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Resumo

A gestdo de um terminal portuario é tanto mais eficaz quanto o conhecimento das diversas
variaveis que interferem no desempenho da sua atividade e, consequentemente, no seu nivel de

performance e na sua competitividade no seio das redes logisticas em que se insere.

Porém, definir com exatiddo quais sdo as variaveis em questao e a forma como interferem entre
si € uma tarefa complexa que requer uma investigacdo exaustiva e aprofundada de multiplos
fatores. Entre estes evidenciam-se: as carateristicas das infraestruturas, superestruturas e
equipamentos; o impacto das recentes modificagdes em matéria de legislacdo sobre o trabalho
portuario; a importancia das ligagdes intermodais, das politicas e regulamentac&o setorial e das
condicdes de mercado; a composicdo dos diferentes itens da fatura portuaria e o papel dos

diversos intervenientes na atividade portuaria.

Este projeto é elaborado com o propoésito de avaliar e comparar a performance nos dois tipos
de terminais, multiusos e dedicados, onde em Portugal sdo movimentados os granéis sélidos
agroalimentares, sendo para o efeito utilizado o “estudo de caso” como estratégia de

investigacao.

Pretende-se ainda que este trabalho contribua como ferramenta auxiliar, no &mbito da gestéo
portuaria, na medida em que proporcionard um maior conhecimento da especificidade da
operacdo do segmento em andlise, 0 que serd da maior relevancia para os proprios gestores
destas infraestruturas — concessionarios, Administracdes Portuarias — concedentes, mas também
clientes do terminal e restantes stakeholders, que estdo hoje cada vez mais exigentes e atentos
a qualidade do servico prestado e ao seu nivel de performance.

Palavras-chave: cereais, granéis solidos, gestdo portuaria, performance, terminais

portuarios.
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Abstract

The management of a port terminal is much more effective with the extended knowledge of
several variables that affect the fulfillment of its activities and consequently its level of

performance and competitiveness within the logistics networks.

However, the exact definition of the variables in question is a complex task that requires a
thorough and detailed investigation of multiple factors. Among these we highlight: the impact
of infrastructure, superstructure and equipment characteristics; the effect of recent changes in
labor legislation, the importance of intermodal links, port policies and regulations and market
conditions; the disbursements account and the role of the various actors on port activity

This project is developed with the aim of evaluating and comparing the performance across the
two types of terminals, specialized and multipurpose, where, these products are handled in

Portugal, using the “Case Study” as research strategy.

The intention is also to give a contribution to an auxiliary tool in the port management context,
providing a better understanding of the specificity of the port operation segment under analysis,
which will be highly relevant especially to the managers of these infrastructures — grantee, to
the port authorities - grantors, but also for customers and other stakeholders of the terminal,
which are now increasingly demanding and attentive to the quality of service and level of

performance.

Key-Words: grain, dry bulk, port management, performance, port terminals.
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1.  INTRODUCAO

Em Portugal, e a semelhanca do que tem sucedido noutros paises europeus, a gestdo portuaria
tem assistido nos ultimos anos a um novo paradigma (Trujillo, et al., 1999) consequéncia de
fatores como o0s avangos tecnolégicos na inddstria maritimo-portuaria, a crescente
especializacio dos navios, a expansao territorial dos portos, o alargamento dos seus hinterland*
e foreland?, as alteracdes nos modelos de organizacio e gestdo portuaria e, particularmente, a

integracdo no seio das cadeias logisticas. (Dias, 2005)

“Seaports are interfaces between several modes of transport, and thus they are centers
for combined transport. Furthermore, they are multi-functional markets and industrial
areas where goods are not only in transit, but they are also sorted, manufactured and
distributed. As a matter of fact, seaports are multi-dimensional systems, which must be
integrated within logistic chains to fulfill properly their functions. An efficient seaport
requires, besides infrastructure, superstructure and equipment, adequate connections
to other transport modes, a motivated management, and sufficiently qualified
employees.” (UNCTAD, 2004)

Embora os portos tenham desempenhado desde sempre um papel estratégico no
desenvolvimento regional (Gaur, 2005), esta abordagem moderna, tal como expresso na
definicdo da UNCTAD, interpreta o porto com toda a complexidade e multidimensionalidade
que lhe estdo associadas, o que se reflete, entre outros aspetos, na clara necessidade de mensurar
e avaliar a sua performance, enquanto elemento fundamental, ndo apenas no ambito da sua
gestdo, mas também como garante do cumprimento do seu papel nas redes globais em que esta

atualmente inserido.

A administracao destas redes depara-se, hoje em dia, com o desafio permanente de otimizacgéo
dos seus fluxos, fisicos e informacionais, ao longo de toda a sua extensdo, e a monitorizacdo
constante do desempenho de cada um dos seus elos que é, cada vez mais, um fator critico de

sucesso a considerar.

! Hinterland — area de influéncia econémica do porto em terra, origem e destino das cargas que movimenta.
2 Foreland — area de projecdo econdmica do porto, mercados que consegue alcancar através dos portos com os
quais conecta.



O estudo da performance tornou-se assim, um instrumento essencial na analise da
competitividade ndo s6 do porto isoladamente, como também das cadeias onde estd presente
(Gonzalez, et al., 2009), na medida em que, o sucesso destas depende, inevitavelmente, da
performance individual de cada um dos seus elementos, podendo esta ser um fator de

diferenciacdo na escolha por parte dos seus clientes.

1.1 Defini¢ao do problema

Para efeitos do presente trabalho entende-se por terminal portuario a instalacdo dentro da area

portuaria onde € feita a movimentacao de cargas.

Em Portugal, a movimentacdo portudria de granéis agroalimentares € feita em dois tipos de
terminais: 0s multiusos, nos quais se movimentam também outro tipo de cargas, e 0s

especializados / dedicados, nos quais € manuseado em exclusivo aquele tipo de produtos.

O proposito da realizacao deste trabalho é o de mensurar e comparar a performance nestes dois

tipos de terminais, dadas as especificidades distintas de um e doutro.

Para tal pretende-se, por um lado investigar sobre os fatores que afetam as condigdes de
funcionamento da atividade e os resultados em termos de performance e, por outro lado,
estabelecer uma metodologia composta por um conjunto de indicadores que, de forma sistémica
e com critérios comuns, possam ser usados para aferir e comparar a performance entre

diferentes terminais e posteriormente entre portos.

1.2 Metodologia

A metodologia de investigacdo utilizada, essencialmente qualitativa, integra trés componentes
essenciais: a caraterizacao geral da atividade em estudo, identificacdo bibliografica dos estudos
ja existentes que trataram a problematica da produtividade portuaria e a elaboracdo de um

estudo de caso.

Inicialmente, através do recurso a informacéo disponivel em organismos estatais, associagdes,
empresas e publicagdes periddicas existentes, foram efetuadas pesquisas dos aspetos mais
relevantes, para o enquadramento socioecondémico, da importagdo maritima de cereais na

estrutura do comércio nacional.



Com vista a ter uma perce¢do mais apurada da operacgéo, foram visitados diferentes terminais
portuérios, consultados alguns dos gestores comerciais, operacionais e outros intervenientes na
atividade, como trabalhadores portuarios, tripulacdes, transportadores rodoviarios, agentes de
navegacdo, autoridades portuarias e entidades alfandegéarias. Foram também observadas e
acompanhadas varias operacdes de descarga de diferentes tipos de navios, bem como o ciclo
destas que passa pela pesagem, armazenagem e expedicdo e ainda o planeamento e gestdo

diarios das operacdes.

Posteriormente, foi feita a identificacdo de estudos, métodos e modelos existentes sobre a
temaética da produtividade os quais, apesar de aplicados na operagdo portuéria de outras cargas,
se revelaram bastante Uteis na interpretacdo e desenvolvimento da anlise da performance da

descarga portuaria de agroalimentares a granel.

A diversidade destes meios de investigacdo permitiu a complementaridade entre o
conhecimento do mercado, a realidade portuaria e os métodos cientificos determinantes para o
conhecimento cientifico da temética abordada, o que culminou numa adaptacao destes Gltimos,
em forma de estudo caso, aos dois tipos de terminais nacionais que servem o mercado da
industria importadora de cereais a granel. A partir deste foram apurados elementos que
permitiram o estabelecimento de uma metodologia de analise da performance e também

medidas impulsionadoras da competitividade deste tipo de terminais.

1.4 Revisdo bibliografica

A recolha, selecdo, tratamento e validacdo da bibliografia existente foi um enorme desafio na
realizacdo deste projeto, na medida em que existem muito poucas publicacdes de carécter
técnico-cientificas sobre a importacdo de granéis agroalimentares por via maritima, sendo na
sua maioria publicacdes periddicas, umas sobre granéis solidos, outras sobre o mercado dos
cereais, as quais foram analisadas, considerando no entanto as evidentes limitac6es, decorrentes

do tipo de documentos em questao.

Todavia, evidencia-se um trabalho, (Virtuoso, 1990) que foi tido como ponto de partida, na
elaboracdo deste projeto, o qual se pretendeu atualizar e ainda expandir ao Porto de Leixdes em
matéria de caracterizagdo da movimentacdo e operacdes de descarga, indicadores de

rendimento, e determinacdo da performance portuaria.



Em relacdo ao tema central do projeto, performance portuaria, tomou-se em consideragdo
bibliografia de autores como (Gonzalez, et al., 2009), (Sanchez, et al., 2003), (Notteboom,
2010) que tém produzido algum pensamento sobre questdes relativas a esta matéria, a qual é
especialmente referenciada no quarto capitulo e servira de apoio ao desenvolvimento da parte

final do trabalho.

1.5 Estrutura do projeto

Para além da introducdo o projeto divide-se em mais seis capitulos. O segundo trata do
enguadramento tematico e especifico do trabalho. No capitulo trés € feita uma caraterizacao
geral da atividade em estudo: o comércio de graos e farinhas e a descarga e movimentac&o nos
portos de Lisboa e Leixdes. O capitulo quarto versa sobre o enquadramento tematico do estudo
da produtividade portuaria. No quinto é elaborado o caso de estudo sobre a produtividade em
dois tipos de terminais portuarios nacionais. A reflexdo sobre medidas potenciadoras da
competitividade € abordada no capitulo sexto. E, por ultimo, no capitulo sétimo sdo
apresentadas as consideracdes finais e as limitagdes encontradas, sugeridos alguns temas para
investigacOes futuras e identificado o contributo que foi dado a gestdo com a elaboracéo deste

projeto.



