por
um unico tipo de meio de transporte as mesmas foram criadas com vista a “dinamizar a
economia regional e a captar fluxos e investimentos industriais, bem como estender a
Espanha os atuais hinterlands portuarios”. A criagdo destas plataformas estava
inicialmente prevista para Valenga, Chaves, Guarda e Elvas/Caia.

Por ultimo, procurava-se ainda a construcdo de uma plataforma regional, em Tunes,
que pretenderia servir a regido do Algarve e estabelecer principios de equilibrio
territorial no conjunto do pais possuindo “como principal objetivo, o reordenamento

logistico e dos fluxos de transporte, integradas numa estratégia de coesdo da rede”.

Este plano inicial viria a sofrer algumas modificagdes como decorre dos ultimos
dados disponiveis sobre a situacdo de desenvolvimento de cada uma das plataformas
logisticas entretanto criadas ou previstas. A tabela 1 ilustra a situacdo de cada uma das

plataformas logisticas, a qual remonta, na sua maioria ao ano de 2009:
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Plataforma Logistica da Maia-Trofa

Plataformas Logisticas de Leixoes

Plataforma Logistica de Aveiro:
Polo de Cacia

A serem realizados contactos para o seu
desenvolvimento.

Ja foram obtidas as declaragfes de impacto ambiental
favoraveis para os Polos 1 e 2 da Plataforma Logistica
de Leixdes, estando ja em execugdo os acessos

rodoviarios ao polo 1, estando a sua conclus3o prevista
para 2014.

Infraestruturacdo concluida.

Plataforma Logistica de Lisboa:
Polo Castanheira do Ribatejo

Plataforma Logistica de Sines:

Polo A

Plataforma Logistica de Valenga

Plataforma Logistica da Guarda

Plataforma Logistica do Tunes

Centro Logistico de Carga Aérea do
Aeroporto da Portela, em Lisboa

Protomotor Abertis, em infraestruturacdo.

Promotor AICEP Portugal Parques, infraestruturagdo
concluida. Em termos de ocupac8o, ja existem contratos
de arrendamento no edificio de escritérios. Ja foram
iniciados os trabalhos de terraplanagem do primeiro
armazém logistico.

Foi celebrado um protocolo de entendimento entre o

Governo e o promotor (Way2b) que esta a preparar o

estudo de impacto ambiental.

O promotor & a Cdmara Municipal da Guarda e a
infraestruturagdo esta ja concluida. A REFER esta a
estudar a ligac3o ferroviaria a plataforma.

Estdo a ser realizados contactos para o seu

desenvolvimento.

Esta obra iniciou-se em 2007, tendo sido concluida em
fins de 2008. Por limitagtes de espaco, ndo esta prevista
a expansdo das actividades logisticas no actual
Aeroporto.

Tabela 1 — Situacdo das Plataformas Logisticas

Fontes: Plano Tecnoldgico, Vitorino, 2009, ENDS, 2009 e PET, 2011

14



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

2.3. A Mobilidade

Uma vez que o estudo se centra sobretudo no setor dos transportes considera-se
importante realcar, o conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais presente nas
politicas e estratégias territoriais da Unido Europeia e dos seus Estados membros. A
mobilidade sustentavel pressupde que os cidadaos disponham de condicdes e escolhas
de acessibilidade que lhes proporcionem deslocacGes seguras, confortaveis, com

durac@es aceitaveis e custos acessiveis.

A implementacdo de politicas que visem estes objetivos pressupde a aplicacdo de
novos conceitos, instrumentos e técnicas. Contudo, este € um desafio ndo sO para o
cidaddo no momento da escolha do meio de transporte mais eficiente mas, também, para
empresas e instituicdes no que refere a uma adesdo coletiva as propostas e politicas da
mobilidade sustentavel.

Sem prejuizo das politicas definidas no contexto nacional como, por exemplo, as
Diretrizes Nacionais para a Mobilidade - 2011 (DNM, 2011) podem ainda ser citados
alguns exemplos de orientacOes estratégicas definidas no @mbito do Unido Europeia
que, lancando mao desses novos instrumentos e técnicas, definem objetivos pertinentes

intimamente relacionados com o objeto do presente estudo.

Assim, na Comunicacdo da Comissdo ao Conselho e ao Parlamento Europeu, de 22
de junho de 2006 (COM, 2006), tragam-se como principais objetivos de uma politica de
transportes a nivel Europeu: a) dissociar a mobilidade dos seus efeitos secundarios,
designadamente o congestionamento, os acidentes e a poluicdo; b) otimizar o potencial
inerente a cada modo de transporte, ja que alguns dos modos, designadamente o fluvial,
ndo utilizariam plenamente as suas capacidades; ¢) promover os transportes ecoldgicos
e a utilizacdo de modos mais respeitadores do ambiente, mais seguros e eficazes do
ponto de vista energético e d) fomentar a co-modalidade, ou seja, a utilizacao eficiente
de varios modos de transporte, isoladamente ou em combinacdo, tendo em vista uma

utilizacdo otimizada de recursos.

Anos mais tarde, a Comissdo Europeia veio a emitir uma nova comunicacdo (COM,
2009) onde salienta, no que concerne ao desenvolvimento de plataformas logisticas,
que o funcionamento otimizado do sistema de transportes exige a integracdo e a
interoperabilidade plenas das diferentes partes da rede, bem como a interligacéo entre

diversas redes (modais). Para a consecucdo deste objetivo, sdo essenciais 0s nés, que
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constituem os centros logisticos da rede e oferecem possibilidades de interligacéo e
escolha para o transporte de mercadorias e de passageiros. As plataformas intermodais
e de transbordo deveriam ser promovidas e desenvolvidas, quando existe um potencial
de consolidacdo e otimizacao dos fluxos de passageiros e de mercadorias. Sera esse 0
caso de zonas com elevada atividade de transporte de passageiros e mercadorias,
nomeadamente zonas urbanas, e de intersecdo de corredores com forte volume de

trafego.

Por seu turno, e no que se refere ao transporte maritimo, designadamente no que
respeita as autoestradas do mar, conceito que adiante se desenvolverd, sustenta-se que
gracas a longa orla costeira da Europa e ao grande nimero de portos que acolhe, o
setor maritimo constitui uma alternativa preciosa aos transportes terrestres. A plena
realizacdo do espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras e da estratégia de
transporte maritimo para 2018 pode permitir tornar realidade as «autoestradas do
mar» e explorar o potencial do transporte maritimo intracomunitario de curta

distancia.

Finalmente, e no que se refere ao desenvolvimento de sistemas informaticos que
permitam simplificar os procedimentos burocraticos relativamente ao transporte de
pessoas e mercadorias, intimamente relacionados com os conceitos de Janela Unica
Logistica e a Janela Unica Portuaria, que igualmente serdo tratados mais a frente,
refere-se que se mostra essencial a implementacéo de sistemas de informacdo para a
supervisdo de cadeias de transporte complexas que envolvem diversos intervenientes,
bem como para a informacéo dos utentes dos transportes sobre as opc¢des disponiveis e
alternativas e sobre eventuais perturbacdes. Os documentos de transporte e os bilhetes
deverdo passar a ser eletronicos e multimodais, preservando simultaneamente a
privacidade dos dados pessoais. As questdes relativas a responsabilidade, a resolucao
de litigios e ao tratamento de queixas em toda a cadeia de transportes devem ser
clarificadas e racionalizadas. Devem ser desenvolvidas solugdes TIC em apoio a

melhoria da gestéo e da integragéo dos fluxos de transporte.

Refira-se, finalmente, que tais politicas se encontram em fase de discussdo na
sequéncia da publicacdo pela Comissdo Europeia, em 28 de marco de 2011, de um
Livro Branco, intitulado Roteiro do espago Unico europeu dos transportes — Rumo a um

sistema de transportes competitivo e econémico em recursos (COM, 2011).
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2.4. Os Transportes

O transporte é uma das principais atividades logisticas pois permite uma mudanca
posicional e fisica de um produto para o mercado que, quando pensado de forma
eficiente em resultado de uma adequada gestdo logistica, permite gerar um ganho
efetivo de valor, apelidado de place utility. O time utility traduz, por sua vez, o valor
entregue quando um produto ou servigo esta disponivel na altura em que € necessario (e

com vista a aumenta-lo muitas vezes se recorre a0 armazenamento).

O objetivo do transporte de mercadorias prende-se menos com o lotar dos comboios
ou navios do que com o assegurar de cadeias de transporte que levem as empresas a

optar por sistemas mais eficientes do ponto de vista de custo e tempo.

Como se sabe, existem duas principais categorias de fatores que influem no preco e
no custo dos transportes: o produto a ser transportado e as condicionantes e

caracteristicas do mercado (Lambert et al, 1998).

Assim, quanto ao primeiro, os fatores que influenciam o custo e o preco dos
produtos estdo relacionados com as caracteristicas dos mesmos como sejam a densidade
(relacdo peso/volume) do produto em causa, o indice de ocupagdo por volume (volume
produto/volume ocupado), a facilidade de manuseamento dos materiais €, por ultimo, o
indice de valor (relacdo entre o valor e 0 peso do produto). Quanto ao segundo, destaca-
se a concorréncia dos varios modos de transporte, a localizacdo dos mercados que
determina a duracdo das viagens (o que nalguns casos podera mesmo colocar em causa
a qualidade do produto no momento em que este deve ser colocado na disponibilidade
do consumidor), a rapidez na disponibilidade dos bens pretendida pelo mercado, a
regulamentacdo dos transportes, o balanceamento entre as quantidades transportadas
para fora e para dentro do mercado, a sazonalidade dos produtos que poderdo ter
impacto nas quantidades a transportar durante um periodo do ano, o transporte

domeéstico e internacional de mercadorias.

Carvalho (1996, pag.195 e ss) acrescenta ainda que, quando existe um transporte de
determinado ponto para outro (por exemplo, de A para B) se deve ter em atencdo o
valor que a mercadoria tem para o cliente no local A e o valor que esta tera no local B, a
qual, em principio, sera maior que em A uma vez que 0 transporte ird posicionar a
mercadoria mais perto do mercado. Desta forma, o valor que os consumidores estardo

dispostos a pagar em B sera, em principio, superior ao preco a pagar em A. No que toca
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as formas de transporte, se o0 transporte do ponto A para o ponto B for ineficiente, o
preco que os consumidores estardo dispostos a pagar em B podera ndo ser o suficiente
para cobrir os custos fixos e variaveis desse mesmo transporte. Ao inves, se o transporte
for eficiente, em principio, o preco que os consumidores estardo dispostos a pagar em B

sera suficiente para cobrir os custos fixos e variaveis.

O transporte pode ser dividido em varios meios de transporte, tal como: rodoviario,
ferroviario, maritimo, aéreo, por pipeline e fluvial que, apesar de serem diferentes e de

muitas vezes se complementarem, ocupam um papel preponderante na sociedade atual.

A tabela 2 apresenta, resumidamente, as principais caracteristicas de cada um:

Caracteristicas dos Transportes

Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Maritimo Pipeline
Caracteristicas Econdmicas
Custo Moderado Baixo Alto Baixo Baixo
Cobertura do Mercado Porta-a-Porta Terminal-a-Terminal Terminal-a-Terminal  Terminal-a-Terminal Terminal-a-Terminal
Grau de Competicdo
(nimero de Muitos Poucos Moderado Poucos Poucos
concorrentes)
Valor: Baixo/Moderado, Valor: Elevado, . .
. . ) h . Valor: Baixo, Valor: Baixo,
Trafego Dominante Todos os Tipos Densidade: Densidade: ) )
) Densidade: Elevada  Densidade: Elevada
Moderada/Alta Moderada/Baixa

Duragio Média da
Distancia Percorrida (em 515 617 885 376- 1367 276- 343
milhas)

Capacidade do
_ 10a 25 50 a 12000 5al2s 1000 a 60000 30000 a 2500000
Equipamento
Caracteristicas do Servico

Velocidade (tempo em Moderada a

. Moderada Elevada Baixo Baixo
transito) Elevada
Disponibilidade Elevada Moderada Moderada Baixo
Consisténcia
(variabilidade do tempo Elevada Moderada Elevada Baixa a moderada Elevada
de entrega)
Perdas e Estragos Baixo Moderada Baixo Baixa a moderada Baixo
Flexibilidade Elevada Moderada Moderada a Elevada Baixa a moderada Baixo

Tabela 2 — Caracteristicas dos Transportes

Fonte: Adaptado de Lamber et al, 1998, pag 229

Nesta linha de raciocinio, a escolha do meio de transporte a utilizar deve ser feita

apos a analise de alguns fatores determinantes (Rushton et al, 2010) tais como:

® Fatores operacionais nomeadamente, caracteristicas do cliente, ambientais, do

produto e da empresa e outros fatores externos.

¢ Identificacdo e analise das caracteristicas dos diferentes modos de transporte ou

transporte multimodal.
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e Fatores que influenciam a expedicdo e a entrega de mercadorias (por exemplo,
roteiro e responsabilidade, distancia, tipo de carga, quantidade, prioridade,

regularidade do carregamento).

e Escolha do modo de transporte analisando o nivel de servico e tempo de
resposta, custo e financiamento em relacdo aos fatores operacionais relevantes,
as caracteristicas do modo de transporte selecionado e aos fatores relativos a

expedicdo e entrega anteriormente selecionados.

Na mesma linha, outros autores (Lambert et al, 1998), salientam ainda que, se o
volume das mercadorias a serem transportadas e a distancia do percurso de transporte se
afirmarem como varidveis fundamentais, os critérios determinantes na sele¢cdo de um
meio de transporte serdo a consisténcia do servico, o tempo em transito (ou seja, a
demora na deslocacdo), a cobertura do mercado e, consequentemente, a sua
flexibilidade, aliados ao valor do risco, isto é, a ponderacdo das perdas e danos que

poderiam ser causados aos produtos aquando da deslocacao.

A necessidade de enunciar estas especificaces gerais relativas a selecdo do meio de
transporte prende-se, essencialmente, com a sua incidéncia na maioria das iniciativas
logisticas em curso nos setores maritimo-portuario e ferroviario, como se podera
constatar mais a frente. Para além disso, refere-se que os critérios que se enunciaram sao
0s que normalmente estdo na base da decisdo de opcao entre a ferrovia ou o transporte
maritimo quando ambas as estruturas estdo disponiveis e se visa 0 transporte de
mercadorias a longa distancia. Finalmente, porque a procura de uma eficiéncia acrescida
no transporte de mercadorias a longa distancia tem vindo a ter um impacto cada vez

maior no desenvolvimento das operacdes logisticas.

O setor dos transportes maritimo e ferroviario em Portugal é atualmente regulado
pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes, IP (artigos 5, n.° 1 alinea g), 23° e 40°
n.° 4 alinea a) do DL 126-C/2011 de 29 de dezembro), designacdo atribuida ao novo
organismo que resulta da reestruturacdo do Instituto da Mobilidade e dos Transportes
Terrestres (criado pelo Decreto-Lei n.° 147/2007), o qual tem por missdo regular,
fiscalizar e exercer fungdes de coordenacéo e planeamento, bem como supervisionar e
regulamentar as atividades desenvolvidas no setor das infraestruturas rodoviarias, no
setor dos transportes terrestres e supervisionar e regular a atividade econémica do

setor dos portos comerciais e transportes maritimos, de modo a satisfazer as
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necessidades de mobilidade de pessoas e bens, visando, ainda, a promocdo da
seguranca, da qualidade e dos direitos dos utilizadores dos referidos transportes
(MOPTC — IMTT, L.P.).

Analisados os conceitos de logistica, mobilidade e transportes e referenciada a sua
aplicacdo ao caso portugués, o capitulo seguinte entrard& numa mais detalhada
caracterizacdo dos dois setores de transporte em estudo, 0 maritimo-portuario e o

ferroviario.
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Capitulo 3 — Analise e Caracterizacao Setorial

Seguidamente é feita a andlise e caracterizacdo dos meios de transporte maritimo e
ferroviario, através da enunciacao das especificidades préprias de cada um deles, ao que

se segue a descricdo dos setores maritimo-portuario e ferroviario em Portugal.

