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TRANSPORTES EM REVISTA (TR) - O setor
exportador, Unico motor da Economia que
ainda apresenta crescimento, tem dado si-
nais de reducdo do seu desempenho. Como
vé o Conselho Portugués de Carregadores
esta realidade?

Conselho Portugués de Carregadores (CPC)
- Com natural preocupacdo. As exportacoes,
fundamentalmente as de bens transacionaveis
e com o maior valor acrescentado nacional, séo
um elemento indispensavel para o nosso cresci-
mento econdmico, para o equilibrio da balanca
comercial e para a criacao de emprego.

E sabido que o crescimento baseado no
consumo interno origina o aumento das
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importacdes e o consequente agravamen-
to dos desequilibrios, como se verificou
num passado recente. Consideramos que
é essencial uma constante atencdo sobre
os fatores que contribuam para melhorar
a competitividade da producao nacional. Os
custos de transporte, qualquer que seja a
modalidade, sao um desses fatores e, como
tal, objeto de primordial atencao por parte
do CPC.

TR - Qual o seu peso relativo?

CPC - O problema dos custos de transporte
nao estd no peso relativo do custo global
do produto, que dependera sempre do cus-
to unitario de cada produto, em concreto,
mas sim se esses custos sao competitivos
relativamente a nossa concorréncia interna-
cional e se desse modo contribuem positi-
vamente para as exportacdes ou nao.
Regra geral, os precos dos produtos expor-
tados formam-se em mercado global, sen-
do pouco dependentes do mercado do pais
em que sdo produzidos, sendo diminuta a
capacidade dos exportadores portugueses
de alterar esse preco. Pelo que para sermos
competitivos de forma sustentdvel, impoe-
-se que todas as componentes de formacao
do custo final, incluindo os de transporte,
sejam otimizados e reduzidos ao minimo.
Em Portugal, existe ainda um largo cami-
nho a percorrer neste dominio e nem sem-
pre todos os agentes econémicos e politi-
cos estdo atentos a esta realidade.

TR - Quais as principais areas da cadeia
de transporte que necessitam de altera-
¢des para conferir ao setor exportador
mais competitividade nos mercados in-
ternacionais?

CPC - Os principais problemas situam-se nal-
gumas ineficiéncias que impedem a obtencao
de custos de transporte e logisticos compati-
veis com a competitividade possivel e deseja-
vel, destacando-se as ineficiéncias de algumas
infraestruturas de transporte ferroviario e sua
interoperacionalidade, o enquadramento da
atividade portuaria com objetivos que ndo
satisfazem completamente a competitivida-
de das exportacoes e a falta de concorréncia
com inerente implicagao de precos elevados.
Muitas destas questdes foram amplamente
analisadas e refletidas recentemente no PETI-
3+. Estao previstos os investimentos e agoes
necessarias para a sua solucdo, mas falta a
implementacao.
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TR - Pode dar alguns exemplos?

CPC - Claro que sim. Olhemos o caso da
ligacdo ferroviaria aos portos. O Porto de
Setlbal é um dos que tem mais movimen-
to ferrovidrio, todavia os comboios com
tracao elétrica - mais econémicos - nao en-
tram diretamente no porto, porque apesar
das redes circundantes ao porto estarem
eletrificadas, a entrada no porto nao esta.
Assim, ou se muda a tracao elétrica para
diesel antes de entrar no porto ou todo o
movimento ¢ feito com tracdo diesel desde
a origem (na fabrica) até ao cais.

O comprimento dos comboios constitui
outro problema, com muitos comboios a
terem de ser “desdobrados” em dois de
modo a poderem entrar no porto.

Com tantas manobras “intteis” o custo do
transporte sobe e a entrada no porto fica
congestionada. Foi recentemente assinado
um protocolo para solucionar o problema,
mas, na pratica, tudo como dantes.
Quanto a exportacao por ferrovia para Es-
panha/Europa, podemos verificar no site
da Infraestruturas de Portugal (IP) que os
principais investimentos estdo previstos
para os eixos Sines/Setubal/Lisboa - com
conclusao prevista em 2022 - e para a Li-
nha da Beira Baixa, com concluséo prevista
em 2018.