2. ENQUADRAMENTO TEMATICO

Este capitulo versa sobre o enquadramento tematico e especifico do segmento em estudo —
granéis solidos agroalimentares. Para tal é feita uma breve retrospetiva pelos acontecimentos
mais importantes que marcaram a importacdo nacional e a movimentacdo portuaria destes
produtos: a adesdo a Comunidade Econdmica Europeia, a reforma no setor portuario de 1993 e

0 novo regime do trabalho portuério de 2013.

A industria agroalimentar (IAA), que assegura a transformacao de alimentos e bebidas, gera
21% do valor acrescentado bruto (VAB) da cadeia alimentar. E aquela que maior peso tem na
indUstria transformadora nacional, quer em termos de VAB quer em volume de negdcios; sendo
gue em 2012 os valores foram de 3 e 14 mil milhdes de euros respetivamente, e que
contribuiram de forma direta para 3,5% do VAB e 4,2% do volume de negdcios de Portugal e,
de forma indireta, para 4,5% do produto interno bruto (P1B) nacional. (Delloitte Consultores,
S.A., 2012)

Os granéis solidos agroalimentares sdao uma matéria-prima fundamental na IAA e,
consequentemente, de importancia estratégica na economia nacional, pois deles dependem
diretamente trés tipos de industria: a das moagens, que transforma os cereais em farinha para a
panificacdo e afins; a dos alimentos compostos para animais, que utiliza cereais e derivados; a
de Oleos alimentares, que recebe sementes de oleaginosas para extracdo, fornecendo
posteriormente, subprodutos como bagacos e farinhas para a industria das racfes e para a

producdo de biodiesel.

Todavia, de acordo com o Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2013) cerca de 80% dos
cereais, que se consomem em Portugal sio comprados no exterior®, o que torna este mercado
claramente deficitario e, por conseguinte, fortemente dependente das importacdes para o seu
abastecimento, as quais sdao maioritariamente efetuadas por via maritima, nomeadamente
através dos portos de Lisboa e Leixdes, complementados por Aveiro, Setubal e, nos ultimos

anos, também pela Figueira da Foz, conforme se verificara mais adiante no capitulo 3.

Os granéis solidos agroalimentares sdo um dos tipos de granéis mais importantes no ambito da
movimentacdo portudria em Portugal, tendo representado, de acordo com (Instituto da
Mobilidade e dos Transportes Terrestres, 1.P, 2013) no periodo 2006 — 2013 cerca de 27% do

Ver Anexo |: Tabela 9 — Grau de autoaprovisionamento anual de cereais (%) por espécie de cereais



total movimentado, sendo que existem terminais especificos para a movimentacdo desde tipo
de produtos: o Terminal Portuério da Trafaria (TPT) e o Terminal Portuario do Beato (TPB),
0s quais movimentaram entre 2006 e 2013 mais de 50% do total nacional destes produtos,

conforme se podera observar no Gréafico 1, no capitulo 3.

N&o obstante, ha outros terminais onde este tipo de carga € manuseada conjuntamente com
outros produtos como € exemplo o Terminal Carga Geral e Granéis de Leixfes (TCGL), O
Terminal de Palenca (TAGOL), o Terminal Multiusos do Poco do Bispo (TMPB), o Terminal
Multiusos do Beato (TMB) em Lisboa, a Aveiport e a Sograin em Aveiro, a Tersado em Setubal

e 0 Terminal de Granéis na Figueira da Foz.

2.1 Enquadramento especifico do estudo

“Changing the way we think about shipping...We have a whole new generation of
customers that expect a different kind of service level from all their suppliers. Our
customers repeatedly tell us that other buying factors matte to them besides price such as
schedule reliability, money-back guarantees, quick notifications of delays, intuitive self-
service wherever possible, and ease of business. They expect that will serve them... We
have to rethink our business focusing on the tremendous value we could add to our

customers’ supply chains.” (Maldina, 2012)

O cliente do transporte maritimo em geral e de um porto em particular esta hoje muito mais
exigente com o nivel do servigo prestado, na medida em que valoriza aspetos que outrora tinham
uma importancia relativa, como o nivel de desempenho, a fiabilidade do servico, a
disponibilizacdo de informacdo em tempo real ou a oferta integrada de servigos a uma escala
global, desde o produtor até ao consumidor final.

Considerando que as caracteristicas dos portos tém impacto no seu desempenho, permitindo-
Ihes obter vantagens competitivas nos mercados onde estes se inserem (Tongzon, J. and W,
Heng, 2005), é importante identifica-las e analisa-las, bem como procurar compreender quais
os fatores exogenos e enddgenos que, direta e indiretamente, interferem na performance
portuaria, de modo a que qudo maior for o conhecimento de todas estas variaveis, maior sera a
capacidade de identificar, planear, gerir e controlar a atividade do porto. Sendo certo que o
conhecimento de todas as variaveis € uma tarefa quase impossivel, na medida em que algumas

destas ndo sdo mensuraveis, é objetivo deste trabalho dissecar, de forma exaustiva, todas as que



se podem quantificar, procurar compara-las entre si e apurar a relacdo que existe, ou ndo, entre
o desempenho de umas e de outras. Para tal, recorrer-se-4 ao estudo de caso de um determinado
conjunto de operacGes, mediante uma serie de critérios comuns com vista a inferéncia do

comportamento de cada uma das variaveis em analise.

Para a melhor compreenséo do segmento em estudo, em particular a distribuicdo da atividade
pelos diferentes terminais nacionais e a especificidade da mesma, € feita de seguida uma breve
retrospetiva dos principais acontecimentos que marcaram a importacdo e a movimentacao
portuaria nacional de cereais nas duas Ultimas décadas: a adesdo a Comunidade Europeia em
1986, as modificacbes decorrentes da reforma no trabalho e operacdo portuéria em 1993 e a
recente alteracdo ao regime do trabalho portuéario em Portugal.

2.1.1 Adesdo a Comunidade Econémica Europeia (CEE)

O primeiro dos grandes marcos na importacdo de granéis agroalimentares ocorreu apés a
entrada de Portugal na CEE em 1986, na medida em que as importacBes agricolas,
caracterizadas até entdo por uma economia intervencionista e protecionista, passou a ser uma

economia de mercado concorrencial.

Esta mudanca foi efetuada de acordo com o calendario de adesdo, composto por duas fases, a
primeira de marco de 1986 a dezembro de 1990, a segunda a partir de janeiro de 1991 até janeiro
de 2001.

Na primeira fase deu-se o cancelamento do monopélio da Empresa Publica de Abastecimento
de Cereais (EPAC), através da reducdo progressiva da quota de importacdo, transferida
consequentemente para empresas privadas e 0 aumento da importacdo de grao produzido em

paises comunitarios.

Na segunda fase, ao nivel do mercado dos cereais, Portugal passou a ter uma estrutura,
semelhante a dos restantes paises da CEE, no que se refere, especialmente, a politica de precos,

taxas de importacao e subsidios a exportacao.

Com esta nova estrutura de mercado houve uma alteracdo na origem das mercadorias, que
anteriormente eram provenientes de paises terceiros, em especial dos Estados Unidos da
América (EUA), e depois passaram a ser oriundas, na sua maioria, de paises comunitarios. Esta

nova organizacdo do mercado originou, indubitavelmente, profundas modificagdes ao longo de
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toda a cadeia logistica, em particular no que respeita ao transporte maritimo, dado que os
carregamentos de 20 a 40 mil ton em navios Handysize* e Panamax® foram substituidos pelas
cargas de 3 a 4 mil ton em navios de carga geral. A reducdo no porte dos navios significou, por
um lado o aumento no numero de navios que escalaram 0s portos nacionais e por outro,
mudangas nos meios e locais de descarga, possibilitando que portos de menor capacidade
passassem a receber diretamente os cereais importados, como foi o caso de Aveiro (Virtuoso,
1993).

2.1.2 Reforma no setor portuario de 1993

A reorganizacdo na legislacéo portuaria teve em 1993 um ponto de viragem com a celebracéo,
em Julho desse ano, do “Pacto de Concertagdo Social do Setor Portuario” onde intervieram

Governo, associacdes de operadores portuarios e sindicatos do setor portuério.

Tal culminou na subsequente preparacdo de um pacote legislativo, que veio alterar o quadro até

entdo vigente, em termos de trabalho e operacao portuéria.

No ambito do trabalho portuério destacam-se 0s seguintes diplomas:
e Decreto-Lei n.° 280/93 de 13 de agosto que estabelece o regime juridico do trabalho
portuario;
e Decreto Regulamentar n.° 2/94, de 28 de janeiro que regulamenta as condicGes de
licenciamento de empresas de trabalho portuario;
e Portaria n.° 178/94, de 29 de margo que define as normas sobre a atribuigdo de licenca

as entidades que pretendem exercer a atividade de cedéncia de mdo-de-obra portuaria.

Em matéria de operacdo portuéria:
e Decreto-Lei n.° 298/93 de 28 de agosto — estabelece o regime de operacao portuaria;
e Portarian.® 303/94, de 18 de maio — estabelece as normas relativas ao contrato de seguro
de responsabilidade civil a celebrar pelas empresas de estiva;
e Decreto-Lei n.° 324/94, de 30 de dezembro — aprova as bases gerais das concessdes de
servico publico de movimentagdo de carga em &reas portuarias.

e Decreto-Lei n.° 65/95, de 7 de abril — altera o Decreto-Lei n.° 298/93 de 28 de agosto;

4 Handysize bulk carrier — navio graneleiro com capacidade de transporte entre 10.000-39.999 dwt
5> Panamax bulk carrier — navio graneleiro com capacidade de transporte entre 60.000-99.999 dwt
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As implicagbes decorrentes dos diplomas anteriormente citados e que cabem destacar, no
contexto do presente trabalho, foram resumidamente as seguintes: os trabalhadores portuérios,
sem prejuizo de reduzido nimero de normas especiais, passaram a ficar sujeitos as regras
aplicaveis ao contrato individual de trabalho; a gestdo do local de trabalho portuario passou a
ser confiada a empresas de trabalho portuério; as operacdes de superintendéncia foram
excluidas do ambito do conceito de “operagdo portuaria” e procedeu-se a definicdo e aprovagao
das bases gerais das concessdes de servico publico de movimentacdo de cargas nas areas

portuarias.