Este capitulo permite fornecer uma visdo geral sobre estes Ultimos setores,
enquadrando devidamente a realidade existente e procedendo a analise quer das
iniciativas de desenvolvimento que para eles estavam previstas quer das medidas

restritivas que sobre estas incidiram.

3.1. O Setor Maritimo-Portuario

3.1.1. Consideracdes Gerais

O modo de transporte maritimo € global por natureza e mais antigo que qualquer
outro meio de transporte comercial a excecao, talvez, do uso da estrada de terra. Antes
das locomotivas cruzarem os continentes, a navegacdo permitia ja a exploracéo e o
comércio a longas distancias (...) sendo que as principais cidades nasceram junto a
orla maritima ou fluvial a fim de beneficiarem deste meio de transporte (Corbett, 2004,
pag. 874).

N&do obstante o desenvolvimento tecnoldgico a que durante séculos se assistiu, 0
transporte maritimo de mercadorias vem-se mantendo como o modo de transporte mais
utilizado, representando cerca de 90% do volume do trafego internacional. A
semelhanca do transporte ferroviario, reafirma-se (Rushton et al, 2010, Parte 5 e
Corbett, 2004, pag. 877) que o transporte maritimo apresenta como principal vantagem
a sua competitividade para produtos com muito baixo custo por tonelada

transportada/km.

De facto, o transporte de mercadorias por via maritima ndo perdeu a sua importancia
com o desenvolvimento da rodovia, da ferrovia, nem com o incremento do transporte de
mercadorias por via aérea. Para além de muitas vezes constituir a Unica alternativa
viavel para o transporte de mercadorias entre continentes, o shortsea shipping (termo
empregue por Corbett (2004, pag.875) para caracterizar o transporte fluvial, costeiro ou
maritimo a curta distancia) pode constituir uma alternativa viavel para a rodovia e a

ferrovia embora dependente de uma analise cuidada de fatores como o tempo, o custo e
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as infraestruturas disponiveis. Por seu turno, o transporte aéreo so se afirma como um
sério concorrente no que concerne a mercadorias de consideravel valor e de reduzido
peso e dimensdes, ou seja, 0 que representa uma muito reduzida franja da tonelagem

transportada.

Em contrapartida, e para alem da sua maior desvantagem ser a baixa velocidade a
que se desloca, destaca-se ainda a limitacdo de mercados sem orla maritima ou sem rios
navegaveis sendo por isso considerado muito pouco flexivel. E ainda de referir que,
nem todos os portos tém capacidade para fazer as cargas e descargas necessarias para
todos os tipos de mercadorias, sendo que muitos deles sdo especializados apenas num
unico tipo de mercadoria, tornando-se por isso necessario a especializa¢do e a melhoria
de infraestruturas capazes de aumentar as cargas, descargas e transbordo de mercadorias

neste tipo de portos.

O cliente ndo escolhe um determinado porto apenas pela sua capacidade de
tratamento da carga (handling), mas também pelos beneficios adicionais que o mesmo
Ihe possa proporcionar (Popa et al, 2010). A menos que 0 porto possa proporcionar
esses beneficios de uma forma qualitativamente superior a dos seus competidores, 0s
clientes tenderdo a fazer a sua opg¢do unicamente baseados no preco dos Servicos

prestados.

Tais consideracbes permitem fazer centrar a questdo na forma pela qual um porto
pode atingir uma capacidade de oferta com um efetivo valor acrescentado para o

cliente.

Para além da introducdo de mecanismos que visavam simplificar os procedimentos
de carga e descarga, uma das solucdes encontradas foi a de fazer os portos funcionar
também como estruturas logisticas de recolha e distribuicdo de mercadorias, 0 que
implica que a infraestrutura portuaria carece de ser complementada por outras,

normalmente ferroviarias e rodoviarias, para fins de alimentacdo ou escoamento.

Esta solucdo é sustentada também por Popa et al. (2010) ao referirem que é
extremamente vantajoso que um porto se possa assumir também como uma plataforma
logistica, na medida em que estas tém a capacidade de atrair carga que possa ser
expedida ou rececionada através do porto, concluindo que existe uma correlacao direta e
positiva entre os fluxos de carga nas plataformas logisticas e 0 nimero de navios

servidos pelo porto, pois se a carga atrai 0s navios, 0s navios atraem a carga.
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Mas, se é assim, parece poder afirmar-se que sempre que um porto se pretenda
assumir também como plataforma logistica, qualquer investimento nas condicgdes
portuarias que visem aumentar a sua produtividade em termos do aumento das
mercadorias carregadas ou descarregadas ou da diminuicdo do tempo de carga ou
descarga serdo ineficazes se desacompanhadas de medidas complementares sobre as
estruturas logisticas circundantes que permitam fornecer uma resposta adequada a

esse desenvolvimento.

A nivel das cadeias logisticas a concorréncia é cada vez mais forte na escolha dos
modos de transporte mais eficazes e eficientes e é aqui que o papel dos portos pode
assumir uma importancia especial. De facto, perante a crescente necessidade de criar
novas vantagens competitivas, os aspetos logisticos assumem cada vez mais uma maior
importancia no seio da cadeia de valor, 0 que “obriga os portos a assumirem-se como
elementos integrantes e integradores das mesmas, procurando novas formas de criar

valor para os seus clientes” (IPTM, 2010a)).

3.1.2. O Setor Maritimo-Portuario Portugués

Como atrés se referiu o setor maritimo-portudrio em Portugal é, desde muito
recentemente, regulado pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes, IP (artigos 5, n.°
1 alinea g), 23° e 40° n.° 4 alinea a) do DL 126-C/2011 de 29 de dezembro) em face da
extincdo do Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos, I.P. (IPTM, I.P.), criado
pelo Decreto-Lei n° 257/2002, de 22/11 (MOPTC — IPTM, L.P.).

Fazem parte do sistema portuario portugués sete AdministracGes Portuarias (IPTM,
2010a)): Administracdo dos Portos do Douro e Leixdes (APDL), Administracdo do
Porto de Aveiro (APA), Administracdo do Porto de Lisboa (APL), Administracdo dos
Portos de Setubal e Sesimbra (APSS), Administracdo do Porto de Sines (APS),
Administracdo do Porto de Viana do Castelo (APVC) e Administragédo do Porto da
Figueira da Foz (APFF).

As administracdes portuérias tém vindo a desenvolver uma consideravel promogéo
dos portos nacionais no espago ibérico e mundial, ndo s6 no que diz respeito a sua
utilizacdo como plataforma turistica mas também com o objetivo de fazer face a uma
mudanca de paradigma destinada a atragdo de mercadorias, a qual visa dotar 0s portos

de uma atitude dinamica e pro-ativa no que refere a procura de cargas para otimizar a
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sua atividade, em detrimento de uma atitude anterior que se tinha por demasiado passiva

(numa posicdo de espera que a carga chegue até ao porto).

Um dos aspetos que importa salientar nesta politica € o que resulta da integracéo dos
portos portugueses na denominada Rede Europeia de Autoestradas do Mar (ECMT,
2010) desenvolvida através do projeto PORTMOS — Integragdo do Sistema Maritimo-
Portuario nas Autoestradas do Mar, no ambito das Redes Transeuropeias de

Transportes.

As denominadas autoestradas do mar (AEM) sdo corredores maritimos tidos como
alternativa ao transporte rodoviério de mercadorias. Estando integradas na RTE-T (Rede
Transeuropeia de Transportes) e tendendo a uma simplificacdo de procedimentos
administrativos ao nivel aduaneiro, administracdo maritimo-portuaria que, através de
processos logisticos eficientes (acessibilidades, plataformas logisticas e sistemas
otimizados de movimentacdo de cargas) possibilitam a minimizagdo dos pontos de
rutura ao longo de toda a cadeia e procurando diminuir a0 mAaximo 0S percursos

rodoviarios.

O PORTMOS, concluido em 2007, incluiu a identificacdo de um conjunto de
critérios e de requisitos considerados indispensaveis para permitir a articulacdo entre os
portos nacionais e europeus, garantindo o transporte porta a porta, sem

constrangimentos de articulacdo fisica na cadeia de transporte.

O primeiro Relatorio bianual de execucdo da ENDS da conta que foram neste
ambito realizadas duas acgdes piloto Sines/La Spezia/Sines e Leixdes/Tilbury/Leixdes e
que foram apresentados trés candidaturas, em maio de 2009, ao programa comunitario

Marco Pélo.

A aludida politica de pro-atividade resume-se também na “capacidade para
aproveitar as oportunidades de negécio e para antecipar as tendéncias de evolugdo dos
trafegos, dos mercados e das necessidades dos clientes” incluindo desta forma, “as
infraestruturas portuarias, as acessibilidades terrestres (ferroviarias e rodoviarias), a

dotacdo dos principais portos com plataformas logisticas de primeira linha”.

Nesta perspetiva, as fungdes de um porto ndo devem ser ligadas a funcéo tradicional
maritimo-portuéria e, ao invés, como referem Popa et al. (2010), um porto deve ser
encarado como um verdadeiro polo de desenvolvimento econdémico, atraindo novas

atividades e integrando-as, ou seja, alargando o conceito de comunidade portuéria a uma
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ideia de comunidade logistica e promovendo relagdes de cooperagdo com fileiras de

agentes mais alargadas.

No geral, as dificuldades e condicionantes dos portos prendem-se, sobretudo, com a
sua localizacdo geogréfica, 0 montante de investimento, a sua capacidade de carga e
descarga, a competitividade que com eles é estabelecida por outros portos, 0 preco dos

combustiveis para o escoamento das mercadorias e os problemas de infraestrutura.

Para Caldeirinha (2010), “a falta de massa critica atual, de condigdes fiscais
favoraveis e de vantagens competitivas do hinterland, como sdo o caso da concentracéo
industrial e populacional dos Paises Baixos, a localizagdo estratégica de Italia, a
flexibilidade comercial que a lei permite aos hubs espanhoéis ou os salarios baixos da
méao de obra de Tanger, sdo certamente motivos que dificultam o desenvolvimento dos
portos portugueses em pé de igualdade com os restantes hubs europeus, mesmo que seja

feito um excelente trabalho pelas administragdes portuarias”.

N&o obstante, e de acordo com o teor do Relatorio Consolidado do Setor Portuario
no ano de 2009, os portos nacionais mantinham ligacdes regulares com os principais
portos mundiais, ainda que as rotas pudessem variar com alguma frequéncia. No que
refere as ligagGes diretas entre Portugal e a América e Portugal e a Asia, 0 Porto de

Sines configura-se, sem ddvida, a opcdo competitivamente mais viavel nesta vertente.

Acresce a tal facto que Sines teria a vantagem de dispor de condi¢bes para um
desenvolvimento progressivo de uma central rodoferrovidria, com o objetivo de
transporte intermodal com potencial de desenvolvimento e infraestruturas. Este
desenvolvimento do Porto de Sines, aliado ao protocolo assinado com a CP Carga, S.A.
com o fim de desenvolver solucdes logisticas de base maritima e ferroviaria iria
potenciar em massa a competitividade do porto e permitir o refor¢co da posicdo de

Portugal como plataforma logistica e pais exportador.

E ainda de referir que o porto de Sines é atualmente alvo de investimentos por parte
de investidores do resto do mundo pois, acresce as suas caracteristicas, a sua plataforma
de operacdo logistica de ligacdo entre duas grandes economias emergentes: a China e o

Brasil.

Uma analise do trafego dos portos nacionais parece de facto assinalar a sua

relevancia no transporte internacional de mercadorias, justificando o investimento em
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plataformas logisticas intermodais naqueles em que se mostra existir um maior volume
de trafego (Tabela 3 b), d) e e)):

a) Vianado Castelo

b) Sines

[
- 622.021 3.267.588 3.889.609 . Tons
3,6% 51,0% 16,3% | 2.906.008
- 16.828.172  3.139.052 19.967.224
96,4% 129,0% 83,7%
[ Total | 17.450.193  6.406.640  23.856.833
w

73,1% 26,9%

c) Setubal

| Entiadas  Saidas  Total . Eotadas
541908 4704 970702 | Tens % Tons
w0704 4% 31083
&% 2668
w22

17,1% 16,0% 16,6%

2625685 2243345 4869.030 | Espanha | 227162

82,9% 84,0% 834%  Senegal 150857  61%

3167683 2672089 5839732 [ rasil | TS106 1 [T56% T [az.28a 8% [g6aae [ s%

54,2% a5,8% 000%  Angola 183470 7,0% 56192  25% 230671 49%
| Alemanha 128146 49% 108171 4% 236307 49%
| Egipto 66350 25% 149937  67% 216287 44%
| CaboVerde 167763 64% 43415 19% 21478 43%

o

N
(o]
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d) Lisboa

1.016.938 1.923.141

11,7% 26,7% 16,6%
6.863.886 2.789.302 0.653.278
88,3% 73,3% 83,4%
7.770.089 3.806.330 11.576.419

67,1% 32,9% 100,0%

e) Leixdes

1.730.335 1.005.419 2.744.754
18,8% 25,5%
7.522.505 2.932.203
81,2% 74,5%
9.261.840 3.937.712
70,2% 29,8%

f)  Figueira da Foz
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g) Aveiro

Principais Paises de Origem e Destino do Trifego do Porto

de Aveiro
Entradas | Saidas Total [ Enadas [ saidas |
ORI 673.424 1.420.426 2.093.850 Tons % Tons % Tons %
54,3% 81,4% 70,2% Holanda 83.870 14,8% 71.971 22,2% 155.841 17,5%
Internacional 565.996 323.821 889.817 Franca 124.069 21,9% 2.259 0,7% 126.328 14,2%
45,7% 18,6% 29,8% Reino Unido 79.595 14,1% 15.013 4,6% 94.608 10,6%
Total 1.239.420 1.744.247 2.983.667 Turquia 63.554 11,2% 23.206 7.2% 86.760 9,8%
% 41,5% 58,5% 100,0% Bélgica 20.987 3,7% 57.995 17,9% 78.982 8,9%
Italia 37.416 6,6% 6.285 1,9% 43.701 4,9%
Alemanha 12.043 2,1% 18.070 5,6% 30.113 3,4%
Marrocos 0 0,0% 20,013 09,0% 20,013 3,3%
Dinamarca 6.261 1,1% 21,128 6,5% 27.389 3,1%
Russia, Fed. 26.783 4,7% 0 0,0% 26.783 3,0%

Outros 111.418 19,7% 78.881 244% 190.299 21,4%
| Total 565996 1000% 323821 1000% 889817  100,0%
Tabela 3 — Principais Paises de Origem e Destino do Trafego dos Portos Nacionais

Fonte: IPTM, 2010a)

Efetivamente, o porto de Sines apresenta um volume de trafego internacional na
ordem dos 83,7%, dos quais 16,8 milhGes (cerca de 73,1% do total) sdo carga de
importacdo, o porto de Lisboa apresenta 83,4% de trafego internacional dos quais 6,8
milhGes (cerca de 67,1% do total) sdo carga de importacdo e o0 porto de Leixdes 79,2%

de trafego internacional do total de mercadorias movimentadas.

Por outro lado, um dos principais elementos desta tendéncia de aumento da
competitividade do setor maritimo prende-se com uma nova dindmica de gestdo e

simplificacdo de processos e procedimentos.

3.1.2.1. Janela Unica Portuaria

Da simplificacio de processos e procedimentos destaca-se a criagio da Janela Unica
Portuaria (JUP), resultante de um projeto aprovado a 14 de julho de 2006 (Titan, 2006),
a qual visa procedimentos simplificados, harmonizados e em suporte eletronico,
permitindo centralizar numa plataforma tecnolégica a informacdo, documentacao e 0s
processos relativos as varias entidades que trabalham nos portos, permitindo, aos

agentes econdmicos, a apresentacdo da informag&o por uma Unica via.