A linha da Beira Alta, principal ligacao a
Espanha, ndo tem qualquer referéncia no
site da IP, contudo, é noticia que a obra
serd efetuada apods a conclusdo da linha
da Beira Baixa. Alertamos por isso para a
relevancia da Linha da Beira Alta que ndo
poderé ficar para tras .

Quanto aos portos ja foi feito o diagnostico
e foram identificadas algumas ineficiéncias
nas operagdes portudrias, tendo sido pro-
posto pelo Governo anterior um conjun-
to de solucdes ainda por implementar. A
saber: estdo paradas as renegociacoes das
concessOes portuarias, essenciais para que
se gerem economias que se reflitam nos
custos portudrios das exportacoes. Apesar
de louvarmos os critérios para a recente
nomeacao da Administracdo do Porto de
Lisboa e de Setubal, aguardamos, todavia,
os seus frutos em termos da obtencao de
sinergias na gestao dos dois portos, redu-
zindo custos que se repercutam na carga.
Também a abertura total a concorréncia na
prestacao dos servicos portudrios esta por
fazer , como é exemplo o monopdlio no
servico de reboques no Porto de Leixdes.
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TR - Na ultima década os portos nacionais
tém tido bom desempenho e excelentes
resultados. Qual o modelo de governacao
que o CPC defende para o sistema por-
tudrio, de modo a que este possa ganhar
mais competitividade face aos seus con-
correntes?

CPC - No total da carga movimentada pe-
los portos nacionais, independentemente
das diferentes performances portuarias,
verificaram-se crescimentos importantes,
sobretudo desde 2012. Para este aumento
de carga muito contribuiu o crescimento das
exportacdes das empresas portuguesas que
passaram a comercializar os seus produtos
em mais destinos, sendo o setor maritimo-
-portuario a solucdo logistica essencial para
este crescimento.

plementadas, temos a criacdo de um back-
-office comum aos portos para tarefas e
servicos partilhadas (ex. compras, ...); de
um “Harbour Master” para integracdo de
diversas areas como a Capitania e o SEF, as-
sim como integrar e uniformizar ainda mais
todos os sistemas de informacao (ex. JUP e
posteriormente JUL).

Tendo sido criado um Regulador para o se-
tor portudrio, impoe-se que este intervenha
em diferentes areas, como a harmonizacdo
tarifaria e a transparéncia do custo portudrio
(THC) na carga contentorizada. E necessario
que tenha um maior envolvimento nas ques-
tdes relacionadas com os investimentos por-
tudrios, avaliando a concorréncia entre portos
e os terminais portuarios, sempre em conju-
gacdo com os “Stakeholders”.

Apesar dos passos dados nos Ultimos anos, a
competitividade n&o se restringe apenas a ope-
racdo portudria, também importa otimizar a ca-
deia de abastecimento entre fabricas e portos.
Nos ultimos anos, com o apoio dos seus asso-
ciados (cerca de 60% da carga movimentada
nos portos nacionais) o CPC solicitou a Uni-
versidade Auténoma de Lisboa, um estudo de
monitorizacdo da fatura portuaria com base em
2012 para os diferentes tipos de carga e seg-
mentado por porto.

Destes estudos, constatou-se que na carga
contentorizada a reducdo dos custos foi mi-
nima e apenas por efeito da reducao e poste-
rior eliminacdo da TUP Carga, tendo o custo
do THC aumentado em alguns portos. Na res-
tante carga, a fatura portuaria reduziu sobre-
tudo por efeito da eliminacdo da TUP Carga.

Apesar das melhorias verificadas nos ultimos
anos, o modelo de Governacdo que o CPC
defende para o setor portuario mantém as
mesmas exigéncias de sempre: maior efi-
ciéncia na operacdo portudria; concorrén-
cia na prestagao de servicos; transparéncia
na fatura portudria, em particular na carga
contentorizada; trabalho de equipa entre os
diferentes agentes em prol de uma maior
competitividade e volume de carga.

S&o estes principios, convertidos em preco,
que permitem a diferenciacdo dos portos
portugueses, permitindo a uma empresa es-
tar ou ndo num determinado mercado inter-
nacional, onde somos “price takers”.