Esta ultima foi, evidentemente, um importante ponto de viragem em matéria de operagdo
portuéria, na medida que o servico publico de movimentagdo de cargas até entdo prestado pela

Administracdo Geral dos Portos passou a ser da responsabilidade de empresas privadas.

2.1.3 Novo Regime do Trabalho Portuario (2013)

No que respeita ao trabalho portuario, volvidos 20 anos e depois de uma maior especializa¢do
dos navios, de todas as inovacdes tecnoldgicas dos equipamentos portuarios, da simplificacao
e automatizacdo das operacdes portuarias, este constitui ainda um dos aspetos centrais quando

0 tema é a prestacdo de servigos portuarios.

Existe uma clara necessidade de redefinicdo do papel da mdo-de-obra portuéria, pelo que esta
tem sofrido uma enorme pressao no sentido de aumentar a sua produtividade através de maior
flexibilidade em termos de desempenho de fungdes e horérios, bem como de eficiéncia em

matéria de custos.

Torna-se também fundamental o aumento da competitividade da méo-de-obra através, por
exemplo, do desempenho de tarefas, inseridas nas operacgdes logisticas dentro da area portuéria,
gue visem acrescentar valor a carga. Espera-se assim a adequacdo da mao-de-obra portuéria aos
atuais padrdes de trabalho e ao crescente nivel de qualidade de servigo exigido, por parte dos
clientes das cadeias globais nas quais os portos hoje se inserem. Para tal é imprescindivel o
aumento de formacao, a reorganizacdo dos servigos portuarios e as, inevitaveis, alteracbes em
matéria de legislacdo que promovam a criacdo de um modelo de trabalho portuério flexivel e

sustentavel.

Neste ambito surge assim a Lei n.° 3/2013, de 14 de janeiro, que procede a primeira alteragdo

ao Decreto-Lei n.° 280/93, de 13 de agosto, que estabelece o regime juridico do trabalho
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portudrio. Destaca-se nesta na Lei o artigo 1°, o qual refere a ndo aplicacdo do disposto no
mesmo diploma, ou seja ndo é considerado trabalho portuério:

“O prestado nas diversas tarefas de movimentacdo de cargas nas areas portuarias de
prestacdo se servigo publico e nas areas portudrias de servigo privativo, dentro da zona
portuadria’:

a) Ao trabalho prestado por trabalhadores das autoridades portuarias, nem ao dos
trabalhadores que na zona portuaria ndo se encontrem exclusiva ou
predominantemente afetos a atividade de movimentacéo de cargas;

b) A movimentacdo de cargas em cais e terminais através da utilizagdo de trailers ou
veiculos pesados de transporte de mercadorias;

¢) Ao trabalho relativo a movimentacéo e arrumacdo de mercadorias em armazéns, bem
como em parques e outras infraestruturas de plataformas logisticas constituidas ao
abrigo da Lei n.° 152/2008, de 5 de agosto, ainda que integradas em zonas portudrias,

d) Ao controlo de entradas e saidas de mercadorias em portarias.

Com a entrada em vigor deste novo diploma, em 1 de fevereiro de 2013, sdo notorias as
modificacdes essencialmente no que concerne a possibilidade de em terminais multiusos, onde
existem armazéns horizontais e nas suas portarias, que até aqui dependiam exclusivamente de
mdao-de-obra portudria para o seu funcionamento, estas fungdes possam vir a ser

desempenhadas por méo-de-obra ndo portuaria.

Porém, ndo € imperativo que esta alteracdo venha a acontecer, uma vez que s6 depois de
definido o novo Contrato Coletivo de Trabalho (CCT) ficara estabelecido que fungdes serdo

exercidas por quem na zona portuaria.

De notar que é fundamental que ap6s aprovada esta nova legislacéo, a sua entrada em vigor e
0s consequentes acordos que serdo feitos entre empresas e trabalhadores portuarios atentem na
realidade e nas melhores praticas que ja se verificam noutros paises e sigam essa tendéncia onde
questBes como o aumento de nimero de trabalhadores diretamente empregados pelos terminais,
o0 enfoque na qualificagéo, a flexibilidade de fungdes, a institucionalizagdo do dialogo social, a
importancia do treino e da formacdo, assumem um papel primordial na competitividade dos

mesmos terminais portuarios e naturalmente dos respetivos portos. (Notteboom, 2010)
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3. CARATERIZACAO GERAL DA ATIVIDADE EM ESTUDO

Neste capitulo é feita a caraterizacdo geral da atividade em estudo e esta dividido em trés
subcapitulos. O primeiro descreve o comércio de graos e farinhas através de uma retrospetiva
dos diferentes tipos de produtos e subprodutos importados no periodo compreendido entre 0s
anos de 2006 a 2013, compara a relacéo entre as importacdes e o consumo da industria e faz
ainda uma breve referéncia ao mercado mundial de cereais A descricdo das operacdes de
descarga e movimentagdo nos portos de Lisboa e Leixdes e nos diversos terminais dos portos
onde se movimentam granéis agroalimentares serdo os pontos abordados no segundo
subcapitulo. No terceiro e ultimo é explanada a origem das mercadorias em 2012, ano utilizado
como amostra no estudo caso deste trabalho, e explicada a influéncia desta no porte dos navios

e na operacao portuaria de descarga destes.

Portugal sendo deficitario na producdo de grdos e farinhas esta, por conseguinte, bastante
dependente da importacdo para o abastecimento da sua industria, sendo o meio de exceléncia

para o seu transporte, 0 maritimo. (Virtuoso, 1993)

Os motivos para a preponderancia deste modo de transporte, face aos restantes explicam-se
com base em dois pontos fundamentais. O primeiro a capacidade para transportar maior volume
de carga, 0 que permite a obtencéo de economia de escala, logo um custo inferior por tonelada
transportada, condicdo essencial no mercado das commodities®, em que o navio foi, é, e
continuarad certamente a ser o eleito, e perante o qual nenhum outro meio tem condicGes de
competir. O segundo, a origem e distancia média percorrida por tonelada de carga pois, por
exemplo, em 2012, conforme se observard mais adiante, 33% das mercadorias tiveram origem

na regido do Mar Negro e 29% no continente Americano: 21% no Sul e 7% no Norte.

3.1 A atividade de comércio de grao e farinhas

De acordo com (INE, 2013) o inverno de 2012/13, o mais seco dos ultimos 80 anos,
condicionou a producéo de outono/inverno de cereais como o trigo, o centeio, aaveia e a cevada
em 2012, que se fixou abaixo dos 150 milhares ton, o menor valor das Ultimas trés décadas. A

continuada auséncia de precipitacdo reduziu a janela de oportunidade para a realizacdo das

& Commodities — sdo mercadorias de qualidade uniforme, produzidas em grandes quantidades e que, dada a sua
importancia para o mercado, o seu preco é definido pelas condicfes de mercado, sendo geralmente negociado
em Bolsa de Valores Internacionais.
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sementeiras em boas condicdes, 0 que inevitavelmente se refletiu na diminuicéo das superficies
semeadas que, pelo segundo ano consecutivo, ficaram abaixo dos 155 mil ha.

Relativamente ao milho, que a par do trigo € um dos cereais mais consumidos em Portugal, as
condicdes de seca também atrasaram as suas sementeiras. No entanto, como a sua cultura tem
sido impulsionada nos ultimos anos pelas novas areas de regadio do Alqueva, o milho registou
um aumento de 2,2% nas areas semeadas, que significou 102 mil ha e a produgdo teve um

aumento de 5% atingindo os 848 milhares ton.

Conjugando as condicdes climatéricas, pouco favoraveis a maior parte das culturas de cereais,
com a incerteza dos mercados do comércio internacional e a consequente volatilidade dos
precos, a manutencdo da area semeada atingiu no seu global minimo histérico, em Portugal no
ano agricola de 2012. Este cenario é semelhante ao verificado nos ultimos 6 anos, em que a
producdo na maior parte das culturas tem vindo a diminuir, 0 que acentua ainda mais a
necessidade de recorrer ao exterior, de forma a satisfazer a procura. Porém, esta realidade da
producéo nacional ndo se tem repercutido no aumento das quantidades importadas, conforme
se pode observar no Grafico 1, o que se explica pelo abrandamento do consumo interno

enguanto reflexo da conjuntura econémica atual.
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Gréfico 1 - Importacdo Nacional de Cereais por Via Maritima de 2006 - 2013 (milhares ton)

Fonte: Adaptado das Administra¢des Portuérias Nacionais

As exportacdes de granéis agroalimentares por via maritima sdo pouco expressivas, tal como
sucede com o total das exportagdes, e aquando da sua realizacdo séo feitas em quantidades

marginais, sobretudo por rodovia com destino a Extremadura Espanhola. Assim, a balanga
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comercial dos cereais é indubitavelmente deficitaria, na medida em que as importagdes tém um

saldo muito superior as exporta¢fes que sao praticamente inexistentes.

3.1.1 Importacéo

O milho e o trigo, seguidos da soja sdo 0s grdos com maior expressividade nas importacoes
nacionais de graneéis agroalimentares, conforme é visivel na Tabela 1 que mostra os tipos de
produtos importados em Portugal entre os anos de 2006 e 2013, subdivididos entre gréos e

farinhas / bagacos.

GRAOS 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Milho 1.129 1.653 1412 1.254 1.362 1.384 1.275 1.470
Trigo 1.463 1.285 1.213 1.478 1.407 1.206 1.309 1.103
Soja 956 1.261 1.271 825 905 641 711 795
Semente Girassol 118 95 94 130 76 158 244 257
Cevada 325 157 134 403 383 338 181 155
Colza 65 127 94 156 314 150 170 112
Outros Gréos 74 82 144 67 115 42 19 47
Subtotal Gréos 4.130 4,660 4.362 4.312 4.561 3.919 3.909 3.939
FQEC';“A';@%’ 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Farinha/Bagaco Soja 90 66 144 139 189 251 106 66
Farinha/Bagaco Colza 0 7 38 42 20 87 64 59
Bagaco Palmiste 58 94 62 55 34 28 41 23
Corn Gluten 278 0 0 25 7 28 43 15
Outras Farinhas / Bagagos 125 74 156 52 41 53 7 6
Subtotal Farinhas 551 241 401 312 290 447 262 169
TOTAL 4,681 4.900 4,763 4.624 4.851 4.366 4171 4,108

Tabela 1 - Tipologia dos cereais a granel importados por via maritima de 2006 a 2013 (milhares ton)

Fonte: Adaptado das Administragdes Portuarias

Da observacgdo da tabela acima infere-se que a importacdo de cereais sofreu vérias flutuagdes
ao longo dos ultimos anos, de entre as quais se destaca o decréscimo de 10% do total que se
verificou em 2011 face a 2010, explicado pela reducéo do trigo e da soja. Embora as farinhas e
bagacos, em particular de soja e colza, tenham registado um aumento de mais de 50% naquele

ultimo ano, representaram apenas 10% do tal das importacdes de cereais.
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Em 2012 registou-se um ligeiro decréscimo na importa¢do de milho, mas em 2013 recuperou-
cerca de 15 %, o valor mais elevado desde 2007. Quanto ao trigo registou uma quebra de 13 %

em 2013, o que significou o valor mais reduzido desde 2006.