O programa que esta na base da JUP (e da sua sucessora, a Janela Unica Logistica, a
qual consiste no alargamento deste conceito atraves da juncdo dos diversos organismos
de regulacdo da atividade portuaria num unico) € o programa SIMPLEX, o qual agrega

medidas setoriais e medidas transversais a diferentes setores da administracdo publica.
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“As iniciativas propostas no quadro deste programa tém como objetivo alterar processos
e simplificar ou eliminar procedimentos constantes das leis e regulamentos em vigor,
com base numa avaliagdo negativa sobre os seus impactos ou a sua pertinéncia”
(Programa Simplex). O termo vérias vezes utilizado como “SIMPLEX para o Mar”
traduz a tentativa de retomar as origens, e ver novamente 0 Nosso pais como uma
economia ligada ao mar, através do aproveitamento e valorizacdo que este recurso
proporciona a qual se alia, a valorizacdo geoestratégica de Portugal (Mendonga,
2010a)).

Seja como for, certo é que a JUP permite "que toda a operacdo seja tratada por via
eletronica a bordo do navio, sendo a informacdo enviada e tratada em antecipacdo a
passagem fisica dos navios e das mercadorias, com articulacdo dos fluxos de
informacdo entre as varias autoridades do Estado (APS, Capitania, Direcdo Geral das
Alfandegas e dos Impostos Especiais sobre o Consumo, Servi¢o de Estrangeiros e
Fronteiras, Sanidade Maritima e Inspecdo Veterinaria) e prestadores de servigcos
(Terminais Portuarios, Agentes de Navegacdo, Despachantes Oficiais, Transitarios e
fornecedores de servigos em geral)” (GSEMA, 2010).

A JUP foi inicialmente desenvolvida em conjunto pelos portos de Leixdes, Lisboa e
Sines, no ambito do projeto PCOM — Plataforma Comum Portuaria - em articulacdo
com o Sistema de Declaracdes Sumarias da Direcdo-Geral das Alfandegas e dos
Impostos Especiais sobre o0 Consumo, tendo entrado oficialmente em funcionamento em
janeiro de 2008 (Porto de Lisboa).

Depois de implementado naqueles, pretendia-se que o processo JUP chegasse a
totalidade dos portos comerciais nacionais, na sequéncia de um protocolo assinado em
outubro de 2010 entre todos os intervenientes, nomeadamente Direcdo-Geral das
Alfandegas e dos Impostos Especiais sobre 0 Consumo, as APVC, APA, APFF, APSS,
Administracdo da Regido Auténoma da Madeira, da Terceira e Graciosa, do Tridngulo e
do Grupo Ocidental, das llhas de Sdo Miguel e Santa Maria e o IPTM (Edig6es Cargo,
2010a)).

A criacdo subsequente da JUL foi proclamada como constituindo um desafio a
inovacdo e ao desenvolvimento tecnologico, estando intimamente ligada ao sucesso

conjunto das plataformas logisticas uma vez que aparece no seguimento da JUP.
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Contudo, e apesar de todos os portos terem atualmente acesso a JUP apenas 0s portos

Lisboa, Leixdes e Sines € que possuem a JUL (Fonseca, 2010).

Em 23 de dezembro de 2010, viria a ser assinado um acordo de comercializacao de
ambito mundial da JUL (EdicGes Cargo, 2010b)), pelo qual se atribuia a uma empresa
privada o exclusivo de exploracdo por um periodo de cinco anos, com renovacgdes por
periodos de dois anos, mantendo-se no entanto a propriedade na posse das

administracdes portudrias signatarias do acordo.

Um outro instrumento similar de racionalizagdo de métodos e procedimentos é o
Cartdo Unico Portuario (CUP), ao qual o Porto de Sines ja aderiu. Este cartdo,
suportado por uma aplicacdo informatica em ambiente Web-Browser, e como tal
acessivel por qualquer utilizador com ligacdo a Internet, esta totalmente integrado com a
JUP uma vez que permite “simplificar e agilizar os processos relativos aos despachos de
movimento de tripulantes, passageiros e trabalhos a bordo respeitantes aos navios e de
funcionarios, empreiteiros e visitas em geral no que respeita aos concessionarios de

terminais maritimos” (Edi¢des Cargo, 2009).

Com este instrumento (Cf. Cartdo Unico Portuario) visa-se materializar a concess&o
de acessos na area portuaria, inclusive aos navios, por parte das diversas entidades

intervenientes®.

3.1.2.2. Evolucéo das Mercadorias e do Movimento nos Portos

Como resultado deste conjunto amplo de medidas, 0 Governo (Mendonga, 2010b))
afirmou em meados de 2010 ter-se desenhado uma tendéncia que iria no sentido de um
consideravel aumento da competitividade dos portos nacionais face a realidade
verificada em 2009, “o movimento da carga contentorizada no porto de Leixfes
aumentou 8,4%; em Aveiro, 0 movimento de mercadorias cresceu cerca de 41,5%;
Viana do Castelo viu a sua atividade crescer mais de 60%; o porto de Setubal registou
um crescimento de 34%, com a carga contentorizada a aumentar 143,5%; em Sines, 0

movimento total de mercadorias fixou-se, no primeiro quadrimestre deste ano, em 8,45

® A Instalagdo Portuéria concederé e permitira o acesso a instalagdo que Ihe esta concessionada ou
licenciada, a Autoridade Portuaria concederd o acesso a area portuaria, a Autoridade de Fronteira
concedera 0 acesso as areas internacionais e a Autoridade Maritima concederd a autorizagdo para
desempenhar a atividade a bordo dos navios.
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milhGes de toneladas, o que representou uma variagdo de 18,3% face ao periodo

homologo de 2009. A carga contentorizada cresceu, neste porto, 58,2%”.

Contudo, as Tabelas 4 e 5 que se reportam a analise comparativa do volume de
mercadorias movimentadas (Gltima referéncia ao ano de 2010), e a0 nimero de navios
servidos pelos portos portugueses (ultima referéncia ao ano de 2009), parecem

desaconselhar um otimismo exagerado.

3.327.207 3.346.736 3.277.213 3.464.290 2.983.667 3.752.671 3.317.519

0950.238 1.140.389 1.199.754 1.149.084 1.176.688 1.615.891 1.701.833
13.331.120 13.233.014 14.052.895 14.698.117  13.199.552 14.568.919 16.260.439
11.311.674 11.078.859 11.958.324 11.780.432 11.576.419 11.993.572 12.360.544
6.606.504 6.165.621 6.804.319 6.077.022 5.839.732 7.006.253 6.892.587
24,920,317  26.934.051  25.969.646 24.668.771  23.856.833 25.434.758 25.781.913

604.989 561.093 502.787 475.504 406.060 524.140  443.619

61.061.049  6£2.459.763  63.854.938 6£62.322.220  59.038.951 6£4.946.204 66.758.454

Tabela 4 — Evolucao Anual da Mercadorias Movimentadas por Porto

Fonte: IPTM, 2010a)

19.973.021 2.840.066 607.883 36.643.645 17.392.585 18.326.643

197 2.824 1.047 295 3.543 1.507 1.231 10.644
871.938 20.198.494 2.908.493 617.870 39.168.427 16.921.148 22.928.616 103.614.986
231 2.760 1.045 319 3.527 1.498 1.422 10.808
1.015.710 20.506.941 3.103.401 672.635 37.340.654 16.202.049 29.727.768 108.578.158
208 2.718 965 361 3.447 1.459 1.465 10.683
900.515 21.757.832 3.024.272 770.340 38.731.202 14.657.979 31.670.845 111.512.985
189 2.695 a67 379 3.455 1.382 1.489 10.556
880.074 22.879.630 3.255.851 817.382 43.620.933 14.096.677 32.886.755 118.446.302
167 2.610 848 333 3.219 1.323 1.479 10.029
841.595 23.190.316 2.686.570 1.023.370 41.499.410 14.837.872 34.316.277 118.395.410
199 2.578 a73 476 3.097 1.459 1.636 10.418
880,468 23.924.807 3.306.551 1.308.638 42.949.915 16.891.186 38.714.103 127.984.668
203 2.641 882 477 3.047 1.443 1.573 10.266

902.157 26.414.179 3.285.580 1.410.841 45.432.744 17.032.461 41.966.873 136.444.835

Tabela 5 — Evolugdo da Movimentac&o de Navios nos Principais Portos do Continente

Fonte: IPTM, 2010a)
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Na realidade, o volume de mercadorias movimentadas em 2010 revela um reduzido
acréscimo percentual relativamente ao volume verificado em 2007, ou Seja apenas uma
variacao positiva de 1,7%, tendo em conta o segundo maior valor dos ultimos seis anos

e verificado trés anos antes.

Com o que ficou dito, mostra-se possivel concluir que os esforcos realizados para
fornecer as condicdes necessarias aos portos no sentido de melhorar a sua eficiéncia e,
consequentemente, 0 seu contributo para a competitividade nacional e a sua
atratividade no plano internacional, tém sido apenas muito modestamente
recompensadas, ndo obstante se ter tentado garantir, por essa via, a interligacéo e a
articulacdo com as demais redes de transporte, nomeadamente através dos
investimentos em ligacBes ferroviarias, rodoviarias e plataformas logisticas,
assegurando diversas cadeias de transporte e respondendo da melhor forma as
necessidades das empresas.

3.2. O Setor Ferroviario

3.2.1. Considerac0Oes Gerais

O transporte ferroviario apresenta inimeras vantagens onde avulta, desde logo, o
maior indice de velocidade no transporte de mercadorias para distancias que se situem
entre os 80 e 0s 500 km (50 e 300 milhas) sendo o mais adequado para o transporte de
grande quantidade de mercadorias de baixo valor. Ndo menos importante é ainda de
mencionar que, fora de um quadro de alta velocidade ou velocidade elevada, continua a
ser 0 meio de transporte de mais baixo custo e mais eficiente em viagens superiores a

600 km sempre que o fator tempo néo constitua um elemento decisivo.

Tais caracteristicas, segundo Wilson e Burton (2004, pag. 828 e 837-838), irdo
manter-se imutaveis no longo prazo conferindo ao transporte ferroviario um decisivo

fator de competitividade relativamente aos restantes.

Acresce gque, normalmente, os seus percursos permitem deslocacdes desde o centro
de uma cidade para o centro de outra cidade reduzindo o tempo de viagem; possibilita o
transporte de varios tipos de produtos devido a sua grande capacidade, sofrendo pouca
influéncia nas condic6es climatéricas e trafego; utiliza eficazmente o espaco, ocupando

menos territorio e, por via disso, oferecendo o mais alto grau de densidade de ocupacéo
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do espaco para o transporte de passageiros e carga; possui uma clara superioridade em
relacdo ao transporte rodoviario, em termos ambientais e energéticos (utilizacdo da
tracdo elétrica em lugar de combustivel), o que determina a sua eleicdo, pelo seu baixo
custo, sempre que disponivel com a consequente reducdo do volume de trafego
rodoviario no mesmo percurso. Em termos de seguranca é ainda recorrente mencionar o
transporte ferroviario como o mais seguro em termos de transporte de mercadorias
perigosas e, finalmente, por ser considerado um meio de transporte ainda com
possibilidades de desenvolvimento através da construgdo de linhas de alta velocidade ou
mediante a adoc¢do de comboios sem condutor.

A sua principal desvantagem traduz-se na baixa competitividade para pequenos
carregamentos e para curtas distancias, na medida em que é pouco flexivel e acarreta
ainda elevados custos de manuseamento e elevada dependéncia de outros meios de

transporte.

A este proposito costuma ainda ser citada a sua vulnerabilidade face a conjuntura
econdmica — Rushton et al. (2010, pag. 392-393) - ja que a viabilidade financeira das
linhas pode ser colocada em causa por via da diminui¢cdo da procura em alturas de
recessao, originando uma reducdo do volume de trafego a qual ndo tem correspondéncia

numa reducao dos seus custos operacionais que se mantém constantes.

Trata-se também de um setor de atividade onde costuma ser desenvolvida uma
intensa atividade sindical sendo, portanto, vulneravel a paralisagdes com reduzido aviso
prévio, o que constitui um facto desencorajante para a sua utilizacdo quando existem
meios alternativos viaveis. Finalmente, aponta-se ainda, por um lado, a circunstancia de,
normalmente, carecer de uma complementaridade com o transporte rodoviario para
atingir o destino e, por outro, o facto de, enquanto estrutura logistica inflexivel ser
muito sensivel as deslocalizacGes das atividades industriais e comerciais para cujo
servico foi criado (Lambert et al, 1998, pag. 229) muito embora seja também verdade
que proporcionam medidas agregadoras dos pontos da cadeia de abastecimento

relativamente as mercadorias que transportam (Wilson e Burton, 2004. pag. 831).

Ao longo dos anos tem-se assistido a grandes avangos no sistema ferroviario
especialmente no que refere a utilizacdo e desenvolvimento de contentores intermodais.
Rushton et al. (2010, parte 5) referem o transporte intermodal como um transporte que

permite a movimentacdo de bens utilizando sucessivamente varios modos de transporte
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para chegar ao destino, com a vantagem de utilizacdo da mesma unidade de
carregamento, o que facilita o manuseamento das mercadorias aquando do transbordo

com a consequente diminuicao de custos.

3.2.2. O Setor Ferroviario Portugués

Como atras se referiu o setor ferroviario em Portugal é, desde muito recentemente,
regulado pelo Instituto da Mobilidade e dos Transportes, IP (artigos 5, n.° 1 alinea g),
23° e 40° n.° 4 alinea a) do DL 126-C/2011 de 29 de dezembro) e compreende diversas
empresas publicas anteriormente tuteladas pelo Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Comunicagdes (MOPTC) e que se encontram atualmente sob a égide do
Ministério da Economia e do Emprego (Decreto-Lei n.° 86-A/2011, de 12 de julho,
artigo 3°n.° 8).

O modelo ferroviario portugués, inspirado na reforma do setor ferroviério
preconizada pela Unido Europeia, compreende, para além do regulador e supervisor o
gestor de infraestruturas (Cf. REFER) e os operadores de transporte de passageiros e
mercadorias (CP, FERTAGUS, CP Carga, TAKARGO, COMSA).

Para a concretizacdo dos dois grandes objetivos estratégicos que Portugal
estabelecera quanto a este setor - o ligar do territdrio terrestre e dos portos nacionais a
rede europeia em bitola comunitaria para transporte de mercadorias e a ligacdo entre
Lisboa e Porto a Madrid para transporte de passageiros e mercadorias em alta
velocidade - existiram sempre dois obstaculos essenciais: por um lado, os custos
financeiros que a execucdo de tais projetos envolvia e, por outro, dado que a simples
adocdo de medidas a nivel nacional seriam para tanto insuficientes, a necessidade de

uma concertagcdo com uma politica Espanhola no mesmo sentido.

Muito embora ja em 1988, em Reunido de Conselho de Ministros (RCM n.° 52/88) o
Governo portugués tenha decidido, em conformidade com uma decisdo tomada pelo
Governo espanhol na semana anterior, que as linhas férreas seriam, a partir dai,
construidas em bitola europeia (Matias, 2009), nada foi concretizado até 2010, nesse

sentido.

Efetivamente, relne consenso generalizado que os dois principais problemas com

que as linhas férreas portuguesas se deparam em termos de competitividade sdo os
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relacionados com a bitola da ferrovia e a auséncia de uma rede de alta velocidade com

ligacOes internacionais.

No que toca ao primeiro, com reflexos na viabilidade economica do transporte
internacional de mercadorias com destino diverso do de Espanha, a bitola da linha férrea
ibérica* é de facto diferente da utilizada na restante Europa Ocidental.