Entre diversas medidas que podem ser im-

Impoe-se, por outro lado, uma definicdo clara
do objetivo da atividade portuéria, se como
apoio as exportacdes praticando precos mais
baixos, se como fonte de receita para o Orca-
mento de Estado ou angariacdo de receitas
para a dinamizacao de atividades sociais.

TR - Nos ultimos anos houve alguma pro-
gressdo na diminuicdo de alguns custos
portuarios, como por exemplo a abolicdo
da TUP Carga. Que balanco fazem os Car-
regadores desta medida?

CPC - Para a maior competitividade das expor-
tagoes, importacdes e consequentemente da
industria nacional, é fundamental continuar a
criar condices para reduzir a fatura portuéria.
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Salientamos o porto de Aveiro, onde a redu-
cao foi mais relevante, porque na zona Norte
deste porto o modelo de operacdo portuéaria
concorrencial entre operadores (com areas li-
cenciadas e nao concessionadas), permitiu re-
duzir os custos aos clientes do porto, através
de maior produtividade e mais concorréncia
na operagao portuaria.

Importa também referir outras medidas im-
plementadas com impacto na competitivida-
de da carga movimentada, como o Decreto
Lei 133/2014 (peso maximo a transportar por
camiao entre fabricas e portos) e a alteracao
da legislacao do trabalho portuério (que libe-
ralizou a entrada de novos trabalhadores no
setor portuario).
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TR - Que outras medidas deveriam ser
adotadas?

CPC - Para além da ja referida renegocia-
cao dos contratos de concessao portuaria,
garantindo o “pass through” aos carrega-
dores, salientamos a possibilidade de os
terminais poderem estar abertos durante
24 horas/7 dias por semana, para além de
Sines, onde essa possibilidade ja existe.

Por outro lado, a navegagao noturna deve
ser promovida e apoiada, sem restricoes,
em todos os portos nacionais.

Em termos de rodovia, o aumento do peso
a transportar por estrada entre fabricas e
portos, para distancias curtas (até 30 kms)
deverd subir de 60 para 70 toneladas, com
a consequente aumento de dimensao dos
meios rodoviarios (32 a 34 metros) como ja
existe noutros Paises .

TR - Aparentemente, a revisdo da lei do
trabalho portuario, ndo impediu a conti-
nuacéo de greves em alguns portos. Que
leitura faz o CPC desta realidade?

CPC - Por “greves em alguns portos” deve-se
estar a referir as greves no porto de Lisboa,

pois Nos outros portos nacionais essa situa-
¢do nao se verificou. Nesses outros portos,
foi implementada, com sucesso, a revisdo
da lei do trabalho portuério, abrindo a pos-
sibilidade de entrarem mais trabalhadores
no setor, aumentando a sua flexibilidade e
competitividade, com imediatos reflexos po-
sitivos na expansao da respetiva atividade.
A greve a que se refere, circunscrita ao por-
to de Lisboa a pretexto da revisdo da lei do
trabalho portuério, devera ser contextuali-
zada noutros movimentos grevistas de em-
presas da grande Lisboa, como a CP, Metro,
Carris, Transtejo ou Soflusa, em que muito
poucos causam perturbacdes a tantos.

TR - As negociacdes para revisdo das con-
cessoes portudrias estdo paradas.

E motivo de preocupacio para os carre-
gadores?

CPC - As concessoes portuéarias foram atri-
buidas num passado recente visando a ma-
ximizacdo do lucro para o concedente (e
para o concessiondrio embora com limites
de precos) em detrimento da competitivida-
de do porto e da industria envolvente. De
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uma forma geral ndo previam clausulas de
atualizacdo dependentes da alteracao das
circunstancias, como o progresso tecnolégi-
co de navios ou dos equipamentos de carga.
Continuam, por isso, a ser um motivo de
apreensao para os carregadores.

A interrupgao das renegociacdes das Con-
cessOes Portuarias - levada a cabo pelo ante-
rior governo, visando a devolucdo dos portos
a sua missao de estar ao servico da competi-
tividade da regido e industrias envolventes e
ndo ser mais uma fonte de financiamento do
governo central - ndo é um motivo de preo-
cupacdo apenas para os carregadores, mas
sim para todos os agentes que constituem
os pilares da Economia nacional.