Em 2013 face a 2012, os gréos, que representam 96% do total das importagdes, aumentaram
1% e as farinhas, que representam os restantes 4%, decresceram 35 %, 0 que provocou uma

diminuicdo do total das importacGes de cerca de 2%.

3.1.2 Consumo da industria

Para uma melhor compreensdo da dindmica das importacbes agroalimentares, interessa

conhecer 0 modo como € feita a sua integracdo no mercado nacional.

Os principais consumidores destes produtos sdo as industrias dos compostos para animais, as
panificadoras e a das oleaginosas. O milho e o trigo forrageiro destinam-se a primeira industria,
o trigo panificavel € utilizado na segunda e a soja na producao de 6leo alimentar, sendo depois
as farinhas e bagacos, resultantes da extracdo deste também utilizados na producao do biodiesel
e na inddstria dos compostos para animais, que representa aproximadamente 70% do consumo

nacional de matérias-primas agroalimentares.

Durante o segundo semestre de 2010 / inicio de 2011 o embargo da Russia e as restri¢fes da
Ucrania relativamente as exportacdes para 0 mercado mundial, em 2012 a volatilidade dos
precos das matérias — primas, consequéncia da especulacao bolsista dos mercados financeiros
e do continuado aumento da procura por parte das economias emergentes como a China, a
quebra na oferta das oleaginosas como a soja devido a seca que afetou a América do Norte e a
regido do Mar Negro, provocaram um forte aumento da especulacdo e a consequente subida
dos precos nos Ultimos anos, o que se repercutiu de forma evidente na economia nacional.
(IACA, 2012)

Em 2013 registou-se, pelo terceiro ano consecutivo, uma quebra no volume das importagdes
que foi acompanhada pela diminuic&o na producéo dos alimentos compostos para animais, cuja
tendéncia de decréscimo se verifica desde 2008, traduzida pelo consumo da Associagédo
Portuguesa dos Industriais de Alimentos Compostos para Animais (IACA).
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A Tabela 2 apresenta a relagdo entre o consumo desta industria e o total de importagdes entre
0s anos de 2006 e 2013, onde é observavel o aumento da dependéncia desta relativamente ao

total importado desde o ano de 2008.

INDUSTRIA 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Consumo IACA 3.250 3.410 3.286 3.210 3.168 3.092 3.037 2.901
Importacéo 4.681 4.900 4.763 4.624 4.851 4.366 4171 4.108
% Consumo IACA 69% 70% 69% 69% 65% 71% 73% 71%

Tabela 2 — Relacéo entre o consumo IACA e as importacGes de 2006 a 2013. (milhares ton)

Fonte: Adaptado (IACA, 2012)

A conjuntura particularmente desfavoravel para o setor dos alimentos compostos para animais,
conforme explanado acima, ndo se repercutiu de forma acentuada na diminuic¢éo do nivel de
consumo face as quantidades importadas, devido ao facto de ndo existirem alternativas em
termos de produtos substitutos como no caso da soja, ou a impossibilidade de importar
derivados do milho devido a problematica relativa aos organismos geneticamente modificados
(OGM)’ .

Esta realidade faz com que a atividade desta indUstria esteja sujeita a uma enorme pressao,
resultado da dependéncia da importacdo das matérias-primas para a subsisténcia da sua
atividade, visto que a producdo nacional representa em termos médios, 20% dos cereais
consumidos internamente.® Deste modo, interessa perceber o funcionamento do mercado
mundial de cereais, sobretudo no que se refere a producdo, consumo, stocks e precos, dado o

impacto deste no consumo nacional.

A produgéo mundial de cereais registou em 2013 valores recorde, que totalizaram 2.515 bilides
de ton, as quais que representaram um crescimento de 9% relativamente ao ano anterior e no
que respeita as expectativas de consumo global, apesar do ligeiro decréscimo na campanha de
2011/12, mantém-se a tendéncia de crescimento continuo desde o inicio da Ultima década,

situando-se na atual campanha de 2013/14 nos 2.420 bilides de ton.

" Eventos transgénicos de milho ndo aprovados na UE e nos EUA.
8 Tabela 9 — Grau de autoaprovisionamento anual de cereais (%) por espécie de cereais
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Mediante este panorama do mercado cerealifero internacional prevé-se um aumento dos stocks
mundiais passando dos 505 bilides de ton em 2011/12 para os atuais 578,5 bilides de ton,

conforme se podera concluir na Figura 1.

Cereal production,utilization and stocks

Milllon tonnes Million tonnes
B —————Li

/I
ame . — S0
: : P EEE 0
4 1 i = = = S
1800 0

2003/04 2005/06 2007/08 2009/10 2011712 2013/14
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wee Production (left axis) wew Utilization (eft axis)
- Stocks (right axis)

Figura 1 — Producao, consumo e stocks mundiais de cereais

Fonte: (FAO, 2014)

Apesar deste cenario favoravel em termos de producédo ao longo das Gltimas duas campanhas
2011/12 e 2013/14, o preco dos cereais registou, desde que a FAO comegou a seguir 0S precos
internacionais dos alimentos em 1990, o seu valor maximo em 2011° o qual foi justificado
pelas disparidades nos rendimentos das culturas que ndo acompanharam as necessidades em
termos de utilizacdo, ou seja a procura foi superior a oferta e, consequentemente, 0s precos

aumentaram.

Em 2012 o preco dos cereais baixou e, ao longo de 2013, tal como mostra a Figura 2, essa
tendéncia manteve-se de forma quase continua. Contudo, no inicio de 2014 verificou-se um
ligeiro aumento dos valores, que de acordo com as previsdes da FAO se devera manter nos

proximos meses.

Entre outros motivos, salienta-se o conflito entre Ucrania e a RUssia que esta a gerar incerteza
nos mercados financeiros internacionais, no que respeita as exportagdes de cereais de ambos 0s
paises, e consequentemente a impulsionar a especulacdo bolsista. No comeco de Marco, na

9 Ver Anexo II: Tabela 11 — FAO Cereals Price Index Tabela 11 — FAO Cereals Price Index
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Bolsa de Chicago os precos dos cereais foram negociados em alta: no caso do trigo registaram-
se aumentos de 5% e no caso do milho cerca de 2%. (AGROTEC, 2014)

FAO Food Commodity Price Indices

2002-2004=100

290

FMA

Ml JASONDIF
2013

Figura 2 — Indice do prego dos alimentos fevereiro 2013 a fevereiro 2014

3.2 A atividade de descarga e movimentacéo nos Portos de Lisboa e Leixdes

Fonte: (FAO, 2014)

Os portos de Lisboa e Leixdes registaram, entre 0s anos de 2006 e 2013, um movimento médio

correspondente a 90% do total da importagdo de granéis agroalimentares, complementados pela

movimentacao realizada no porto de Aveiro, como alids se observa na Tabela 3 que mostra a

importacdo nacional de cereais a granel nos varios portos nacionais.

PORTOS / ANO 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Lisboa 3.164 3.775 3.668 3.059 3.364 3.096 3.018 3.097
Leixdes 877 813 794 777 726 873 886 674
Aveiro 426 256 274 730 611 334 243 317
Fig. Foz 213 54 27 59 97 34 0 14

Sines 0 0 0 0 50 28 24 6
Setubal 0 2 0 0 3 0 0 0
TOTAL 4.681 4.900 4.763 4.624 4.851 4.366 4171 4.108

Tabela 3 — Importacéo nacional cereais a granel de 2006 a 2013 (milhares ton)

Fonte: Adaptado do sitio dos Portos.

E evidente o peso do porto de Lishoa comparativamente aos restantes portos, explicado pela

capacidade que este possui em termos de infraestruturas portuarias especificas para a
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movimentacdo e armazenagem deste tipo de produtos como o TPT, a Tagol e o TPB, capazes

de responder a elevada procura por este tipo de produtos no hinterland de Lisboa.

A proximidade dos centros de consumo e producdo levou a fixacdo de um grande nimero de
industrias do setor nos distritos de Lisboa, Leiria e Santarém, tal como se observa na Figura 3
onde é visivel a distribuigdo pelo territorio de Portugal continental das unidades fabris de
alimentos compostos para animais que, como ja ilustrado anteriormente, representam quase ¥
do consumo das importacOes de granéis agroalimentares. Na zona norte do pais, nomeadamente
no distrito do Porto, existem algumas unidades, mas menos expressivas quando comparadas as

existentes naqueles distritos mais a sul do pais.

VIANA DO CASTRLO

e
J Alimentos Compostos ‘J.l -

Pré-Misturas

SANTARE A pommusant

ANGRA 00 HEROISMO

PONTADELGADA )
-

FUNCHAL

Figura 3 — Localizacdo das fabricas de alimentos compostos para animais
Fonte: Anuério IACA 2012
3.2.1 Terminais em Lisboa

De acordo com o “sistema posto cais” (Monie, et al., 1980) e que ainda hoje se adapta a
realidade aos portos em analise, as operagdes de descarga do navio e 0 seu encaminhamento até

aos destinos finais, podem ser caraterizadas do seguinte modo:
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e Sistema Indireto — a mercadoria é transferida para instalacGes onde fica armazenada e
sera posteriormente encaminhada para o destino final através de meios terrestres
(camido ou vagao ferroviario), fluviais (bateldo) ou maritimos (navio).

e Sistema semidireto — a mercadoria permanece temporariamente no sistema de
transporte (camido, vagdo ferrovidrio ou bateldo) quando este ndo pode dar-lhe
continuidade imediata até ao destino final.

e Sistema Direto — a mercadoria é escoada diretamente do sistema de descarga do navio

para 0s meios terrestres ou fluviais e segue através destes para o destino final.