Esta circunstancia ter& mesmo determinado que muitas rotas maritimas
internacionais fossem desviadas para outros portos, obrigando os operadores europeus a
evitar os portos ibéricos sempre que o subsequente transporte rodoviario (transhipment)

das mercadorias se ndo mostrasse economicamente viavel.

Tendo como objetivo a implementacdo de uma rede logistica global visando a livre
circulacdo de bens e pessoas com reducao de custos e tempos, dada a importancia em
escoar as mercadorias através das linhas férreas, tornava-se assim imperiosa a mudanca
de bitola ibérica para bitola europeia quando o destino final desses bens e pessoas se

situasse para além da fronteira espanhola.

Contudo, e dado que tal modificacdo acarretaria elevados custos e demasiado tempo,
pretendeu-se fazer corresponder a vida Gtil das atuais linhas férreas com a compra de
materiais, pelo que Portugal e Espanha deveriam passar a utilizar travessas de dupla
fixacdo ou de bitola variavel (cambio de ancho), através da introducdo de bogies de
bitola larga preparados para bitola standard para quando for necessario proceder a esta
alteracdo (Lopes, 2011 e Alvarez, 2007).

Mas, desde essa data, apenas Espanha seguiu o rumo que tinha sido planeado entre
os dois Estados, calculando-se hoje que, até 2020, toda a rede ferroviaria espanhola
disponha da denominada bitola europeia. Na realidade, o plano estratégico Espanhol
nesta area, publicado em meados de setembro de 2010 (Governo de Espafia, 2010),
continuou a identificar corretamente esta problemaética - baja interoperabilidad con las
infraestructuras ferroviarias del resto de Europa® — enquanto uma das principais causas
da falta de competitividade econdmica deste setor no pais vizinho, geradora de impactos

negativos nos respetivos custos e eficacia, ja sem falar das muito negativas

* A bitola é a distancia entre as faces internas dos carris, com medida de 1668 mm na Peninsula
Ibérica e 1435 mm na Europa. Esta diferenca surgiu por razbes defensivas no século XIX, apos as
invasdes francesas e, apesar do seu objetivo ter sido cumprido, ndo permitindo a passagem de comboios
franceses para territorio espanhol, esta medida teve e continua a ter graves consequéncias econoémicas,
uma vez que o trafego ferrovidrio mantido com a Europa é muito inferior ao desejado (Rodrigues, 2002).

® Tradug#o: Baixa interoperacionalidade com as infraestruturas ferroviarias do resto da Europa.
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consequéncias ambientais do uso massivo do modo rodoviério enquanto meio de
transporte por elei¢éo para o transporte de mercadorias. Assim, o citado plano propde-se
continuar a transicéo, cujo inicio data de 1988, no sentido de, por um lado, construir as
novas linhas férreas em bitola europeia e, por outro, “impulsar el desarrollo de un
sistema eficiente de cambio de ancho de material rodante para el transporte de

mercancias’®.

Tracado o quadro geral destes setores, o subcapitulo seguinte, ira analisar as
medidas que se encontravam previstas para o seu desenvolvimento, antes do pedido de

auxilio financeiro formulado por Portugal.

3.3. Projetos Previstos para o Triénio 2010-2013 no Setor dos

Transportes

As principais orientacdes de caracter estratégico para a economia nacional definidas
nas Grandes Opgdes do Plano (GOP) para 2010-2013 proclamavam como objetivo
ultimo, a recuperacdo da conjuntura economica e a reducdo do défice orcamental,
através da modernizacdo do pais, da convergéncia de Portugal para os paises mais
desenvolvidos da Unido Europeia, do aumento da competitividade e eficiéncia, do
aumento das exportacfes e da internacionalizacdo da economia, do aumento do

investimento privado e da criacédo de emprego.

Segundo o mesmo documento, as areas de investimento a privilegiar no triénio
seriam, essencialmente, as da energia, dos equipamentos sociais e das infraestruturas
que visavam a conexdo do pais as redes europeias de transportes e comunicacgdes, esta
ultima aliada a uma modernizacdo das infraestruturas ja existentes com vista ao fomento

da coesdo interna.

Tais medidas visavam um impulso significativo na prossecucdo de algumas das
metas fixadas no quinto objetivo constante da Estratégia Nacional de Desenvolvimento
Sustentavel elaborada em 2007 (RCM n.° 109/2007 de 28 de dezembro de 2006),
designadamente no que concerne a constituicdo de uma plataforma portuaria de valia

europeia e conectividade global, a melhoria das acessibilidades ferroviarias e de

® Tradugdo: Promover o desenvolvimento de um sistema eficiente de mudanca de bitola do material
circulante para o transporte de mercadorias.
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comunicagfes com Espanha e a criacdo de uma rede de plataformas logisticas visando

o0 transporte e a distribuicdo de mercadorias ao nivel nacional e internacional.

Enquadravam-se ainda nos objetivos fixados nos diversos planos estratégicos
definidos setorialmente (CP, 2006a), CP, 2006b), MOPTC, 2006 ¢ MOPTC, 2008) no
que toca quer a defini¢do dos principais corredores ferroviarios e a sua articulagdo com

as infraestruturas portuarias e com as plataformas logisticas.

A figura seguinte ilustra a articulacdo entre umas e outras:

llustracdo 1 — Articulacdo das Infraestruturas e as Plataformas Logisticas

Fonte: CP, 2006a)

Neste sentido, os grandes investimentos pablicos em infraestruturas de transportes e
comunicagOes para o triénio 2010-2013 deveriam traduzir-se na cria¢do de a) uma rede
nacional de alta velocidade; b) na constru¢do de um novo aeroporto para a cidade de
Lisboa e c) no melhoramento das infraestruturas portuarias e das Plataformas

Logisticas.
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No que diz respeito ao primeiro, visava-se a implementacdo dos projetos de ligagédo
de Portugal ao sistema ferroviario transeuropeu de alta velocidade’ através da
concretizacdo dos eixos Lisboa-Madrid, Lisboa-Porto e Porto-Vigo, assim como do
desenvolvimento dos estudos de viabilidade dos eixos Aveiro-Salamanca e Evora-Faro-

Huelva.

No ambito da aposta no desenvolvimento e no reforco da conectividade
internacional da rede ferroviaria nacional constituia ainda um objetivo primordial a
atratividade do transporte ferroviario de mercadorias. Neste sentido, visava-se
prosseguir o esforco de estabelecimento e/ou qualificacdo das ligagdes ferroviarias aos
portos e as plataformas logisticas, bem como a interoperabilidade e capacitacao para a
futura migracdo de bitola que seria desenvolvida em articulagio com o Estado

Espanhol, destacando-se, neste dominio, a conclusdo da ligacao Sines-Elvas-Caia.

Na execucédo dos corredores e nds estruturantes do territorio nacional com vista a sua
integracdo numa rede transeuropeia de transportes ferroviaria, as GOP 2010-2013

assinalavam ainda, como medidas prioritarias:

e Assinatura do contrato de concessdo do trogo Poceirdo-Caia e do eixo Lishboa-
Madrid, que deveria ocorrer no primeiro semestre de 2010;

e Adjudicacdo do concurso para 0 projeto, construcdo, financiamento e

manutencdo da infraestrutura do trogo Lisboa-Poceirao;

e Preparacdo dos concursos para 0 projeto, construcdo, financiamento e
manutencg&o da infraestrutura dos trogos Pombal-Porto, Lisboa-Pombal e do eixo

Lisboa-Porto;
e Prossecucao dos trabalhos na ligacdo ferroviaria Sines-Elvas-Caia;

e Lancamento dos concursos para a empreitada de construcdo da estacdo de alta
velocidade de Lisboa (integrada na Estacdo do Oriente), para a empreitada de
construcdo da Estacdo Internacional de Caia e respetivos trogos adjacentes, para
o fornecimento do material circulante e relativo a sinalizagdo e

telecomunicagdes da RAV (rede de alta velocidade);

’ Com tal estratégia pretendia o XVIII Governo Constitucional, a “integracio do territério nacional
nas cadeias europeias de transporte no sentido da aproximacdo relativa de Portugal face aos principais
mercados europeus, do reforco da atratividade do pais enquanto destino de investimento, e da
consolidacdo dos elos que garantam a conectividade necessaria a efetivagcdo da vantagem competitiva
associada a nossa posicdo geoestratégica na fachada Oeste-Atlantica da Peninsula Ibérica e da Europa”.
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e Inicio do processo com vista ao projeto, construcdo, financiamento e
manutencdo da infraestrutura do troco Braga-Valenca (inserido no eixo Porto-
Vigo da RAV do Porto).

Relembre-se que a RAV estava enquadrada na concretizacdo das politicas de
desenvolvimento da Unido Europeia - Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) —
encontrando-se assente em trés projetos principais: o Projeto Prioritario n.° 3, com o
eixo ferroviario de alta velocidade do Sudoeste da Europa (incluindo os eixos Lisboa-
Madrid, Lisboa-Porto e Aveiro-Salamanca), o Projeto Prioritario n.° 16, com o eixo
ferrovidrio de mercadorias Sines/Algeciras-Madrid-Paris (estando aqui previsto que
entre Evora e Elvas este partilharia a plataforma com o eixo de alta velocidade Lisboa-
Madrid) e o Projeto Prioritario n.° 19 (que visava a interoperabilidade da rede

ferroviaria de alta velocidade da Peninsula Ibérica e que incluia o eixo Porto-Vigo).

A esquematizacdo deste projeto, no espaco e no tempo, era a seguinte:

llustracdo 2 — Esquematizacdo dos Projetos de Alta Velocidade

Fonte: RAVE, 2009
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Ponto de Situagao

Contratualizacao

PPPs Substrutura / Superstrutura PPP Sinalizagdo / Telecomunicagtes

Ambito: Projecto, Construgéo, Financiamento e Ambito: Concepgdo, Fornecimento, Instalagdo e
Manutengao Manutengao

Prazo de Concessdo: 40 anos Prazo de Concessdo: 20 anos

Braga-Valenga

| Sinalizagao e Telecomunicagdes
A ser langado em 2010

A ser langado no inicio de 2010

Pombal-Porto
A ser langado em 2010

Lisboa-Pombal
A ser langado em 2010

Poceirao-Caia/ € 1 359 M€
Lisboa-Poceirdo/ € 1 930 M€ Concurse PPP langado a 2 Junho 2008

Concurso PPP langado a 30 Margo 2009 | Notificagdo da Adjudicagéo a 12 Dez 09

Propostas recebidas a 31 Agosto 2009

Inclui traca convencional entre Evora e Elvas,
comn partilha da plataforma ferroviaria

llustracé@o 3 — Ponto de Situacdo em 2009

Fonte: RAVE, 2009

Baseando-se num estudo efetuado por Pereira, A. e Andraz, J.(2008, citado por
RAVE, 2009) que concluia que o investimento previsto na RAV, para 0s trés eixos
prioritarios referidos, geraria efeitos globalmente positivos em vérias varidveis
macroeconomicas, entendia-se que esta nova infraestrutura funcionaria como alavanca
para a competitividade do sistema nacional de transportes, enquanto elemento
estruturante de um sistema de transportes do futuro que envolveria as componentes
portuéria, aeroportuéria, ferroviaria convencional e logistica (pelo ligar da rede
ferroviaria convencional aos principais portos, aeroportos e plataformas logisticas), cuja
concretizacdo promoveria a criacdo de até 100 mil postos de trabalho na fase de
construcdo e 56 mil postos de trabalho permanentes na fase de exploracao, contribuindo

ainda para uma mais rapida mobilidade de pessoas e bens.
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4mmmmmp Procura de todos modos no Corredor (2003
) Procura sl (2015)

Tempos de Percurso e Procura

13% Induzida

A caracteriza¢do da procura teve por base =
5
uma intensa campanha de inquéritos, tendo &,
8
©w

sido realizados mais de 130 000.

Tempo de percurso aclual [modo feroviariol Tempo de percurso directo em AV

PoroVigs

2h35 Wit} Lisboa/Porto

9h00 il Lisboa/Madiid

llustragédo 4 — Tempos de Percurso e Procura

Fonte: RAVE, 2009

Finalmente, argumentava-se ainda que um dos aspetos mais interessantes do aludido
projeto seria 0 do seu cofinanciamento por fundos comunitarios, nos termos constantes

das ilustracbes seguintes:

Funding e Financiamento

Funding do Projecto RAV Financiamento
(Cobertura do Investimento) (exemplo do Trogo Poceirdo-Caia)

Financiamento

Financiamento
Privado (49%)

Fluxos Comunitario 39%
Operacionais
Libertos

Comparticipagdo Publica
(Periodo de Construgao)

Promotores +
Banca Comercia
18%

Comparticipagao
Publica

{Periodo de Operagéo) ./
Subsidios REFER N

Comunitérios Estado Portugués
Financiamento
Estado (12%)

lustragdo 5 — Funding e Financiamento

Fonte: RAVE, 2009
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Eixos Prioritarios 2007-2013
QREN 2007-2013 Valor Atribuido

Fundos comunitarios
QREN e RTE-T

Alta Velocidade 955

Trogo Pocelrao-Evora

Convencional 150
Trogo Evora-Caia 1
1105

RTE-T 2007-2013 Valor Atribuido

Terceira Travessia do Tejo

Lisboa | T, — S
[
A, Evora-Elvas 151

= RTE-T

llustragdo 6 — Fundos Comunitarios

Fonte: RAVE, 2009

Por seu turno, e no que dizia respeito ao desenvolvimento do sistema maritimo-
portuério, as GOP 2010-2013 previam, na prossecuc¢do de uma politica orientada para a
efetivacdo do potencial inerente ao posicionamento geoestratégico de Portugal no
espaco Atlantico: a) a adaptacdo das suas infraestruturas a procura potencial; b) a
conclusdo do processo de concessbes dos terminais portuarios; ¢) a promocdo da
articulacdo desta infraestrutura com as plataformas logisticas e com as redes rodoviarias
e ferroviarias de forma a alargar o hinterland portuario; d) a conclusdo do Plano
Nacional Maritimo-Portuario e a concretizacdo das orientacBes que nele vierem a ser

definidas; e) a criacdo e internacionalizag&o da marca Portos de Portugal®.

Relativamente ao sistema logistico nacional, estava prevista a continuacdo da
consolida¢do do “Portugal Logistico”, o que pressupunha a conclusdo da RNPL, nos

termos referidos anteriormente, e a criagdo da Janela Unica Logistica.

No setor aeroportudrio, previa-se dar seguimento as politicas da anterior legislatura,
designadamente no que diz respeito a modernizacdo das infraestruturas, no sentido de

melhorar as condicGes de operagéo e seguranca, de aumentar a capacidade e otimizar o

® Outros exemplos da concretizacdo desta orientacdo seriam a conclusdo do processo de revisdo das
concessdes e contratualizacdo do servico publico de transportes, a aprovacao e operacionalizacdo do
Plano Nacional Maritimo-Portuéario e a potencializacdo da atividade reguladora do Instituto Portudrio e
dos Transportes Maritimos (IPTM), com vista a liberta-lo da administracéo portudria direta, maximizando
as parcerias com as autarquias. Assim, as prioridades estratégicas nacionais seriam, a par da boa
conclusdo dos projetos em curso, a regulagdo do setor e a sustentabilidade financeira e econémica da
exploracéo dos equipamentos e redes de transporte.
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potencial de receitas comerciais associadas aos negocios ndo aereos com a construcao

do novo aeroporto de Lisboa, no campo de tiro de Alcochete.

Nos dois capitulos subsequentes avaliar-se-a4 a forma como tais medidas estratégicas

foram ou néo concretizadas.
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Capitulo 4 — Apresentacdo Das Medidas Restritivas Impostas

ao Setor dos Transportes

Neste capitulo serdo apresentadas as medidas restritivas ao investimento impostas
aos setores maritimo-portuario e ferroviario em consequéncia da assinatura do

Memorando de Entendimento.