TR - Concessdes, licenciamentos e privati-
zacOes de terminais portuarios. Este “mix”
deveria existir no sistema portudrio? Quais
as vantagens ou constrangimentos?

CPC - Devemos estar abertos a todas as situa-
¢bes, em particular as concessoes e licencia-
mentos. Quanto as privatizacdes, uma vez que
os terminais se situam em dominio publico
maritimo, sera dificil que ocorram. Mas esta-
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mos abertos para que o periodo de concessao
seja mais dilatado que o atual desde que se
mantenham principios de concorréncia no
mercado e pelo mercado.

Por outras palavras, se nao se preveem inves-
timentos significativos quer na infraestrutura,
quer em equipamentos, ndo vemos porque
razao as concessdes nao sejam de curta du-
racéo, de 5 ou 10 anos, sendo a concorréncia
aferida pela ida ao mercado.

Por outro lado, se no limite um novo terminal
é construido de raiz, o periodo de amortiza-
¢do é mais longo e assim deverd ser a conces-
sdo. Tal ndo invalida a possibilidade, devida-
mente justificada, de existir a prerrogativa por
parte do concedente de resgatar a concessao
antes do final do prazo, se os valores investi-
dos e ainda ndo amortizados forem devolvi-
dos ao concessiondrio salvaguardando o seu
investimento .

TR - O contexto da cadeia de transporte
apresenta ineficiéncias? Quais e que alte-
racdes deveriam ser promovidas?

CPC - A competitividade da indUstria nacio-
nal comeca nas nossas fabricas e termina no
armazém do cliente, sendo a cadeia de abas-
tecimento essencial.

Tal como sucede nas nossas empresas, este
processo de melhoria ndo tem limites nem
fim, porque o progresso tecnologico é con-
tinuo. E fatalmente simples: se nao acom-
panharmos os paises nossos concorrentes
nos mercados internacionais, perdemos
esses mercados.

Por isso propomos melhorias que possam tra-
zer um rapido retorno sem que seja necessa-
rio realizar grandes investimentos. Para além
das melhorias que ja referimos apoiamos e
defendemos outras.
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Estamos ao lado das Associacoes de Trans-
porte Rodoviario de Mercadorias, como a
ANTRAM, no sentido de criar uma legisla-
cao especifica para o trabalhador rodovia-
rio e para reduzir a carga excedentéria de
impostos sobre os combustiveis.

Na ferrovia, defendemos a rapida imple-
mentacdo de investimentos que melhorem
a ligacdo aos portos, para além de investi-
mentos que permitam o aumento do com-
primento dos comboios.

Nos portos, a implementacao da fatura
Unica portudria, agora em curso, devera
também trazer simplificacdo, transparéncia
e eficiéncia (regulamento das Capitanias e
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na harmonizacao de critérios e conceitos no
tarifario das Administracoes Portuarias).

TR - De que forma o CPC olha para a es-
tagnacdo da Marinha Mercante Nacio-
nal? De que forma e com que recursos
podera ser revitalizado este setor?

CPC - Mais do que estagnacao, assistimos
a extincdo da Marinha Mercante Nacional.
Para os Carregadores, tal é motivo de tris-
teza e esperamos que o anuncio feito pelo
Governo para inverter esta tendéncia se
torne uma realidade. Vemos essa atuacdo
a dois niveis. Por um lado, permitira criar
condicoes favoraveis para a cabotagem na-
cional de navios de bandeira portuguesa
(registo convencional ou RIN-MAR) e, por
outro, permitird a criacdo de um “tonnage
tax”, correspondendo a um valor fixo de
imposto sobre a capacidade do navio em
substituicao do regime atual de IRC para
os armadores com sede em Portugal. Essa
“tonnage tax” deveria ser baixa, acompa-
nhando outros regimes europeus fiscalmen-
te favoraveis ao transporte maritimo. Gos-
tariamos de ver os empresarios nacionais
a interessarem-se pelo setor, mas também
que operadores e armadores europeus pu-
dessem deslocar a sede das suas empresas
para Portugal, tal como tém feito com os
seus navios na Madeira (RIN — MAR).
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