Existem terminais que podem utilizar e combinar dois destes sistemas, sendo que a escolha por
um, por outro ou pelos dois sistemas depende de fatores como o tipo de mercadoria, a dimensao

do navio e a disponibilidade em termos de armazenagem.

Apesar de serem operacOes distintas, importa analisa-las também numa ldgica de
complementaridade, pois o sistema ideal de descarga € aquele que permite a movimentacéo das
mercadorias de forma mais fluida, permitindo a sua melhor cadéncia. Por vezes, é necessario
combinar os diferentes tipos de descarga de modo a otimizar a propria operagéo e a melhor

satisfazer as necessidades logisticas decorrentes desta.

A Tabela 4 mostra os varios sistemas disponiveis nos terminais de Lisboa, onde como exemplo
do funcionamento combinado dos diferentes tipos de descarga, pode referir-se o transporte por
bateldo do TPT para o TPB quando existe necessidade de mercadoria no Beato ou quando néo
ha disponibilidade de armazenagem suficiente no TPT e também a descarga ao Largo de cereais
para bateldo, seguida de descarga para armazém ou camido, atraveés de grua flutuante ou

mecanica no TMPB.

sisTemAa | TPT | TAGoL | TP TMPB LARGO | TmB
Indireto X X X

Semidireto X X X X X X
Direto X X

Tabela 4 — Tipo de operagao realizada por terminal no Porto de Lisboa

Fonte: Autor

A movimentacao de cereais a granel em Lisboa teve, durante o periodo compreendido entre
2006 e 2013, a distribuicao relativa representada no Gréafico 2, no qual se demonstra que as

instalacOes localizadas na margem sul do Tejo, TPT e Tagol e o TPB localizado na margem
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norte do Rio significaram 89% do total movimentado neste porto: 45%, 23% e 21%

respetivamente.

Gréfico 2 — Porto de Lisboa 2006 a 2013 — Distribuicdo média da descarga de granéis agroalimentares por
terminal (%0)

Fonte: Adaptado das Administragdes Portuarias

A razdo para a predominancia destes trés terminais deve-se ao facto de serem terminais
dedicados e, consequentemente, terem uma elevada capacidade ao nivel das suas infraestruturas
(sobretudo a dimensdo dos fundos, comprimento dos cais e postos de atracagdo), as
superestruturas (sobretudo as instalagcbes para armazenagem) e equipamentos, que permitem
operar navios de grande porte e movimentar maiores quantidades de mercadoria relativamente

aos terminais multiusos.

3.2.1.1 Terminal Portuério da Trafaria (TPT)

Este terminal, concessionado a Silopor desde 1987, esta dotado de condi¢des excecionais para
a movimentacdo e armazenagem de granéis solidos agroalimentares, sendo um dos maiores da

Europa e 0 mais moderno da Peninsula Ibérica e Mediterraneo Ocidental.

Os Cais 1 e 2, dedicados & importacdo com fundos de -17,5m ZH - 13m ZH? respetivamente,
permitem receber navios Capesize! e Panamax*?, no primeiro até 280m e no segundo até 215m

de comprimento de fora a fora®®.

10 No entanto, a sonda reduzida no canal de acesso ao Porto de Lisboa é 14,5m.

11 Capesize bulk carrier — navio graneleiro com capacidade de transporte de mais de 100.000 dwt

12 panamax bulk carrier - navio graneleiro com capacidade de transporte entre 60.000 e 99.999 dwt

130 comprimento do Cais 1 e 2 é de 240 e 220m respetivamente, porém é possivel atracar navios com 280 e 215m,
dado que os langantes sdo passados nos Duques D’Alba existentes no TPT.
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O sistema indireto de descarga para silos, através dos trés descarregadores pneumaticos
existentes no TPT possibilita movimentar cerca de 1.000 ton/hora/descarregador, o que
significa, numa operacdo em que os trés trabalnem em simultaneo, obtém-se ritmos por turno

de trabalho* superiores a 20.000 ton/turno.

As instalacBes para armazenagem vertical, com capacidade para 200.000 ton e rotacdo média
anual de 2.200.000 ton, recebem por meio de telas transportadoras as mercadorias, que sdo

entretanto pesadas, em balancas integradas no circuito e que antecedendo o depdsito no silo.

A expedicdo das mercadorias é feita por via terrestre para camiao ou por via fluvial para bateldo
no posto 2 (cais com 210m e -7m ZH), com posterior desembarque noutro terminal,
normalmente o TPB, ou ainda por via maritima para navios feeder (cais com 220m de

comprimento e -14m ZH, dedicado a cabotagem / exportacéo).

3.2.1.2 Terminal de Palenca (TAGOL)

A TAGOL, concessionada a Sovena Oilseeds Portugal, foi concebida para movimentar granéis
liquidos (6leos alimentares) e granéis sdlidos (sementes de oleaginosas). As suas infraestruturas

tém capacidade para receber navios até 240 m de comprimento fora a fora.

O manuseamento das mercadorias € feito através do sistema indireto, em que 0s navios sdo
descarregados para armazéns verticais, através de um descarregador mecanico que faz até 900
ton/hora e dois descarregadores pneumaticos com ritmos médios inferiores ao primeiro, e que

rondam as 600 ton/hora.

Os silos desta instalacdo portuaria tém capacidade para armazenar 90.000 ton, sendo a

movimentacéo instalada de 1.579.000 ton/ano.

A distribuicdo para o cliente final é feita por meio terrestre — camido, ou por meio fluvial —
bateldo, existindo para o carregamento destes um equipamento proprio cujo ritmo médio é de
600 ton/hora.

14 Entende-se por turno de trabalho os periodos 08:00/17:00, 17:00/24:00 ou 00:00/08:00.
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3.2.1.3 Terminal Portuério do Beato (TPB)

Localizado na margem norte do Rio o TPB, também concessionado a Silopor, possui um cais
de 198m e fundos de -7.3m ZH, o que possibilita a operacdo conjunta de dois navios de 90m

ou um de 190m.

A semelhanca do método de descarga no TPT e TAGOL, no Beato 0s navios sio descarregados
segundo o método indireto, utilizando para tal um descarregador pneumatico com duas langas

telescopicas e um descarregador mecanico (com lanca) que fazem ritmos de 600 ton/hora.

As mercadorias sdo encaminhadas por meio de telas transportadoras para instalacdes verticais
de armazenagem, com capacidade para 120.000 ton e uma movimentacdo instalada de
1.320.000 ton/ano.

3.2.1.4 Terminal Multiusos do Poco do Bispo (TMPB)

No seguimento da politica governamental de concessdo das areas portuarias, em 2001 a
Empresa de Trafego e Estiva, SA (ETE) iniciou a exploracdo deste terminal que dispde de um
terrapleno de 9.950m?, um cais com 420m de comprimento, fundos de -7m ZH, condi¢Ges que

permitem receber até trés navios em simultaneo.

Aqui sdo manuseados diversos tipos de produtos desde carga geral diversificada, passando pela
carga unitizada: chumbo, produtos cimenteiros e florestais, até granéis liquidos como o 6leo

alimentar e granéis solidos: inertes e fertilizantes e, especialmente, agroalimentares.

Na movimentacdo destes Ultimos sdo utilizados dois tipos de sistema: o direto onde os cereais
sdo descarregados do navio, por gruas automoveis ou flutuantes para os meios terrestres e o
semidirecto, semelhante ao sistema anterior aparte a diferenca que a descarga é de bateldo

proveniente do “Largo” ou de outros terminais.

Em termos de capacidade de armazenagem, este terminal possui dois armazéns cobertos com

condicBes para acomodar até 25.000 ton de mercadorias a granel.

As mercadorias sdo pesadas na bascula localizada a entrada do terminal e dai seguem por

camido ou vagao, uma vez que existe uma ligacdo ferroviaria no terminal, para o cliente final.
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3.2.1.5 Terminal Multiusos do Beato (TMB)

Este terminal estd concessionado desde o ano 2000 ao TMB, possui uma area de terrapleno de
5.500m?, um cais com 500m de comprimento e fundos de -7m ZH e est4 vocacionado para
movimentar carga fracionada como aluminio, atados de ferro, papel em bobines, fruta
paletizada e granéis solidos como o cimento e o agucar, movimentando pontualmente cereais,

sobretudo trigo e cevada.

A movimentacdo de cereais neste terminal € realizada atraves do sistema direto, utilizando os
meios do proprio navio ou 0s equipamentos disponiveis no terminal: guindastes de via e gruas
maoveis. As mercadorias sdo descarregadas para camido, seguindo depois para o destino final
neste meio de transporte, ou por comboio, uma vez que o terminal tem duas linhas de caminho-

de-ferro no seu interior.

A érea de armazenagem coberta do TMB é de 15.000m? esta dividida em quatro armazéns: um
com dois silos com capacidade para 20.000 ton de cimento; outro com trés camaras frigorificas
com capacidade para 2.100 paletes de fruta; um terceiro com 2.500m? para bobines de papel e

um quarto e Gltimo com 2.000m? para carga geral.

3.2.1.6 “ Largo”

Importa esclarecer que a denominagdo “Largo” ¢é atribuida a todas as operacOes realizadas,
como o préprio nome indica, ao largo no Rio Tejo, ndo havendo nenhum local especifico para
o efeito, apesar do Mar da Palha, sem restri¢cGes de dimensao dos navios, ser a localizagdo eleita
para a movimentacdo de mercadorias para bateldo utilizando gruas flutuantes — sistema

semidirecto, sendo depois descarregadas noutros cais como, por exemplo, o TMPB ou TPB.

Até ao inicio da década de 80, este era o principal local para a descarga de granéis em Lisboa,
na medida em que ndo existiam infraestruturas portuarias que permitissem operar navios
Handysize, os mais habituais na importacdo cerealifera até a entrada na CEE, tal como

explicado anteriormente no ponto 2.1.1.
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Figura 4 — Descarga de trigo ao Largo — mar¢o 2012

Fonte: Luis Miguel Correia in http:/Imcshipsandthesea.blogspot.pt/

3.2.2 Terminais em Leix0es

O porto de Leixdes, a maior infraestrutura portuaria do norte de Portugal, € composta por
diversos terminais, entre os quais um de carga geral e de granéis, concessionado ao Terminal
Carga Geral e Granéis de Leix0es (TCGL) desde 2001 e cujas carateristicas Ihe conferem uma
enorme polivaléncia na movimentacao quer de carga geral como o ferro, big e sling bags de

cimento, quer de granéis como estilha, sucata, cimento e cereais.