Contudo, e a fim de permitir 0 necessario enquadramento macroeconémico, 0
capitulo comeca pela enunciacdo das principais condicionantes econdémicas que estdo na
sua origem. Posteriormente sdo apresentadas as medidas adotadas nos documentos
citados em capitulos anteriores tais como o Memorando de Entendimento, o Orgamento
de Estado para 2012, o PET 2011-2015 e as Grandes Opg¢des do Plano 2012-2015, que

tracam os grandes objetivos estratégicos para esse horizonte temporal.

4.1. As Condicionantes Econdmicas

Apo6s a adesdo a Unido Europeia, em 1986, Portugal assistiu a periodos de
modernizacdo das suas infraestruturas logisticas, num ambiente social e econémico
estavel. N&o obstante algumas reformas, privatizacdes e liberalizacdo de areas-chave da
economia, incluindo os setores das telecomunicagdes, transportes e financeiros,

Portugal tem vindo a desenvolver uma economia crescentemente baseada nos servicos.

Como se sabe, a balanca comercial portuguesa é ha muito deficitaria, com o valor
das exportacOes a cobrir apenas cerca de 65% do valor das importacdes. Na medida em
qgue o moderado crescimento econdémico verificado nas duas Ultimas décadas foi feito
com base, essencialmente, no aumento do consumo interno e no recurso ao
investimento publico, Portugal foi objeto de inimeras recomendacGes da Comissao
Europeia e do Conselho Europeu no sentido de reduzir ndo s6 o défice orcamental dai
resultante e por via de uma politica de consolidacdo orgamental, diminuir a despesa

publica e promover o crescimento do pais.

A crise financeira de 2009, inicialmente enfrentada pelos paises da Unido Europeia
com medidas compensadoras que visavam combater o0 espetro recessivo que se
desenhava através do estimulo da economia com recurso a um aumento consideravel da

despesa publica, aliadas a uma necessidade real de injecdo massiva de meios financeiros
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no sistema bancario para evitar o colapso que resultaria da faléncia de alguns bancos,

ndo lograram o efeito desejado.

Assim e, sem embargo de ter existido uma efetiva reducédo dos danos imediatos que
dai resultariam (no que concerne ao montante do crescimento negativo da economia, 0
qual teria sido muito maior se estas ndo tivessem existido), aquelas trouxeram como
consequéncia o aumento do défice orcamental do Estado e da divida publica, os quais

terdo atingido limites insustentaveis no médio prazo.

Essa tera sido, pelo menos, a opinido dos mercados internacionais de capitais e das
denominadas agéncias de rating, o que viria a despoletar a atual crise fundada na
“...desconfianca dos mercados sobre a efetiva solvabilidade das dividas soberanas dos

paises periféricos da Unido Europeia”.

Por via disso, a insustentavel taxa de juro a que Portugal ficou sujeito para poder
financiar-se no mercado internacional de capitais em finais de 2010, principios de 2011,
e a que se juntava um défice orcamental estrutural e um nivel de endividamento
extremamente elevado das empresas publicas integrantes do setor empresarial do
Estado, viria a determinar um pedido de ajuda externa que foi viabilizado através da
assinatura de um Memorando de Entendimento entre o Governo Portugués, o Fundo
Monetério Internacional, a Comissdo Europeia e 0 Banco Central Europeu a 17 de maio,
na reunido do ECOFIN®, o qual visa exatamente reduzir o défice orcamental, através da
imposicdo de medidas de contencdo da despesa publica e recuperar a economia

portuguesa.

Precisando Portugal de encontrar uma estratégia baseada em reformas crediveis que
permitissem aumentar a sua competitividade externa, aumentar a produtividade e, por
essa via, promover o crescimento economico, a filosofia subjacente ao Memorando

sl
celebrado com a “troika”*°

parte do pressuposto que 0 sucesso na obtencdo desse
resultado esta dependente de uma prévia consolidacdo orcamental para a qual, o

pretendido equilibrio das contas publicas deve ser alcancado mais através de uma

® O Conselho de "Assuntos Econoémicos e Financeiros” da Unido Europeia, é constituido pelo
Ministro da Economia e das Financas de cada Estado-membro sempre que sejam discutidas questes
orcamentais pelos Ministros do Orgamento e Finangas.

0 Termo utilizado pelos o6rgdos de comunicagdo social para designar o “grupo de trabalho ou
delegacdo composta por trés membros”, constituida pelo Fundo Monetério Internacional, a Comissao
Europeia e o Banco Central Europeu, encarregue da formulacdo de propostas com o objetivo de ajudar
Portugal a reduzir o défice orcamental e a revitalizar a sua economia.
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reducdo da despesa publica do que do aumento da receita, designadamente atraves do

aumento da carga fiscal.

Tal filosofia vem sendo sustentada por alguns autores (citados por Faria, 2010) que
aditam que o equilibrio orcamental conseguido por esta via — a da reducdo da despesa —
€ 0 que tem maior probabilidade de sucesso, com impactos positivos da reducao do peso
da divida publica no PIB numa conjuntura recessiva e sem que acarrete custos sociais
insustentaveis. Alegam ainda que as medidas de uma reducdo da despesa com vista ao
equilibrio orcamental sdo menos adequadas a provocar um agravamento da recessdo do

que as que, procurando o0 mesmo fim, se baseiam no aumento de impostos.

Nesta linha, argumenta-se que Portugal vem assistindo desde 2009 a propostas de
sucessivos PEC (Plano de Estabilidade e Crescimento) que nao resolveram o problema
e que aumentam a incerteza dos agentes financeiros. “Se uma consolidac¢do drastica e
decisiva fosse implementada, a credibilidade internacional de Portugal refletir-se-ia na
reducdo do prémio de risco associado a divida e, desta forma, as taxas de juro reais
podiam baixar com o consequente aumento do investimento. Mas o0 aspeto mais
relevante encontrado nestes processos de consolidacdo € a maior eficacia da reducdo da
despesa (sobretudo através da limitacdo dos salarios publicos) na estabilizacdo da divida
e dos ciclos econémicos, quando comparada com um aumento da receita através de

aumento de impostos” (Faria, 2010).

N&o obstante, num cenério futuro ideal e para o qual apontam algumas projecoes,
nos préximos anos, o crescimento da economia portuguesa devera, em grande parte, ser
sustentado pelo aumento das exportacdes, inserido num clima de recuperagédo

econdmica mundial.

4.2. As Medidas Adotadas

Abrangendo diversas areas, o Memorando celebrado entre a “troika” e o Governo,
em maio de 2011, encerra 0 compromisso de execucao, por parte do Estado Portugués,
de um conjunto de medidas tendentes a reducdo do défice das contas publicas e da

divida publica do pais num determinado prazo temporal.

Por esta via 0 Governo ficou adstrito de elaborar uma proposta de Orgamento do

Estado (OE) para 2012 integrando um conjunto de medidas que visassem dar resposta
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aos trés pilares do programa de ajustamento acordado com 0s parceiros internacionais
e que sdo a consolidacdo orcamental, a estabilidade financeira e a transformacao
estrutural da nossa economia com o objetivo de aumentar a sua competitividade e

promover o crescimento economico.”

Como foi referido, o esforco do lado da despesa deveria ser substancialmente maior
do que o efetuado do lado da receita, tendo em consideracdo o elevado nivel ja atingido

na carga fiscal imposta aos contribuintes, quer particulares quer empresas.

As medidas constantes quer do OE quer do Memorando, quer ainda das GOP 2012-
2015 serdo analisadas de forma conjunta, embora os dois Ultimos configurem
instrumentos essencialmente estratégicos que atendem a uma execucao de médio prazo,
uma vez que se destinam a quatro (2010-2014) e trés (2012-2015) anos, ao passo que 0
OE devera ser encarado num ponto de vista estatico de curto prazo, uma vez que se

destina apenas ao ano de 2012.

Assim, e no que refere ao setor dos transportes, 0 Memorando esta divido em quatro
seccdes: Objetivos, Medidas em relacdo ao Plano Estratégico de Transportes (PET),

Setor Ferroviario e Portos.

De entre os primeiros, destacam-se a “racionalizacdo das redes e a melhoria das
condicGes de mobilidade e de logistica em Portugal; o melhoramento da eficiéncia
energética e a reducdo do impacto ambiental; a reducdo dos custos de transporte € a
garantia da sustentabilidade financeira das empresas; o reforco da concorréncia no setor
ferroviario e a atracdo de maior volume de trafego e, finalmente, a integracdo dos portos

no sistema logistico e de transportes global, tornando-os mais competitivos”.

O Memorando propde ainda a elaboracdo de um Plano Estratégico de Transportes
com medidas e objetivos concretos de modo a ser possivel uma analise aprofundada do
sistema de transportes que inclua, para além da avaliacdo da capacidade existente, a
previsdo da procura, a projecdo dos fluxos de trafego e a melhoria das condigdes de

concorréncia nestes meios de transporte.

No que se refere ao setor maritimo-portuério, os objetivos fixados visam a integragdo
dos portos portugueses no sistema global de logistica e transportes com vista a melhorar
a sua atratividade na conquista de novos mercados, o incremento da competitividade das
exportaces e 0 consequentemente aumento do volume das mesmas, a redefinicdo do

modelo de governacdo dos portos nacionais e a revisdo do quadro juridico que rege o
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trabalho portuério, facto que se traduz, neste particular, no OE, com a separacdo da
atividade de regulacdo, gestdo dos portos e atividades comerciais através do

alargamento do conceito de JUP para a JUL.

No que respeita aos objetivos especificos para o setor ferroviério, regista-se uma
concordéncia entre os dois documentos: o reforgco da independéncia da entidade
reguladora dos caminhos de ferro, através da privatizacdo da CP Carga; a
implementacdo de reformas estruturais com vista a viabilizacdo financeira do setor
empresarial do Estado na area dos transportes, atuando em conformidade com a medida
prevista no Memorando de equilibrio das receitas e das despesas do gestor da
infraestrutura; o desenvolvimento de politicas de promocéo da mobilidade de pessoas e
bens, aliadas a promocao e estimulo das exportacdes por ferrovia com o objetivo de

diminuig&o de custos.

Na area dos investimentos é ainda anunciada a previsdo de um aumento do
investimento europeu em projetos transeuropeus na area da logistica e dos setores
ferroviario e portuario, com o intuito de melhorar a competitividade dos produtos

portugueses € o seu livre-transito.

Do que ficou dito conclui-se entdo que, nem todas as medidas e objetivos constantes
do Memorando podem ser consideradas variaveis que assumam um impacto decisivo no
setor dos transportes, enquanto medidas restritivas da despesa, pelo menos nas areas que

se pretende abranger.

Contudo, a sua concretizacdo no OE previsto para 2012, espelha-se numa opcéo do
Governo de diminuir de forma consideravel as medidas de investimento publico neste

setor.

Particularmente afetada neste dominio é a utilizacdo do instrumento usualmente
denominado por Parcerias Publico Privadas (PPP), através do impedimento de
celebragéo de novos contratos sem a total avaliacdo e conhecimento do Estado, de uma
andlise de custo-beneficio dos contratos ja realizados e da reavaliagdo e renegociagédo
daqueles que sdo econdmico-financeiramente mais representativos, aliados a
centralizacdo da unidade de gestdo e know-how acumulado pelo setor publico através de
diversas atividades, do aumento da transparéncia relativamente aos contratos de PPP e
das concess0es ja celebradas, ao mesmo tempo que se reforcam os poderes do Tribunal

de Contas.
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Mais significativo ainda, parecem ser os critérios definidos no PET para a
concretizacdo de futuros investimentos no setor e que passardo pela a) existéncia de
uma efetiva capacidade do Estado para suportar a totalidade dos encargos ao longo da
sua vida Util, na fase de construcdo, operagdo e manutencgdo; b) seu enquadramento nas
prioridades de atuagdo anteriormente definidas no mesmo documento (cumprir os
compromissos externos assumidos por Portugal e tornar o setor financeiramente
equilibrado e comportavel para os contribuintes portugueses; assegurar a mobilidade e
acessibilidade a pessoas e bens, de forma eficiente e adequada as necessidades,
promovendo a coesdo social; alavancar a competitividade e o desenvolvimento da
economia nacional); c) estes apresentarem um saldo custo-beneficio positivo; d) os
mesmos objetivos ndo possam ser atingidos através de investimentos alternativos mais
eficientes e f) a sua realizacdo ndo coloque em causa a realizacdo de outros projetos

com maior prioridade.

Como se vera, estas medidas irdo produzir um impacto direto sobre as iniciativas
logisticas que estavam programadas mas que, devido a situacdo econémica do pais e a
situacdo altamente deficitaria das empresas publicas a quem incumbia proceder ao seu
desenvolvimento terdo de ser adiadas. Acresce que estas medidas de contencdo da
despesa publica séo transversais as diversas areas dos transportes, permitindo questionar
até que ponto as mesmas colocam em crise 0s objetivos especificos de melhoria das

condicdes, eficiéncia e competitividade nacional no curto prazo.
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Capitulo 5 — Discussédo do Impacto das Medidas Restritivas da

Despesa Publica

Neste capitulo proceder-se-a4 a discussao do impacto que as medidas a que se fez
referéncia no capitulo 4 irdo ter nos projetos de desenvolvimento que se encontravam
previstos em momento anterior & celebragdo do Memorando de Entendimento e que

foram referidos no subcapitulo 3.3.

No seguimento da mesma metodologia, a avaliacdo desse impacto sera feita
separadamente, autonomizando, por esta ordem, as plataformas logisticas, o setor

maritimo-portudrio e o setor ferroviario.

5.1. Nas Plataformas Logisticas

O PET preconiza que ap06s cinco anos apo6s a apresentacdo do Plano Portugal
Logistico, terd chegado o momento de rever os seus objetivos e a sua adequacdo a

conjuntura atual.

Para além de decidir dar prioridade ao desenvolvimento das plataformas logisticas
cuja concretizagdo seja realizada com recurso primordial a iniciativa privada, e como
forma de contribuicdo para a reducdo de custos e estrangulamentos administrativos,
afirma que sera atribuida prioridade ao desenvolvimento e implementacdo da Janela

Unica Logistica, com base no sistema ja disponivel da Janela Unica Portuéaria.

Nestes termos e com excecdo da referéncia a conclusdo da plataforma logistica de
Leixdes prevista para 2014 e as referéncias pontuais ao inicio de estudos com vista a
introduzir melhoramentos na plataforma logistica de Aveiro ndo esta anunciado, nem se

mostra previsivel, qualquer outro investimento publico significativo nesta area até 2015.

5.2. No Setor Maritimo-Portuario

No que respeita ao impacto das medidas de contengédo no setor maritimo-portuario, o
PET (2011, pag. 69) refere que continuara a ser realizado um esfor¢o de manutencdo do
investimento nos portos nacionais, promovendo o seu desenvolvimento ao servi¢co do

pais, mas sem o quantificar.
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7

Ora, como é possivel verificar através da Tabela 6, os investimentos em
infraestruturas portuarias registaram um grande aumento no ano de 2007 e uma forte
diminuicdo no ano de 2008, tendéncia que se manteve em 2009, sendo que 0s portos

que foram objeto de maior investimento foram os de Douro e Leixdes e Lisboa.

Total Geral 63.594 126.437 166.952 134.805 102.873 594.661

Tabela 6 — Evolucdo Global dos Investimentos

Fonte: IPTM, 2010a)

A Tabela 7 mostra também o elevado valor do investimento publico em cada um dos
portos, mas por area de atividade. Desta forma conclui-se que o investimento publico é
maior nos portos da Figueira da Foz, Lisboa, Douro e Leixdes e Aveiro e
consideravelmente menor no porto de Viana do Castelo. Da anélise da tabela é também
possivel verificar que o investimento maior foi realizado nas areas de acessibilidades e
infraestruturas de passageiros sendo que, neste ambito especifico, os portos de Aveiro e
Lisboa foram os mais beneficiados.