O porto é composto por uma area total de terrapleno 135.000m? servidas por 2.202m de cais
que permitem operar navios até 200m de comprimento e até -10m ZH, uma area de
armazenagem de 26.448m? dividida por uma parte descoberta de 22.448m? e outra coberta de
4.000m?. Em matéria de superestruturas, destacam-se vinte guindastes de cais com capacidade

que varia entre as 5 e as 107 ton.

3.2.2.1 Terminal de Carga Geral e Granéis de Leixdes (TCGL)

Este terminal localizado na Doca 4 Norte do Porto de Leixdes € um cais com 400m de
comprimento e fundos de — 12m ZH, dedicado a movimentagdo cerealifera, sendo utilizados
para este propo6sito equipamentos especificos: dois guindastes ecoldgicos de 15ton com sistema

antipoluicao, que proporcionam ritmos de 700 ton /hora.
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Em Leixdes as descargas sdo sempre efetuadas diretamente para camido e dai seguem para o
cliente final ou para a Silos de Leix8es (SDL), pelo que o Unico sistema usado é o direto: as
mercadorias sdo descarregadas para camido e seguem depois para pesagem na bascula que se
situa & entrada do Porto, e dai seguem para a SDL. Esta esta ligada ao cais por uma via
intraportuaria de 500m de extensdo, tém uma capacidade total de 115.000 ton, entre os silos e
a armazenagem horizontal, e uma rotacdo de mais de 1.000.000 ton/ano.

3.3 Origem geograéfica das mercadorias

Uma das particularidades dos produtos agricolas importados é o seu local de producdo na
medida em que, por um lado determina algumas das suas caracteristicas essenciais e, por outro,
estd normalmente distante dos principais centros de consumo. Perante este ultimo facto,
conhecer a proveniéncia destes produtos, essencialmente importados por via maritima, € um
aspeto fundamental para entender ndo s6 o tipo de transporte utilizado como também a
“escolha” do terminal portuario onde operar pois, tal como explicado acima, existem terminais

com restri¢des infraestruturais que ndo permitem operar navios acima de determinado porte.

Considerando que o estudo caso no capitulo quinto terd como premissas operac6es realizadas
durante o ano de 2012 nos portos de Lisboa e Leixdes, é detalhada a seguir a proveniéncia, dos

navios que neste ano transportaram os cereais importados a granel.

Durante o ano de 2012, e de acordo com os dados recolhidos das respetivas Administragdes
Portuéarias, importaram-se 4.171 milhares ton das quais 3.018 através do porto de Lisboa, 886
pelo porto de Leixdes, 243 entraram pelo porto de Aveiro e as restantes 24 pelo porto da
Figueira da Foz, o que significa que o movimento realizado pelos dois primeiros portos
correspondeu a 94% do total.

De acordo com a mesma fonte os principais fluxos de mercadorias importadas nestes portos
tiveram, em 2012, a representacdo apresentada no Grafico 3, a partir do qual se conclui que a
principal origem foi a Europa — nomeadamente paises da Comunidade e fora desta, seguidos

por paises do sul do continente Americano.
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Gréfico 3 — Origem do total de granéis agroalimentares descarregados nos Portos de Lisboa e Leixdes em
2012 (%)

Fonte: Adaptado das Administracdes Portuérias Nacionais

O resto da Europa é, neste caso, relativo a apenas dois paises —a Ucrania, de onde se importaram
em 2012 um total 1.341 milhares ton, distribuidas por: milho (928 milhares ton); semente de
girassol (137 milhares ton); semente de colza (107 milhares ton); corn glutén (43 milhares ton)
e outros graos como a soja e o trigo (95 milhares ton); e a Russia de onde foram importadas 31

milhares ton de milho.

A esta realidade podera nédo ser alheio o facto de os precos das mercadorias na regido do Mar
Negro serem geralmente inferiores, quando comparados aos praticados, por exemplo, na
América do Norte. De salientar que a importacdo desta regido implica uma maior distribuicao
ao longo do ano, e consequentemente, um menor investimento no afretamento de navios de
maiores dimensdes, como sucedia quando as importacGes eram maioritariamente feitas do

continente americano.

3.3.1 Porto de Lisboa

Em 2012, de acordo com informacdo presente no sitio da Administracdo do Porto de Lisboa,
S.A. (APL), descarregaram no Porto de Lisboa cerca de 234 navios de cereal a granel, dos quais
149 foram provenientes da Unido Europeia (UE), representando 29% da tonelagem agro
importada através deste porto, com particular enfase para a importacdo de trigo e cevada da
Franca, Reino Unido e Alemanha em carregamentos médios de 4.000 ton e da regido do Mar
Negro, concretamente da Roménia e da Bulgaria de onde se importou semente de girassol, em

carregamentos médios superiores a 13.000 ton.
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Da Ucrania, o maior fornecedor do Porto de Lisboa foram oriundos 37 navios que transportaram
milho, semente de girassol e de colza, em carregamentos médios de aproximadamente 29.000

ton e que significaram 37% do total de cereais importados.

Do continente Americano, Brasil, EUA, Argentina e Canada foram importados milho, gréo e
farinha de soja e de colza®® em 41 navios, com partidas de carga médias de 24.000 ton e que
equivaleram a 33% do total movimentado em Lisboa.

Com proveniéncia no continente Asiatico, mais precisamente na Indonésia, descarregaram em
Lisboa 3 navios, com partidas de carga medias de 7.300 ton, bagaco de palmiste que se
destinaram a producgdo de alimentos compostos para animais (racfes) e que representaram 1%
das importagdes de cereais deste porto.

FARINHA GRAO TOTAL
PAIS milhares ton | N°navios | milhareston | N°navios | milhareston| N° navios

UCRANIA 43 1 1.044 36 1.087 37
BRASIL 18 2 630 19 648 21
FRANCA 372 84 372 84
UK 151 30 151 30
EUA 23 2 126 8 149 10
ROMENIA 128 6 128 6
ARGENTINA 25 2 73 2 98 4
CANADA 76 4 76 4
ALEMANHA 3 1 65 9 67 10
BULGARIA 65 4 65 4
DINAMARCA 48 5 48 5
RUSSIA 31 1 31 1
COLOMBIA 21 2 21 2
INDONESIA 20 3 20 3
POLONIA 3 1 12 3 15 4
LETONIA 11 1 11 1
SINGAPURA 10 1 10 1
HOLANDA 7 2 7 2
OUTROS 12 3 12 3

TOTAL 151 15 2.866 217 3.018 232

Tabela 5 — Origem geografica dos cereais importados em 2012 no Porto de Lisboa

Fonte: Adaptado do sitio do Porto de Lishoa

15 As grandes plantac@es de milho, trigo e colza existentes no Canada, EUA, Brasil, Argentina fazem com que
estes paises se situem entre 0s maiores produtores, e também exportadores, mundiais deste tipo de produtos.
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3.3.2 Porto de Leix0des

Durante 2012, segundo os dados disponibilizados no sitio da Administracdo dos Portos do
Douro e Leixdes, S.A. (APDL), descarregaram neste porto 114 navios, dos quais 99 foram
procedentes da UE, principalmente de Franga, transportando partidas de carga médias que
rondaram as 4.500 ton, que significaram 63% do total da quantidade total dos cereais
importados. De notar que, deste total de navios, 89 foram relativos a um Gnico produto - o trigo,
o principal cereal importado em Leix8es e que tem como principal destino a industria

panificadora.

FARINHA GRAO TOTAL
i milhares milhares milhares
PAIS ton N° navios ton N° navios ton N° navios
FRANCA 4 1 270 57 274 58
UCRANIA 222 8 222 8
BULGARIA 96 4 9 4
BRASIL 64 4 64 4
LETONIA 46 5 46 5
ALEMANHA 45 11 45 11
ESPANHA 2 1 42 12 44 13
CANADA 38 3 38 3
UK 27 2 27 2
ROMENIA 15 1 15 1
OUTROS 12 4 3 1 15 5
TOTAL 82 10 804 104 886 114

Tabela 6 — Origem geogréfica dos cereais importados em 2012 no Porto de Leix8es (milhares ton)

Fonte: Adaptado do sitio do Porto de Leixdes

Apenas 7 navios foram provindos do continente americano: 3 do Canada com trigo e 4 do Brasil
com farinha de soja, que no entanto representaram, em termos de tonelagem, 12% do total dos
cereais recebidos neste porto. A semelhanca do que sucede em Lisboa, os paises do Mar Negro,
em particular a Ucréania, a Bulgaria e a Roménia, estdo entre os principais fornecedores, no que
se refere a quantidade de toneladas importadas. Por exemplo, da Ucrania foram oriundos apenas
8 navios que significaram 25% da movimentacdo em Leix8es, com abastecimentos em

handysize, que transportaram milho, em partidas de carga médias de 27.750 ton.
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Em suma, conclui-se que, em numero de navios a principal origem da importacéo dos cereais
nacionais é o norte da Europa, seguida da regido do Baltico e Mar Negro e dos paises da

Ameérica do Sul.

Por outro lado, como representado na Tabela 7, dos 346 navios que escalaram Lisboa e Leix6es
no ano de 2012, 184 transportaram, em partidas de carga inferiores a 5.000 ton, 17 % do total,
0 que correspondeu a 674 milhares de ton. Ao invés, somente 20 navios com partidas de carga

superiores a 35.000 ton, transportaram 28% do total o que equivaleu a 1.104 milhares de ton.

Freq. Freq. Freg. Freq. Freq. Freg.
: Absoluta Relativa Relativa Absoluta Relativa Relativa
Partidas de carga (ton) Acum. Acum.
N° navios milhares ton
<5.000 184 53% 53% 674 17% 17%
[5.000; 7.500[ 51 15% 68% 337 9% 26%
[7.500; 12.000[ 16 5% 73% 185 5% 31%
[12.000; 25.000[ 49 14% 87% 836 21% 52%
[25.000; 35.000[ 26 8% 94% 769 20% 2%
>35.000 20 6% 100% 1,104 28% 100%
TOTAL 346 100% 3,904 100%

Tabela 7 — Numero de escalas, por dimenséo das partidas de carga, dos navios de importacao de cereais
nos portos de Leixdes e Lisboa em 2012

Fonte: Adaptado das Administragdes Portuarias

Em matéria de movimentacdo portuaria esta realidade significa que, enquanto 0s primeiros
navios, dado o seu porte, podem ser operados em qualquer um dos terminais em ambos 0s
portos, os segundos, handymax'® e panamax, s6 podem ser operados no TPT ou na Tagol pois

sd0 0s Unicos terminais com capacidade que permite receber este tipo de navios.

16 Handymax bulk carrier — navio graneleiro com capacidade de transporte entre 40.000-59.999 dwt
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4. SOBRE O ESTUDO DA PERFORMANCE PORTUARIA:
ENQUADRAMENTO TEORICO

O presente capitulo aborda a temética da performance a sua aplicacdo no ambito da gestdo
portuaria estando dividido em trés subcapitulos. O primeiro trata os conceitos fundamentais e
a sua adaptacdo a presente investigacdo, enquanto o segundo aborda, de forma sucinta e
generalista, algumas das principais técnicas estatisticas utilizadas no estudo da produtividade,
ja o terceiro faz uma adaptagdo dos conceitos e técnicas anteriores ao presente estudo de caso.

A privatizacao da gestdo dos portos e dos terminais portuarios provocou um maior destague no

desempenho e na eficiéncia dos mesmos (Barros, et al., 2004).

A medicdo da performance, para alem de ser uma exigéncia em crescendo do lado do cliente,
surge enquanto consequéncia da prépria realidade portudria visto que 0s portos sao
caracterizados por um ambiente altamente competitivo e dindmico, composto por uma
multiplicidade de servicos, prestados por diferentes entidades, onde cada uma destas precisa de
se adaptar as mudancas de contexto, onde as estratégias delineadas precisam de ser

continuadamente monitorizadas e, os resultados das mesmas, avaliados e controlados.

Esta visdo dos portos numa perspetiva multidimensional como infraestrutura logistica
interligada com outros modos de transporte, decorrente da sua inser¢do no seio de cadeias
logisticas globais (Robison, 2003), implica necessariamente que a sua analise, no que se refere
ao desempenho, va para além dos récios tradicionalmente utilizados numa logica de relacdo
entre input e output, com vista a compreensao das relacdo entre estes, do modo como interferem

entre si e de como é que cada um deles afeta a performance portuéria.

In fact, the determination of efficiency or establishment of performance indicators for
one particular port or terminal (in a time series) will probably result in useful data. On
the other hand, comparing several ports or terminals in different locations and / or with
different characteristics will, at best, lead to a relative comparison, unless the boundary

conditions are comparable. (Krucker, 2009)

Por outro lado, torna-se fundamental que, para uma abordagem mais profunda da realidade
portuaria, se analise, dentro do préprio porto, os seus diversos terminais individualmente e,

posteriormente, sempre que tal se mostre exequivel, se comparem entre si para que assim se
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possa obter uma perspetiva global mas, ao mesmo tempo, mais pormenorizada do servigo

prestado pelo porto como um todo. (Vitsouns, 2012)

Esta € uma condicdo cada vez mais urgente para a definicdo de orientacdes no ambito do
planeamento, estratégia e gestdo portuaria, cujos procedimentos, investimentos e
direcionamento para o mercado terdo tanto mais sucesso quanto maior for o conhecimento
detalhado e especifico da realidade do porto, dos seus terminais e dos diferentes fatores que

impactam na performance destes.

4.1 Definicdes essenciais

Existem alguns conceitos que devem ser clarificados, dado serem essenciais na compreenséo e
desenvolvimento de qualquer trabalho que trate a produtividade, nomeadamente: eficiéncia,

eficécia, e performance.

e Eficiéncia — esté relacionada com procedimentos internos e com a forma como 0s
recursos estdo a ser utilizados. O objetivo € atingir o melhor servico com a menor
utilizacdo de recursos possivel.

e Eficacia — estad relacionada com procedimentos externos e com a obtencdo dos
resultados previamente estabelecidos. O objetivo € apurar se estes estdo ou ndo a ser
atingidos.

e Performance — € o output resultado entre eficiéncia e eficacia. (Brooks, et al., 2008)

(Notteboom, et al., 2000) defendem que a mensuracdo da eficiéncia esta diretamente
relacionada com a produtividade, na medida em que um porto € visto como eficiente ou bastante
produtivo quando:

If it is able to produce a maximum output for given inputs or uses minimal inputs for the

production of a given level of output.

No entanto, um porto pode ser eficiente mas ndo eficaz, i.e., ndo existe desperdicio de recursos
mas 0s objetivos tracados ndo estdo a ser atingidos. Isto significa que, para aquilatar da
eficiéncia de um porto ou de um terminal é preciso identificar quais os diferentes inputs e
outputs gerados pelo mesmo e saber se estes estdo ou ndo a ser otimizados. Para determinar a

sua eficécia, é indispensavel identificar se 0s objetivos delineados estdo ou ndo a ser alcangados.
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Porém, a atividade portuaria é composta por diferentes intervenientes e caraterizada por varios
procedimentos, interligados e influenciados por diversas variaveis, algumas das quais mesmo

monitorizadas de forma permanente, podem ser de dificil mensuracao.

N&o obstante, os portos sdo hoje considerados parte integrante de cadeias logisticas globais,
dentro das quais 0s objetivos de cada um dos elos podem divergir e, em alguns momentos,
podem até ser contraditorios. Perante isto torna-se fundamental compreender como tem sido
tratada a problematica da performance portuaria e a sua indubitavel importancia no ambito das
cadeias nas quais 0 porto esta inserido, onde a performance de cada um dos intervenientes é

crucial para a obtencéo do desempenho global destas.

4.2 Alguns instrumentos relevantes

Conforme sintetizado por (Caldeirinha, 2011) os primeiros estudos econémicos sobre os portos
remontam a década de 60 e centravam-se essencialmente na estrutura das taxas, na capacidade

operacional e nas politicas de investimento.

Nas duas décadas seguintes surgiram 0s manuais pioneiros sobre produtividade portuéria e
fatores determinantes relativos aos investimentos e ao planeamento portuério, com o objetivo
de definir a otimizacéo da dimensdo das infraestruturas, atravées da utilizacdo da teoria das filas
de espera e da programacéo dindmica. Um desses manuais foi elaborado pela UNCTAD em
1976, no qual foi sugerido um conjunto de indicadores, financeiros e operacionais, para medir
a performance portuaria, conforme resumido no quadro abaixo. Estes indicadores foram

considerados como uma importante referéncia no que respeita ao estudo econémico dos portos.

Financial indicators Operational indicators
Tonnage worked Arrival date
Berth occupancy revenue per ton Waiting time
Cargo handling revenue per ton of cargo Service time
Labour expenditure per ton of cargo Turn-around time
Contribution per ton of cargo Tonnage per ship
Total contribution Fraction of time berthed ships worked

Number of gangs employed per ship per shift
Ton per ship-hour in port

Ton per ship-hour at berth

Ton per gang hours

Fraction of time gangs idle

Quadro 1 — Sumario dos indicadores de performance sugeridos pela UNCTAD

Fonte: (UNCTAD, 1976)

-33-



A eficiéncia portuaria como objeto de estudo surgiu apenas em meados da década de 90 através
de autores como (Tongzon, 1995) e enquanto consequéncia do crescente interesse na
compreensdo dos efeitos da privatizacao dos portos e das consequéncias na formacéo dos custos

portuarios, bem como da importancia da promocao da competitividade. (Gonzalez, et al., 2009)

Os estudos académicos sobre esta matéria podem, segundo estes ultimos autores, ser divididos
em trés grandes grupos: no primeiro sdo utilizados indicadores parciais ou unidimensionais de
produtividade do sistema portuario, no segundo unicamente simulagdes e a teoria das filas de
espera, enquanto o terceiro grupo aborda ja a fronteira tecnoldgica de producdo, através de

aproximac6es multivariaveis nos inputs e outputs.

Dentro deste ultimo grupo salientam-se dois tipos de instrumentos, os quais tém sido utlizados
em diversos trabalhos sobre a produtividade portuaria, especialmente no &mbito dos terminais
de contentores, realcando-se que, em relacdo as operacdes com granéis sélidos ndo foram

identificados trabalhos que pudessem ser utilizados como referéncia.

Apresenta-se de seguida uma breve simula destes dois instrumentos.

4.2.1 Total Factor Productivity (TFP)

Consiste num indice que reflete a contribuicdo global de todos os fatores de input e output
relevantes, em que a produtividade é calculada enquanto racio entre a funcdo de outputs e a
funcgéo inputs.

(Ockwell, 2001) representa a TFP de forma simplificada com:
TFP (k) = Y(k) / X(K)
Para:

Y (k) = vlyl(k) + v2y2(k) +...vmym(k), > vi=1
X(k) = wix1(k) + w2x2(k) +...wmxm(k), Y wi= 1
Onde:
Y (k) é o indice de output do porto / terminal k
X(K) € um indice de input para o porto / terminal k

ym s&o 0 numero de outputs
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Xm sdo a quantidade de inputs
E:

vm e wm representam a percentagem de receita e de custos relativamente aos respetivos inputs

e outputs.

Apesar de, do ponto de visto conceptual, a utilizacdo da TFP ser atrativa para medir a eficiéncia,
dado que estabelece uma relacdo multidimensional entre inputs e outputs é no entanto uma
abordagem insuficiente, porque, entre outros aspetos, a avaliacdo do desempenho é feita de
forma parcial, ndo considerando a interdependéncia entre os diversos inputs e a importancia

destes no ambito da cadeia onde se inserem.

4.2.2 Data Envelopment Analysis (DEA)

A DEA também designada por Analise de Fronteira € um modelo de avaliacdo da eficiéncia
baseado na teoria da programacdo matematica e foi introduzida por (Charnes, et al., 1978),
motivo pelo qual ficou conhecido por CCR Model (devido ao nome dos autores: Charnes,
Cooper e Rhodes), embora existam também outros dois modelos muitas vezes associados a
DEA e que sdao 0 BCC Model e o Additive Model.