Desta tabela é também possivel avaliar o nivel de investimento em sistemas de
informag&o nos portos de Douro e Leixdes, Lisboa e Sines podendo este estar associado
ao desenvolvimento da Janela Unica Logistica.
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Investimento Piblico nos Portos em 2009 (milhares de euros)

Areas de Actividade Do.uio € Aveiro Lishoa Setibal Sines Viana do Castelo Figueira  Total fotal
Leixbes dafoz  IPTM Geral

Actividade Operacional de
Transportes
Infra-Estruturas - Carga 595 473 117 3 545 1.710 3443
Infra-Estruturas - Passageiros 1312 14.160 550 0 16.022
Eguipamentos Portudrios L.006 267 106 155 302 4.424 0 6.260
Acessibilidades 232 10.620 149 162 522 4 10.341 970 23.650
Logistica 4.406 62 0 4.468
Seguranca 4.043 43 3 4.223 8712
Sistemas de Informagdo 853 50 345 220 23 831 2318
Ambiente / Ordenamento 1.939 284 105 0 2.328
Total (transportes) 15.036 10.937 15.044 1.290 1.519 341 15.310 7.734 67.211
Pesca n 86 17.000  18.057
Niutica de Recreio 0 0
Contrugdo e Reparagdo Naval 11 0 1
Outros 191 697 7.068 522 1.627 15 5.737 17.587
Total 16.957 11.634 22.183 2.809 3.146 341 15.325  30.471  102.866

Tabela 7 — Investimento Publico nos Portos em 2009
Fonte: IPTM, 2010a)

Né&o estando ainda disponiveis dados globais relativos ao ano de 2010, e tomando
como exemplos um dos portos objeto de maior investimento em 2009 e um onde esse
investimento foi menor, o estudo fara uma comparacdo dos dados relativos aos
investimentos realizados em 2010 nos portos de Douro e Leixdes e Viana do Castelo
(IPTM, 2010b)).

Investimento no porto de Douro e Leixdes

L Viana do
Leixbes Total
Castelo

Investimento Global 60.015 427 60.442
unid. 1000 euros

Tabela 8 — Investimento no Porto do Douro e Leixdes em 2010

Fonte: IPTM, 2010b)

O valor total investido no ano de 2010 perfez assim 60 milhGes de Euros em Leixdes
—um valor que traduz um aumento bastante consideravel em face dos valores praticados
durante o Gltimo sexénio - e 427 mil Euros em Viana do Castelo, tendo a APDL
recorrido a fundos proprios para suportar 83% do seu Plano de Investimentos, tendo
assegurado para os remanescentes 17% com financiamento externo através dos POAT —
Programa Operacional de Acessibilidades e Transportes (FEDER), POPH — Programa
Operacional do Potencial Humano (FEDER) e ON2 (13%) e da comparticipacdo do
Orcamento de Estado, atraves do Cap. 50° (4%).

52



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Fontes de Financiamento

Viana do

Leixoes Total
Castelo
Fundos Comunitdrios  7.601 7.601
0.E. - CAP. 502 2.400 316 2.7116
Fundos Proprios 50.014 111 50.125
Total 60.015 427 60.442

unid. 1000 euros

Tabela 9 — Fontes de Financiamento do Porto do Douro e Leixdes em 2010

Fonte: IPTM, 2010b)

Dos investimentos realizados pela APDL em 2010, no &mbito do Plano Estratégico
de Desenvolvimento do Porto de Leixdes, destacam-se essencialmente os relativos ao
novo terminal de cruzeiros** (18 milhdes de euros) e de estruturagdo da Plataforma
Logistica (35,2 milhdes de euros), embora no que se refira a esta Gltima o valor

investido tivesse sido utilizado maioritariamente na aquisicdo de terrenos™.

110 investimento no terminal de cruzeiros de Leixdes verificado no molhe sul deste porto visa a
criacdo das condicOes para o desenvolvimento do turismo de cruzeiros, segmento que se cré com elevado
potencial de crescimento a nivel global, nomeadamente na Europa e em Portugal, em particular,
viabilizando o desenvolvimento regional e a promocao turistica da Regido Norte de Portugal. O novo
terminal contemplara um novo cais de acostagem para navios até 300 metros de comprimento, um porto
de recreio com 170 lugares e uma estacdo de passageiros, assumindo-se como um investimento relevante
na perspetiva da integracéo do Porto de LeixGes na envolvente urbana.

Este investimento é constituido por duas obras principais: as Obras Maritimas, desenvolvidas
maioritariamente em 2010, e que compreendem a frente-cais, a bacia de rotacdo e de manobra, o
terrapleno para o edificio, o porto de recreio (pontdes flutuantes) e o reperfilamento do talude interior do
molhe sul; o Edificio do Terminal, de elevado valor arquitetonico e grande capacidade de resposta a
diversidade funcional pretendida, em fase de preparagdo para adjudicacdo que, para além da estacao de
passageiros, também acolhera o Centro de Ciéncia e Tecnologias do Mar da Universidade do Porto, no
ambito da criacdo do Parque de Ciéncia e Tecnologias do Mar.

O novo terminal de cruzeiros esta atualmente a ser concretizado com a contribuicdo comunitaria de
25,5 milhGes de euros do Programa Operacional Regional do Norte.

12 Segundo o respetivo relatério visa-se “fazer do Porto de Leixdes uma referéncia para os sistemas
logisticos que utilizam a fachada atlantica da Peninsula Ibérica”; a Plataforma Logistica de Leixdes é um
dos investimentos em destaque e que se localizara junto ao Porto de Leix8es, com acesso através da Via
Interna de Ligacéo ao Porto de Leix8es e contribuird de uma forma decisiva para desenvolver este Porto e
transformar a Area Metropolitana do Porto numa plataforma de valor acrescentado de nivel ibérico, com
condi¢Bes Unicas para a atracao e fixagdo de polos logisticos e de distribuicdo, que permitam ancorar
novo trafego para o porto de Leixdes e para as comunidades e cadeias logisticas envolventes”. Esta
Plataforma Logistica Portuaria obedece a um modelo polinucleado, que compreende: o denominado
Polo 1, com uma area total de 31 hectares, uma area de construcdo de 9,1 hectares e servigos de apoio aos
veiculos, encontrando-se a uma distancia de 2 km do porto de Leixdes e 0 Polo 2, com uma érea total de
35 hectares, uma area de construcdo de 8,6 hectares e um terminal ferroviario de 9 hectares, encontrando-
se uma distancia de 3 km do porto de Leixdes. Todavia, os investimentos realizados em 2010 limitaram-
se a aquisicdo da quase totalidade dos terrenos do Polo 1 e parte dos terrenos do Polo 2 e ao
desenvolvimento da empreitada de Acesso Rodoviario ao Polo 1, mediante cofinanciamento do POVT —
Programa Operacional de Valorizagdo do Territério.
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No que concerne ao investimento realizado no porto de Viana do Castelo®®, e no
ambito do PIDDAC, foi ainda dada continuidade ao processo de constru¢do do acesso
rodoviario ao porto comercial de Viana do Castelo, ainda na fase de expropriacdes, e
também teve inicio a execucdo financeira do projeto relativo ao porto de pesca, tendo

sido adjudicada a empreitada de “estacionamento da frota de pesca”.

Embora se assinale este esforco de investimento no ano de 2010 para estes dois
portos, ndo existem dados disponiveis quanto ao montante dos investimentos efetuados
em 2011, pelo que se mostra absolutamente impossivel estabelecer uma tendéncia e por
via dela avaliar em que grau as medidas de contencdo da despesa impostas as

AdministracGes Portudrias se traduzirdo numa reducgado do investimento nesta area.

No que respeita a identificacdo das medidas de contencdo da despesa publica com
impacto na JUP e na JUL, e com referéncia as varidveis indicadas anteriormente,
verifica-se que a que tem um maior impacto nesta area é a que se reporta a redefinicao
do modelo de governacdo dos portos nacionais e revisao do quadro juridico que rege o
trabalho portuario a qual, se traduz no OE para 2012 na separacdo da atividade de
regulacédo, gestéo dos portos e atividades comerciais através do alargamento do conceito
de JUP para a JUL.

Esta orientacdo assenta numa filosofia que visa transformar-los numa entidade Gnica
implicando a ado¢do do mesmo programa de simplificacdo por todos os portos. Neste
caso, todos deveriam usar a JUL (PET, 2011, pag. 77) em vez da JUP. Contudo, 0 que
parece ser seguro € que, atualmente, apenas 0s trés principais portos dispdem da

primeira.

Né&o obstante o que ficou dito, as medidas especificas de investimento para os Portos
portugueses previstas no PET tendo em conta o horizonte 2011 e 2015 (sem prejuizo de
ser requerida caso a caso demonstracdo do seu enquadramento nos principios gerais
que permitem novos investimentos atras referidos e de o planeamento financeiro e
temporal de cada projeto vir a ser compatibilizado com as condig6es financeiras do

Pais) sdo as seguintes:

3 Para além da finalizagdo da construgdo da nova lancha de pilotagem “Roncador”, com um
investimento total de 599 mil euros, dos quais 50% realizados no exercicio de 2010. Desse valor, 554,5
mil euros tiveram contrapartida financeira através de verbas do PIDDAC.
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Porto de Viana do Castelo - Reabilitacdo geral dos guindastes do porto

comercial, com concluséo prevista para 2013.

Porto de LeixBes - Alargamento do terminal de contentores sul que inclui a
construcdo do terminal ferro-maritimo para contentores; constru¢do de um novo
terminal de contentores atualmente em fase de estudo; aprofundamento dos
fundos de servico no terminal multiuso com conclusdo prevista para 2012;
construcdo da plataforma logistica portuaria de Leixdes, com conclusdo prevista
para 2014; construcdo do novo terminal de cruzeiros, que deverd estar concluido

em 2013; aquisigéo de dois rebocadores de 60 t.

Porto de Aveiro - Prolongamento do molhe norte e melhoria geral das
acessibilidades; construcdo do Terminal Intermodal da Zona de Atividades
Logisticas do Porto de Aveiro, atualmente em fase de estudo; construgdo de um
terminal intermodal com uma éarea de 6,40 hectares para a realizacdo de
operacdes de conexao dos fluxos de mercadorias do modo maritimo para o modo
ferroviarios e infraestruturacdo da zona de atividades logisticas, atualmente em

fase de estudo.

Porto da Figueira da Foz - melhoria das condi¢Oes operacionais do cais

comercial, atualmente em fase de estudo.

Porto de Lisboa - Estudo da concessdo e construcdo do novo terminal de
contentores da Trafaria (0 qual tera um periodo de construcdo ndo inferior a
cinco anos); terminal de passageiros de Lisboa (cruzeiros), com concluséo
prevista para 2014; e constru¢cdo do novo terminal de cruzeiros de Santa

Apolonia, atualmente em fase de projeto.
Porto de Setubal - Expansdo do terminal de granéis solidos e do terminal ro-ro.

Porto de Sines - conclusdo da segunda fase de ampliacdo do molhe Leste (que
elevara a capacidade de movimentacdo para 1 320 000 TEU anuais) com prazo
de concluséo previsto para meados de 2012; expansédo do terminal de contentores
- fase I-B - que tinha conclusdo prevista para finais de 2011; expansdo do
terminal de contentores - fase Il - atualmente em fase de projeto mas estando a
sua conclusdo prevista para 2014; expansdo do terminal de gas natural liquefeito
com conclusdo prevista para 2012; e o estudo da concessdo de construcdo e

operacgdo do novo terminal de contentores Vasco da Gama — a ser promovido
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entre 2013 e 2022, através de concurso publico internacional, para concessdo em

regime de servico publico.

5.3. No Setor Ferroviario

No que respeita ao setor ferroviario o PET prevé a adocdo de reformas estruturais
tendo em vista a viabilizacdo financeira das empresas que integram o setor empresarial
do Estado. Neste particular, este fica sujeito a severas medidas de contencgéo da despesa
que se expressam na diminuicdo dos montantes disponiveis para novos investimentos e

no encerramento de linhas férreas, tendencialmente de transporte de passageiros.

Ja, em julho de 2011 e na sequéncia de um encontro entre o Ministro da Economia
de Portugal e o Ministro de Fomento de Espanha foi efetuada uma declaragdo conjunta
dos dois paises da qual se destacam o0s seguintes pontos: a) os dois Governos
consideraram, como objetivo estratégico prioritario, o desenvolvimento do transporte
ferroviario de mercadorias, em bitola europeia, para aumentar a competitividade das
exportacdes de ambos o0s paises para o resto da Europa, permitindo, a0 mesmo tempo, a
ligagdo dos portos e plataformas logisticas portuguesas e espanholas; b) Em relacdo a
linha de alta velocidade Lisboa-Madrid, o0 Governo portugués manifestou a sua intencao
de se pronunciar sobre este projeto, nos finais de setembro desse ano, apés ter
reavaliado a sua viabilidade econémico-financeira; ¢) ambos os Governos reafirmaram a
sua vontade de manter a maxima coordenacdo em relacdo a préxima definicdo das

Redes Transeuropeias de Transporte, integradas no novo pacote financeiro 2014 — 2020.

As decis@es politicas subsequentes viriam a confirmar o pior cenario que as aludidas

declaracGes ja deixavam antever.

1.

Em primeiro lugar, ainda que a execucdo do projeto de ligacdo de alta velocidade
Lisboa-Madrid fosse decidida em momento posterior, dificilmente poderia atingir um
grau de execucdo que permitisse vir a beneficiar integralmente dos fundos comunitarios
previstos no pacote financeiro 2007/2013 e cujo montante se indicou na llustracao 6 (cf.
supra), 0s quais ndo podem ser transferidos para o préximo pacote financeiro 2014-
2020.
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Na realidade, e apesar de a anterior decisdo politica apontar para a constru¢do da
linha ferroviaria de alta velocidade entre Lisboa e Madrid, da leitura do PET (2011, pég.
47) conclui-se que a mesma ndo ira avante (projeto abandonado, € a expressdo
empregue nesse documento) pois “ndo temos, nesta altura, condigdes para manter os
calendarios que estavam previstos relativamente a alta velocidade; é um projeto,
portanto que esta adiado e que tera de ser reformulado” (Coelho, 2011). Na verdade,
como descrito no Memorando, se bem que Portugal se tenha comprometido a rever a
dimensdo da sua rede ferroviéria, racionalizando-a, e fosse essencial para o XIX
Governo Constitucional procurar as condi¢es para que Portugal pudesse ter acesso a
um corredor central ibérico que possa entrar na plataforma continental europeia e com
isto trazer um maior escoamento das mercadorias com vista a incrementar o transporte
destas tanto em Portugal como em Espanha, aumentando a importancia das ligagdes aos
portos e do transporte intermodal, dificilmente se assistird a concretizacéo pratica deste
projeto no médio prazo pela caréncia de meios financeiros de investimento, pelo menos

da parte portuguesa™®.

Atente-se que, no que concerne ao transporte internacional de passageiros com
destino a outros paises da Unido Europeia que ndo Espanha, nunca foi sustentada a
viabilidade econémica da utilizacdo da ferrovia de alta velocidade ja que se prevé que,
na sua maioria, este continue a ser feito através do transporte aéreo, uma vez que 0S
estudos demonstram que o comboio de alta velocidade s6 é competitivo face ao

transporte por via aérea para distancias inferiores a 750 km.

Refira-se ainda que como opcéo alternativa para o projeto de alta velocidade entre
Lisboa e Madrid é pelo PET (2011, pag. 78) dada prioridade a ligacdo ferroviaria de
mercadorias entre os portos de Sines/Lisboa/Setubal, a plataforma Logistica do Poceirdo

e Madrid/Resto da Europa.

! Refira-se ainda que, por Acérdao da 12 Subseccdo do Tribunal de Contas proferido em 21 de margo
de 2012 esta entidade viria, por irregularidades do respetivo procedimento, a negar o visto ao contrato de
concessdo celebrado em 8 de maio de 2010 entre o Estado Portugués, enquanto concedente e a sociedade
Elos SA, enquanto concessionaria, com vista “a concretizacdo do projeto de construgdo, financiamento,
manutencdo e disponibilizagdo de infraestruturas ferrovirias no trogco Poceirdo-Caia”, integrante da
Parceria Publico Privada visando a construcdo de uma linha ferroviaria de alta velocidade entre Lisboa e
Madrid (TC, 2012).
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2.

Em segundo lugar, e na auséncia de qualquer mencéo no PET a uma ligacdo de alta
velocidade entre Lisboa e o Porto, com ligacdo ao norte de Espanha e eventualmente a
Vilar Formoso, a conclusdo a tirar parece ser a de que se abandonou também
completamente este projeto, pelo menos no médio prazo fundamentando-se,
provavelmente, tal decisdo ndo s6 nas medidas de contencdo do investimento mas
também em outros estudos (Glaves, 2009) que, debrucando-se sobre a andlise da
relacdo custo-beneficio da ligacdo de alta velocidade ferroviaria entre Lisboa e Porto
concluiram “que o projeto na sua globalidade — construgéo e operacdo da infraestrutura

e dos servicos ferroviarios — nao tem viabilidade”.

De facto, estes (Rodrigues, 2001) identificaram que, a construcdo da rede de alta
velocidade so seria aconselhavel entre cidades com véarios milhdes de habitantes e para
uma distancia de 350 a 800 km. Como em Portugal a distancia maxima entre as duas
maiores cidades € de aproximadamente 300 km esta ideia apesar de ter sido considerada
foi abandonada e substituida pela alternativa de velocidade elevada. “Nestas linhas,
podem circular todos os tipos de composicOes, desde os comboios pendulares de
passageiros com velocidade méxima de 220 a 240 km/h, comboios de alta velocidade
TGV (com velocidades inferiores a 220 km/h) e comboios de mercadorias, suburbanos e

regionais com 0s mesmos sistemas de sinalizacdo, eletrificagdo e desenho da via”.

A esse argumento acrescia ainda, segundo o mesmo estudo, que “a auséncia de
rentabilidade financeira do projeto se devia essencialmente a componente de gestdo de

infraestrutura”.

Muito embora se possa esperar que esta rede de velocidade elevada traga mais
vantagens do que a planeada alta velocidade, uma vez que as populagdes circundantes
das grandes cidades ndo seriam favorecidas em consequéncia da diminuicdo do nimero
de paragens, ndo se mostra previsivel a sua constru¢cdo no medio prazo na medida em

que o PET é também, quanto a esta medida, totalmente omisso.

3.

Em terceiro lugar, embora corretamente identificado o problema da necessidade

imperiosa de modificacdo da bitola ibérica para bitola europeia no decurso da citada
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cimeira Luso-Espanhola, enquanto objetivo estratégico a ser atingido no mais curto
espaco de tempo possivel, a respetiva concretizagdo pratica continuou, no ano de 2011,

a revelar-se apenas no plano das intengdes.

E pensa-se que no médio prazo ndo se assistirdio também a modificacBes
substanciais a avaliar pelo conteldo do PET a tal respeito, onde se refere apenas a
necessidade de uma avaliacéo técnica e econdémica da delineacdo de um programa de
longo prazo de migracéo de bitola ibérica para a bitola europeia, ao longo dos grandes
corredores internacionais de mercadorias, de forma a assegurar a competitividade do
transporte ferroviario de mercadorias, integrado no mercado nacional, ibérico e

europeu.

Mesmo considerando que ali se anuncia para o periodo de 2011-2015 a decisdo
politica de encerramento de algumas linhas ferroviarias, parece faltar a apresentacao de
um novo plano ferroviario de bitola europeia, com propostas mais concretas e precisas,
em que seriam apresentadas as vias principais e de maior trafego, de modo a induzir
mais mercado na atual rede existente, mas definindo quais os objetivos concretos ainda

que de acordo com as atuais limitagdes financeiras.

Embora reconhecendo-se que a deciséo deriva das medidas de contengédo da despesa
publica que limitam a construcdo de novas infraestruturas (como € o caso da restri¢do da
sua execucdo através das PPP) certo é que existem também opinides divergentes no que
deveria ser a construcdo da linha férrea em bitola europeia para o transporte de
passageiros e o transporte de mercadorias através de bitola ibérica, pelo menos na
ligacdo Evora-Caia.

Se no que refere as ligacBes nacionais Norte-Sul, alguns estudos (Rodrigues, 2001)
indicam que se poderd manter a atual bitola por mais 20 a 25 anos de forma a reduzir
estes custos, pretendendo-se com isto fazer corresponder a vida util das linhas férreas
com a compra de novos materiais, 0 mesmo n&do se passa no que se refere ao transporte

internacional de mercadorias.

Como foi possivel referir (3.2.2.) a Espanha vem desde ha alguns anos a corrigir este
problema. Sera a atitude passiva portuguesa em face de tal realidade a mais correta?
N&o serd esta até contraditoria com a que resulta de uma forte politica global de
desenvolvimento dos nossos portos maritimos e dos investimentos na criacdo de

plataformas logisticas intermodais a que se tem vindo a assistir?
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Tome-se por exemplo a cooperagdo que a CP Carga estabelece, desde a sua criagéo
em agosto de 2009, “com os portos nacionais através da ligacao ferroviaria ao Porto
de Aveiro concluida em 2010, na oferta de soluges multimodais, com destagque para 0s
Portos de Setubal e Aveiro e em particular para o Porto de Sines (...) a constru¢do em
2010 da variante de Alcacer que veio facilitar as exportacdes de mercadorias para a
Europa e favorecer a area de influéncia do porto de Sines, em articulacdo com a
plataforma logistica do Poceirdo e com os portos de Setubal e Lisboa (...) sem esquecer
a assinatura de um Protocolo de cooperacdo com o Porto de Lisboa e a Comunidade
Portuéria de Lisboa para a construcdo de solugdes logisticas terrestres de base
ferroviaria, com o objetivo de reforcar a competitividade do porto de Lisboa no espaco
europeu, transferindo cargas do modo rodoviario para o ferroviario e potenciando a

obtengdo de ganhos ambientais” (CP Carga, 2010).

De facto, a utilizagdo dos portos nacionais como plataforma logistica para o
transbordo de mercadorias com destino a mercados fora do territdrio nacional mostra-se
também decisiva na perspetiva do mesmo operador ferroviario nacional de mercadorias
o0 qual estabeleceu recentemente também uma alianca estratégica com a RENFE visando
um servigco integral que resulta do reconhecimento da importancia dos portos
portugueses da orla atlantica para o desenvolvimento dos trafegos de e para a Peninsula
Ibérica. Através desta parceria sdo criadas, segundo se alega (Cfr. CP Carga), condi¢cbes
competitivas que possibilitam o alargamento dos hinterlands dos varios portos da orla
atlantica garantindo o acesso mais facil ao mercado ibérico através da construcéo de
interfaces ferroviarios que possam oferecer solucdes logisticas competitivas. Este
servico de transporte intermodal pressupde a recolha de mercadorias no porto e entrega
no terminal ferroviario (ou vice-versa), a armazenagem e a carga nos vagdes e

transporte.
Concretizando:

Imagine-se uma empresa da América do Sul que pretende colocar uma quantidade
consideravel de mercadoria no mercado Sui¢o. Assumindo também que, pela natureza
da mesma, o transporte da mercadoria para a Europa ndo podera deixar de se fazer por
via maritima, a primeira opgdo da empresa tem a ver com o local do transbordo da
mercadoria (transhipment) para um meio de transporte terrestre, ou seja, pela escolha do

porto maritimo Europeu mais adequado para o efeito.
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As possibilidades nesta matéria sdo essencialmente duas: ou a escolha de um porto
que permita reduzir a duracdo do transporte maritimo — hipdtese em que elegera um
porto situado na Peninsula Ibérica — ou a escolha de um porto que permita reduzir o
tempo do transporte terrestre subsequente — situacdo em que escolhera provavelmente
um porto situado no Sul de Franca ou na costa oeste de Italia.

Admitindo que os custos do transporte aconselham a elei¢cdo da primeira opcao
como a economicamente mais atrativa, a questao subsequente a resolver prende-se com
a natureza do transporte terrestre a utilizar. Neste particular, teve-se ja ocasido de
realcar as vantagens do transporte por via-férrea em termos da relagcdo custo-qualidade,
em detrimento do transporte rodoviario. Nestes termos, em condi¢des de igualdade no
que concerne a adequacao da infraestrutura portudria e a natureza da mercadoria
transportada (cf. supra Capitulo 3), a escolha do porto de descarga estard dependente
das infraestruturas ai disponiveis que permitam um transbordo da mercadoria para via-

férrea com ligacdo ao destino final.

N&o sendo possivel assegurar tal finalidade com a utilizacdo dos portos portugueses
devido a inadaptacdo da bitola de via-férrea utilizada, parece, portanto, evidente que a
empresa nao deixarad de eleger um porto Espanhol para o transbordo da mercadoria na
medida em que este ja estara equipado com a infraestrutura necessaria para o efeito.

Nestes termos, 0s portos portugueses irdo perder um importante fator de
competitividade quando comparados, em iguais circunstancias, aos portos Espanhais.
Dai resulta que o pretendido aumento da competitividade dos portos portugueses no que
concerne a sua capacidade de atracdo para o transbordo de mercadorias cujo destino
final ndo é o territorio nacional fica consideravelmente afetado para todas as variaveis
em que ndo se mostre economicamente mais aconselhavel a utilizacdo subsequente do

transporte rodoviario.

Infelizmente, os dados estatisticos a que até agora se teve acesso ndo permitem
avaliar a sustentabilidade econémica da tese acima perfilhada, ja que a) estes ndo
autonomizam suficientemente, no ambito do atual trafego internacional dos portos
nacionais qual o volume das mercadorias que se destinam ou tém origem em paises
Europeus que ndo a Espanha, b) nem existem estudos que quantifiquem o incremento da
capacidade de atracdo dos portos portugueses a novos mercados, se tais ligagOes

ferroviarias existissem.
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As medidas constantes do PET visando o setor ferroviario de transporte de

mercadorias, e alegadamente representativas de um esforco de manutencdo do

investimento no setor de modo a criar condi¢des de competitividade para a economia

nacional, s&o as seguintes:

a) Construcao de desvio na linha do Sul, que permite o cruzamento de comboios de

b)

mercadorias de 700 m, na ligacao ao porto de Sines;

Avaliacdo técnica e economica de suporte a uma decisdo de investimento

relativamente a:

1-

Eletrificacdo da plataforma multimodal de Cacia e ligacdo ao porto de

Aveiro;

Construgdo de ligagdo ferroviaria ao terminal da Mitrena, no porto de
Setubal;

Construcdo da ligacdo ferroviaria ao novo terminal de contentores da

Trafaria;
Construgdo de um novo terminal ferroviario no porto de Sines;
Resolucdo do estrangulamento de Praias-Sado;

Introducdo de melhorias na operacdo do terminal de mercadorias da
Bobadela;

Promocado de uma ligacdo ferroviaria para mercadorias, ao longo do grande
corredor internacional Aveiro - Vilar Formoso permitindo a ligacdo entre os
portos de Aveiro e Leixdes a Madrid e ao resto da Europa, assegurando as
condicdes de interoperabilidade entre as redes ferroviarias em bitola ibérica e

europeia;

Delineagdo de um programa de longo prazo de migracdo de bitola ibérica
para a bitola europeia, ao longo dos grandes corredores internacionais de
mercadorias, de forma a assegurar a competitividade do transporte
ferroviario de mercadorias, integrado no mercado nacional, ibérico e

europeu.
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Capitulo 6 — Conclusdes

Pelo que ficou exposto parecem poder extrair-se as seguintes conclusdes e

limitacdes:

a)

b)

d)

No que se refere ao setor maritimo-portuario, as medidas previstas no
Memorando assinado com a “Troika”, no OE para 2012, nas GOP 2012-2015
e no PET visam o objetivo estratégico da integracdo dos portos portugueses
no sistema global de logistica e transportes com vista a melhorar a sua
atratividade na conquista de novos mercados, o0 incremento da
competitividade das exportacdes e, consequentemente, 0 aumento do volume
das mesmas, a redefinicdo do modelo de governagdo dos portos nacionais e a
revisdo do quadro juridico que rege o trabalho portuério, facto que se traduz,
neste particular, no OE, com a separacdo da atividade de regulacdo, gestdo
dos portos e atividades comerciais através do alargamento do conceito de
Janela Unica Portuaria para a Janela Unica Logistica (Cf. capitulo 4, seccio
4.2 e capitulo 5, sec¢do 5.2.).

Embora nos ultimos anos se tenham constatado algumas significativas
melhorias na Rede Nacional de Plataformas Logisticas, nomeadamente na
sequéncia dos investimentos efetuados nos nossos portos com vista a torna-
los mais sustentaveis, apelativos, eficientes e competitivos a nivel
internacional, a tentativa de alargamento do conceito de Janela Unica
Portuéria para a Janela Unica Logistica, e que levara a concentracdo das
atividades de regulacdo nos portos nacionais numa Unica entidade, permitira

apenas racionalizar os recursos ja existentes (Cf. capitulo 2, secgdo 2.2.2.).

Neste momento apenas trés dos principais portos portugueses é que usufruem

desta nova tecnologia (Cf. capitulo 5, seccdo 5.2.).

Um porto maritimo funciona, normalmente, como uma estrutura logistica de
recolha e distribuicdo de mercadorias que carece de ser complementado por
outras estruturas, normalmente ferroviarias e rodoviarias, para fins de

alimentacdo ou escoamento (Cf. capitulo 3, secgdo 3.1.1.).

Assim, qualquer investimento nas condi¢fes portudrias que vise aumentar a

sua competitividade e produtividade, em termos do aumento das mercadorias
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carregadas ou descarregadas ou da diminuicdo do tempo de carga ou
descarga, poderdo revelar-se ineficazes se desacompanhadas de medidas
complementares de investimento sobre as estruturas logisticas circundantes
que permitam fornecer uma resposta adequada a esse desenvolvimento (Cf.

capitulo 3, secgdo 3.1.1.).

Os esforcos realizados para fornecer as condigdes necessarias aos portos
maritimos portugueses no sentido de melhorar a sua eficiéncia e,
consequentemente, o seu contributo para a competitividade nacional e a sua
atratividade no plano internacional, foram apenas muito modestamente
recompensadas pelo menos até ao ano de 2010, ndo obstante se ter tentado
garantir, por essa Vvia, a interligacdo e a articulacdo com as demais redes de
transporte, nomeadamente através dos investimentos em ligacOes
ferroviarias, rodoviarias e plataformas logisticas, assegurando diversas
cadeias de transporte e respondendo de melhor forma as necessidades das

empresas (Cf. capitulo 3, seccdo 3.1.2.2.).

Embora se assinalassem consideraveis esforcos de investimento durante o
ano de 2010 em infraestruturas portudrias, ndo existem dados disponiveis
quanto ao montante dos investimentos efetuados em 2011, pelo que se
mostra absolutamente impossivel estabelecer uma tendéncia e, por via dela,
avaliar em que grau as medidas de contencdo da despesa impostas as
Administragdes Portuarias se traduzirdo numa redugéo do investimento nesta

area em 2012 (Cf. capitulo 5, seccdo 5.2.).

No que respeita ao setor ferroviario, as mesmas orientacdes de politica geral
visam o reforco da independéncia da entidade reguladora dos caminhos de
ferro, através da privatizacdo da CP Carga; a implementacdo de reformas
estruturais com vista a viabilizacdo financeira do setor empresarial do Estado
na area dos transportes, por via do equilibrio das receitas e das despesas do
gestor da infraestrutura; o desenvolvimento de politicas de promog¢do da
mobilidade de pessoas e bens, aliadas a promocao e estimulo das exportacoes
por ferrovia com o objetivo de diminuicéo de custos. (Cf. capitulo 4, seccdo
4.2).
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O PET prevé a adogdo de reformas estruturais no setor ferroviario tendo em
vista a viabilizacdo financeira das empresas que integram o setor empresarial
do Estado. Neste particular, este vai ser afetado através de medidas de
contengdo da despesa expressas na diminuicdo dos montantes disponiveis
para novos investimentos e no encerramento de linhas férreas,

tendencialmente no transporte de passageiros (Cf. capitulo 5, sec¢éo 5.3.).

Por via desse facto, um dos projetos que ndo ira ser concretizado no médio
prazo é o da Rede de Alta Velocidade, tal como prevista nas Grandes Opcdes
do Plano para 2010-2013, tanto no que se refere ao eixo Lisboa-Madrid

como ao eixo Lisboa-Porto (Cf. capitulo 5, seccdo 5.3.).

De igual forma, as mesmas medidas restritivas ao investimento fazem ainda
prever que a ha muito planeada mudanca da bitola ibérica para bitola
europeia na ferrovia portuguesa ndo passara, durante o periodo 2012-2015 do

plano das meras inten¢des (Cf. capitulo 5, sec¢do 5.3.).

Pelo menos enquanto meio de alimentacdo e escoamento de mercadorias a
partir dos portos maritimos principais, tal facto podera vir a constituir um
significativo erro estratégico de consequéncias econdémicas consideraveis se
se concretizarem determinadas variaveis cuja demonstracdo nao se mostrou

possivel com os elementos disponiveis (Cf. capitulo 5, sec¢édo 5.3.).

m) Designadamente, prevendo-se que a Espanha possa vir a completar a

transformacéo ou a adaptacao da sua ferrovia para a bitola europeia em 2020,
0s portos portugueses poderdo perder um importante fator de
competitividade quando comparados, em iguais circunstancias, aos portos
espanhois ja que a sua capacidade de atracdo de mercadorias cujo destino
final ndo € o territorio nacional fica consideravelmente afetada para todas as
variaveis em que ndo se mostre economicamente mais aconselhavel, para o
operador, a utilizacdo subsequente (transhipment) do transporte rodoviario

(Cf. capitulo 3, seccdo 3.2.2. e capitulo 5, sec¢do 5.3).

65



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Referéncias Bibliogréaficas

Alvarez, A. (2007) Cambiadores de ancho, trenes de ancho variable y tercer carril
- nuevas soluciones a un viejo problema, Anales de Mecénica y Electricidad,
LXXXIV.

Caldeirinha, A. (2010) Os Portos da CPLP, artigo de opinido, Associa¢do de
Portos de Portugal [internet] disponivel em http://portosdeportugal.pt
[consultado a 31 de outubro 18h00].

Cart3o Unico Portuario, [internet] disponivel em http://cartaounico.portodesines.pt
[consultado a 4 de novembro de 2011 as 14h45].

Carvalho, J. (1996) Logistica, 12 Edicdo, Lisboa, Edi¢cdes Silabo Lda .

Christopher, M. (2005) Logistics and Supply Chain Management, Creating Value-
Adding Networks, 3" Edition, Prentice Hall.

Coelho, P. (2011) Esclarecimento do Primeiro-Ministro a “RTP N’ [internet]
disponivel em http://www.jornaldenegocios.pt [consultado a 10 de novembro
de 2011 as 10h58].

COM (2006) 314 final, Manter a Europa em movimento - Mobilidade sustentavel
para 0 nosso continente, Revisdo intercalar do Livro Branco da Comisséo de

2001 sobre os Transportes.

COM (2009) 279 final, Um futuro sustentavel para os transportes: rumo a um

sistema integrado, baseado na tecnologia e de facil utilizacéo.

COM (2011) 144 final Livro Branco: Roteiro do espaco Unico europeu dos
transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em
recursos [internet] disponivel em http://eur-lex.europa.eu [consultado a 2 abril
de 2012 as 16h56].

Corbett, J.J., (2004) The Marine Transportation System, in Handbook of

Transportation Engineering, McGraw Hill Handbooks, McGraw Hill.

CSCMP (2011) Council of Supply Chain Management Professionals [internet]
disponivel em http://cscmp.org [consultado a 12 margo 2012 as 16h43].

66


http://eur-lex.europa.eu/

Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

CP (2006a)) As orientacdes estratégicas para o setor ferroviario — OESF -,
Comboios de Portugal [internet] disponivel em http://www.cp.pt [consultado a
26 de outubro de 2011 as 16h56].

CP (2006b)) As Orientacdes estratégicas para o setor maritimo e portuario —
OESMP -, Comboios de Portugal [internet] disponivel em
http://www.moptc.pt [conultado a 26 de outubro de 2011 as 16h54].

CP Carga [internet] disponivel em http://www.cpcarga.pt[consultado a 25 de
fevereiro de 2012 as 13h37].

CP Carga (2010) Relatério e Contas de 2010, [internet] disponivel em
http://www.cpcarga.pt disponivel em [consultado a 10 de fevereiro de 2012 as
14h22].

Decreto-Lei n° 257/2002, de 22/11 que estebelece a criagéo do IPTM, IP.
Decreto-Lei n.° 147/2007 estabelece a regulacéo do antigo IMTT, IP.

Decreto-Lei n.° 152/2008 de 5 de agosto que estabelece o Regime Juridico da Rede

Nacional de Plataformas Logisticas.
Decreto-Lei n.° 86-A/2011, de 12 de julho, artigo 3°n.° 8.

Decreto-Lei 126-C/2011, de 29 de dezembro, artigos 5, n.° 1 alinea g), 23° e 40° n.°
4 alinea a) que estabelece a regulagdo do IMT.

DNM (2011) Diretrizes Nacionais para a Mobilidade — 2011 [internet] disponivel
em http://www.epomm.eu [consultado a 10 de abril de 2012 as 12h56] .

ECMT (2010) Maritime Transport — Motorways of the Sea, European Commission
Mobility and Transports, [internet] disponivel em http://ec.europa.eu
[consultado a 25 de fevereiro de 2012 as 16h34].

EdicOes Cargo (2009) APS e SEF assinam protocolo de cooperacao, Cargo News
[internet] disponivel em http://www.cargoedicoes.pt [consultado a 10 de
novembro de 2011 as 15h35].

EdicBes Cargo (2010a)) Janela Unica Portuéria ja chega a todos os portos, Cargo
News, [internet] disponivel em http://www.cargoedicoes.pt[consultado a 16 de
novembro de 2011 as 11h50].

67



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Edicdes Cargo (2010b)) Janela Unica Portuaria vai ser comercializada em todo o
mundo, Cargo News [internet] disponivel em http://www.cargoedicoes.pt e
http://www.indracompany.com[consultado a 16 de novembro de 2011 entre as
11h50 e 11h55].

ENDS (2009) Relatorio Bianual de Execucdo da ENDS 2015, pag. 102, Estratégia
Nacional de Desenvolvimento Sustentavel [internet] disponivel em

http://www.dpp.pt/pt [consultado a 10 de mar¢o de 2012 as 9h18] .

Faria, L. (2010), Da indisciplina a austeridade: O crescimento como estratégia de
saida, Policy Paper 10/05, Contraditorio.

Fonseca, C. (2010) Cerimoénia de assinatura do Acordo de comercializacdo de
Software JUP e do Protocolo de Cooperacdo no Dominio das TIC [internet]
disponivel em http://www.moptc.pt [consultado a 16 de novembro de 2011 as
11h00].

GSEMA (2010) Gabinete da Secretaria de Estado da Modernizacdo Administrativa
[internet] disponivel em http://www.gsema.gov.pt/ [consultado a 16 de
novembro de 2011 as 11h44].

Glaves, S. (2009) Analise custo-beneficio da ligacdo de alta velocidade ferroviaria
entre Lisboa e Porto - relatorio final [internet] disponivel e http://www.refer.pt
[consultado a 22 de dezembro de 2011 as 15h00].

Governo de Espafia (2010) Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
Ferroviario de Mercancias en Espafia, [internet] disponivel em

http://www.fomento.gob.es [consultado a 25 de fevereiro de 2012 as 15h30].

Governo de Portugal (2011) Traducdo do Conteddo do Memorando de
Entendimento sobre as condicionalidades de politica econdémica, (maio 2011)
pag. 27-28, [internet] disponivel em http://downloads.expresso.pt [consultado a
18 outubro 2011 as 20h25].

Gray, D. (2004) Doing Research at Real World, 1*" Edition, SAGE Publications.

Hausman, W., Lee, H., Subramanian, U. (2012) The Impact of Logistics
Performance on Trade, Production and Operations Management Society, pp.
1-17.

68



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

IMF (2011) Portugal: Letter of Intent, Memorandum of Economic an Financial
Policies, and Technical Memorandum of Understanding, International
Monetary Fund [internet] disponivel em http://www.imf.org [consultado a 21
de novembro de 2011].

IPTM (2010a)) Relatério Consolidado do Setor Portuario do ano de 2009, Instituto
Portuario e dos Transportes Maritimos LP. [internet] disponivel em

http://www.imarpor.pt [consultado no dia 15 de novembro de 2011 as14h12].

IPTM (2010b)) Instituto Portuério e dos Transportes Maritimos, I.P. Relatério e
Contas Consolidadas 2010 - Porto de Douro e Leixdes, [internet] disponivel

em https://www.apdl.pt [consultado a 20 de janeiro de 2012 as 11h21].

Lambert, D., Stock, J., Ellram, L. (1998) Fundamentals of Logistics Management,
Irwin McGraw Hill.

Lei n.° 3-A/2010 de 28 de abril, publicada no Diério da Republica, | Série, de 28 de
abril de 2010 que estabelece a criacdo das Grandes Opc¢bes do Plano 2010-
2013.

Lei n.° 64-A/2011 de 30 de dezembro, publicada no Diério da Republica, | Série,
de 30 de dezembro de 2011 que estabelece a criacdo das Grandes Op¢des do
Plano 2012-2015.

Lei n.° 64-B/2011 de 30 de dezembro, publicada no Diario da Republica, | Série,
de 30 de dezembro de 2011 que estabelece a criacdo do Orcamento de Estado
para 2012.

Lino, M. (2009) 12.° Congresso de Logistica da Associacdo Portuguesa de
Logistica, Logistica em Tempos de Incerteza, [internet] disponivel em

http://www.portugal.gov.pt [consultado a 20 outubro 2011 as 14h30].

Lopes, M. (2011) Ferrovia e Competitividade [internet] disponivel em
http://www.adfer.pt [consultado a 2 de janeiro de 2012 as 17h32].

Matias, A., (2009) Nova Rede de Bitola Europeia e Alta Velocidade: Concegéo,
Integracéo, Construcéo Faseada e Viabilidade, Associacdo Portuguesa para o
Desenvolvimento do Transporte Ferrovidrio [internet] disponivel em

http://www.civil.ist.utl.pt [consultado a 5 de janeiro de 2012 as 16h39].

69



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Mendonga, A. (2010a)) Conferéncia: O Porto de Leixdes e o Mercado Global —
Magrebe, [internet] disponivel em http://www.moptc.pt [consultado a 7 de
novembro de 2011 as 15h53].

Mendonga, A. (2010b)) Conferéncia: O Porto de Leix6es e o Mercado Global —
PALOP, [internet] disponivel em http://www.moptc.pt [consultado a 7 de
novembro de 2011 as 15h16].

MOPTC — IMTT, I.P. Diretorio Ministério das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagdes, Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I. P.
[internet] disponivel em http://www.directorio.moptc.pt [consultado a 21 de
novembro de 2011 as 9h47].

MOPTC - IPTM, I.P. Diretério Ministério das Obras Publicas, Transportes e
Comunicacdes, Instituto Portuério e dos Transportes Maritimos, I.P, [internet]
disponivel em http://www.directorio.moptc.pt [consultado a 21 de novembro
de 2011 as 9h52].

MOPTC (2006) Portugal Logistico, Ministério das Obras Publicas, Transportes e
Comunicacdes, [internet] disponivel em http://www.imtt.pt [consultado a 16
janeiro de 2012 as 10h20].

MOPTC (2008) Portugal Logistico, Rede Nacional de Plataformas Logisticas,
Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes — Gabinete da
Secretaria de Estado dos Transportes, [internet] disponivel em
http://www.imtt.pt [consultado a 20 outubro 2011 as 14h18] .

Pagano, A. M., (2004) Transportation Economics, Handbook of Transportation

Engineering, Mc Graw Hill Handbooks, McGraw Hill.

PET (2011) Plano Estratégico dos Transportes, Mobilidade Sustentavel no
horizonte 2011-2015, Ministério da Economia e do Emprego, Governo de
Portugal, [internet] disponivel em http://www.portugal.gov.pt [consultado a 12
de dezembro de 2011 as 18h00].

Plano Tecnoldgico - Portugal a Inovar, Relatério de Progresso do Plano
Tecnologico  [internet] disponivel em  http://www.planotecnologico.pt
[consultado 4 de novembro as 14h20].

70



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

Popa, C., Beizadea, H., Nistor, F. e Nicolae, F. (2010) The Competition between
Ports, Engineering and manufacturing industries, Annals
of DAAAM & Proceedings, DAAAM International Vienna.

Porto de Lisboa, [internet] disponivel em http://www.portodelisboa.pt [consultado
a 15 novembro de 2011 as 10h13].

Programa Simplex [internet] disponivel em http://www.simplex.pt [consultado a 4
de novembro de 2011 as 14h40].

RAVE (2009) O Projeto de Alta Velocidade Portugués, Sessdo Publica de
Apresentagdo dos Resultados do POVT’09, Rede Ferroviaria de Velocidade
Elevada, S.A..

RCM - Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 109/2007 de 28 de dezembro de
2006, publicada no DR n.° 159 de 20 de agosto de 2007.

RCM - Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 45/2011 de 13 de outubro de
2011, publicada no Diario da Republica, | Série, n.° 216 de 10 de novembro de
2011.

REFER - Rede Ferroviaria Nacional [internet] disponivel em http://www.refer.pt
[consultado a 21 de novembro as 10h07].

Robson, C. (1996) Real World Research - A Resource for Social Scientists and

Practitioner-Researchers, 3" Edition, Massachusetts, Blackwell Publishers.

Rodrigue J-P., Comtois, C. e Slack, B. (2009) The Geography of Transport
Systems, New York, Routledge.

Rodrigues, R. (2001) Mudanca de bitola - imperativo nacional [internet] disponivel
em http://socgeografia-lisboa.planetaclix.pt [consultado a 9 de novembro de
2011 as 16h13].

Rodrigues, R. (2002) Arquitetura e Vida, [internet] disponivel em
http://socgeografia-lisboa.planetaclix.pt [consultado a 2 de novembro as
14h30].

Rushton, A., Croucher, P. & Baker, P. (2010) The Handbook of Logistics &
Distribution Management, 4™ Edition, The Chartered Institute of Logistics and
Transport (UK), Kogan Page, part 5.

71



Estudo do Impacto das Medidas de Contengdo da Despesa Publica nas
Iniciativas Logisticas do Setor dos Transportes

TC (2012) Acérdé@o do Tribunal de Contas — 12 Subsec¢do de 21 de mar¢o de 2012
[internet] disponivel em http://www.tcontas.pt [consultado em 11 de abril de
2012].

Titan (2006) o impacte econdémico e territorial das plataformas logisticas, Porto de
LeixGes, publicagdo trimestral gratuita, [internet] disponivel em
https://www.apdl.pt [consultado a 25 de novembro de 2011 as 11h00].

Vitorino, A. (2009) Apresentacdo da Plataforma Logistica de Valenca [internet]
disponivel em http://www.portugal.gov.pt [consultado a 16 de novembro de
2011 as 11h30].

Wilson, W. W. e Burton, M.L. (2004) The economics of railroad operations -
resurgence of a declining industry, in Handbook of Transportation

Engineering, McGraw Hill Handbooks, McGraw Hill

72


http://www.tcontas.pt/