A DEA pode ser utilizada para avaliar a eficiéncia relativa de uma Decision Make Unit (DMU),
um porto por exemplo, permitindo a andlise multivaridvel de inputs e outputs,
independentemente do facto de estes poderem ser traduzidos numa mesma escala. (Poitras, et
al., 1996)

A eficiéncia esta relacionada com a comparacdo entre os valores de input e de output e 0s
valores do ponto 6timo localizado na Fronteira das Possibilidades de Producdo (FPP), que
maximiza a relacdo input / output numa amostra, i.e., a eficiéncia produtiva da-se quando a

producdo estd na FPP. (Gonzalez, et al., 2009)

O DEA consiste em selecionar inputs e outputs que resultardo numa fungdo de producéo
empirica, baseada no comportamento 6timo observado, por forma a poder comparar cada uma
das DMU com a melhor préatica observada e consequentemente identificar a medida de
eficiéncia relativa. Logo, cada DMU podera ser classificada como eficiente ou ineficiente,

(Moita, 1995), ndo sendo no entanto possivel apurar se a DMU tida como mais eficiente é ou
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ndo aquela que maximiza a relagdo input /output, ou seja, se ha a otimizacdo da utilizacéo do
input na producdo do output (Poitras, et al., 1996)

Apesar de os modelos TFP e DEA apresentarem algumas limitacbes podem ser Uteis na
mensuracédo da eficiéncia, mas ndo servem para quantificar a eficacia, visto que esta se relaciona

com a concretizagao de objetivos previamente definidos (Brooks, et al., 2008).

Acresce salientar que os objetivos dos diferentes intervenientes na atividade portuéria podem
ndo ser coincidentes pois, enquanto por exemplo o armador pretende que o navio tenha 0 menor
tempo de estadia em cada porto, 0 operador portuario quer minimizar a afetacdo dos seus
recursos maximizando os resultados da sua atividade e a autoridade portuaria procura

maximizar a sua receita através da escala do maior nimero de navios possivel.

Deste modo, é fundamental entender como se poderd medir a performance integrando as

diferentes perspetivas / expetativas em matéria de eficacia e, por conseguinte, de performance.

4.3 Adequacéao ao estudo de caso

Para melhor compreender o funcionamento, dinamismo e performance da atividade portuéria é
capital recorrer a uma adaptacdo dos indicadores e modelos de andlise aos terminais portuarios
em estudo, comecando por identificar duas areas de influéncia distintas: ambiente interno e

ambiente externo.

Segundo (Donely, 2000) o ambiente interno inclui as forgcas dentro das organizacfes que 0s
gestores conseguem controlar, uma vez que dependem diretamente da sua gestdo. Este pode ser
dividido em trés niveis: o operacional, que visa desenvolver a melhor afetacdo de recursos para
produzir os resultados desejados; o técnico, que deve garantir o fornecimento de todos os meios
necessarios ao desempenho e execucdo operacional e o estratégico, que planeia e estrutura os
objetivos da organizacdo e estabelece as orientacBes que esta devera seguir a médio e longo

prazo.

Por seu lado, o ambiente externo inclui todas as forgas vindas do exterior e que atuam sobre a
organizacdo. Clientes, concorrentes, fornecedores, recursos humanos séo algumas das forgas

mais evidentes neste ambiente e portanto consideradas diretas. Outras forcas como as
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tecnoldgicas, econdmicas, politicas, legais, reguladoras, culturais, sociais e internacionais

dever&o ser consideradas como forgas indiretas.

Adaptando estes conceitos da gestdo a realidade em estudo sdo identificadas de seguida as
diferentes forcas, i.e., 0s elementos que compdem os ambientes interno e externo dos terminais

portuérios.

4.3.1 Ambiente Interno

Os fatores que integram o ambiente interno sdo aqueles que estdo relacionados com as
carateristicas fisicas, estruturais e operacionais do terminal, ou seja, infraestruturas,

superestruturas e equipamentos.

De acordo com (World Bank, 2007) as infraestruturas portuérias sdo compostas por canais de
acessos e baias de rotacdo, barreiras de protecdo, rodovias e linhas férreas interiores, eclusas,
cais / postos de acostagem, docas, duques d’alba, assinalamento maritimo, sistemas
hidrogréaficos e de meteorologia, boias de amarracdo, sistemas VTMS, terraplenos e acessos
rodo e ferroviarios ao exterior do porto. As superestruturas sdo formadas pelos edificios
administrativos, armazéns e todo o tipo de instalagdes ndo incluidas na infraestrutura
operacional base. Os equipamentos de movimentacao e manuseamento de cargas como, gruas,
descarregadores mecanicos, telas transportadoras, empilhadores, equipamentos de pesagem,
tegOes, rebocadores e dragas sdo o terceiro grupo de fatores que integram o ambiente interno.

Um dos objetivos de gestdo de um porto € a eficiéncia das suas operagdes, que pode ser
alcancada minimizando o tempo de estadia dos navios e maximizando a utilizacdo dos recursos
e qualidade nas operacOes efetuadas. De forma simplista esta pode ser representada pelo

seguinte racio:

> Carga manuseada
> Dias em Porto

Eficiéncia Porto (ton/ dia) =

Contudo, ndo € possivel estabelecer uma relacéo direta da eficiéncia das operagdes, unicamente
pela relagdo entre a carga movimentada e o numero de dias/horas em porto, motivo pelo qual
se devem estudar um conjunto de indicadores operacionais, que se podem agrupar de acordo

com a tipologia dos fatores que integram o ambiente interno.
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4.3.1.1 Infraestruturas

O desempenho operacional das infraestruturas esté diretamente relacionado com quatro fatores:
tempo de estadia dos navios em porto, utilizacdo das infraestruturas, produtividade do navio e

acessibilidades.

¢ Indicadores do tempo de estadia em porto

Este tempo é apurado com base em diversos indicadores secundarios que, independentes ou
ligados entre si, determinam o tempo de permanéncia dos navios no em porto, a saber:

- Chegada a entrada da barra;

- Entrada no porto: Actual Time of Arrival (ATA);

- Inicio das manobras - Embarque do Piloto: Pilot on Board (POB);

- Atracacéo;

- Inicio das operacoes;

- Fim das operacdes;

- Largada do cais;

- Fim das Manobras - Saida do porto: Actual Time of Departure (ATD).

O tempo de estadia em porto é formado por diferentes tempos conforme se detalha de seguida:

a) Tempo total em porto = (Saida do porto — Chegada a entrada da barra)

A contagem deste tempo inicia-se quando o navio chega a entrada da barra e é emitido
/aceite o Notice of Readiness'’ (NOR) e termina quando o navio sai o porto (ATD). Este
indicador é muito importante para o armador porque é aquele que este considera como
o tempo de estadia do navio em porto.

b) Tempo nas “Roads” = (Entrada em porto — Chegada & entrada da barra)

Trata-se do tempo que medeia a hora de chegada a entrada da barra e a hora de entrada
em porto; esta ultima é considerada em Lisboa a passagem “Entre Torres” — alinhamento
de S&o Julido da Barra com o Bugio ¢ em Leixdes a passagem “Entre Molhes” (molhes
de abrigo). Motivados pelo excesso de calado (e ser necessario aguardar maré), mau
tempo, indisponibilidade de cais / posto de acostagem ou outras, 0s navios tém, por
vezes, de fundear e aguardar para dar entrada no porto.

c) Tempo estadia em porto AP = (Saida do porto — Entrada no porto)

70 laytime ou layday®® inicia-se as 13H0O quando o NOR é emitido até as 12H00 e as 06HO00 do préximo dia
atil quando é emitido depois das 12H00.
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E contabilizado entre a entrada (ATA) e a saida do navio do porto (ATD). Este indicador
é de enorme relevancia, uma vez que é o tempo que a AP considera para efeitos de
utilizacdo do porto e, consequentemente para calculo da tarifa (TUP navio) a pagar pela

passagem do navio na sua area de jurisdigéo.

d) Tempo em manobras = ((Atracagdo — Embarque do Piloto) + (Saida do porto —
Largada do cais))

E o tempo contado desde o embarque do Piloto até a0 momento da atracacéo e desde a
largada do cais até a saida do porto, ou seja, é o tempo utilizado para manobras de
atracacdo, e largada e ainda, caso se verifique, para mudanga de cais.

Este indicador apresenta também bastante interesse para as AP, ndo s6 do ponto de vista
do negdcio portuario como também para efeitos de Coordenacao e Pilotagem, bem como
para outros intervenientes como as empresas de reboque e amarracao.

e) Tempo de servico = (Largada do Cais — Atracacao)

E o tempo que 0 navio esta em cais e é contabilizado desde a hora de atracagio até a
hora da largada. Engloba os tempos de trabalho e também os de paragens, i.e., 0s tempos
em que 0 navio ndo estd em operacao.

Este indicador é da maior importancia, nomeadamente para 0s operadores portuarios,
pois é através deste que se obtém o tempo de trabalho bruto e efetivo.

f) Tempo em operagdes = (Fim das operacBes — Inicio das operacdes)

Trata-se do tempo “bruto” das operacdes mediado entre 0 momento em que estas
comecam e aquele em que terminam. Este indicador é fundamental para os operadores
portuérios para efeitos de ocupacdo de cais, utilizacdo e eficiéncia dos equipamentos,
méao-de-obra e outros recursos. Porém, é também um indicador essencial para os
carregadores / recebedores aferirem o tempo utilizado na descarga, em comparag¢ao com
o tempo de estadia utilizado para efeitos de calculo do laytime ou layday*8, demurrage®®

e/ou despactch?, que sdo negociados no contrato de fretamento.

A Figura 5 esquematiza estes diferentes tempos que se verificam durante a estadia do navio em

porto.

18 Laytime ou Layday — periodo de tempo acordado (em horas ou dias), entre afretador e fretador, para operagéo
de carga e descarga do navio sem pagamento adicional ao frete.

19 Demurrage — montante acordado, que o afretador devera pagar ao fretador, devido ao facto do navio terminar
as operagdes depois do laytime.

20 Despatch - montante acordado, que o fretador devera pagar ao afretador, devido ao facto do navio terminar as
operagfes antes do laytime.
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Inicio das operacdes

Fim das operacdes
Fim das Manobras / Saida de Portc

Chegada a entrada da barra
Entrada no Porto

Inicio das manobras
Chegada ao cais

Saida do cais

l ‘ Tempo Totlal em Porto |

Tempo nas ""Roads" )

| Tempo em Porto AP |

Tempo em‘ Manobras | Tempo enr{ Manobras |
I Tempo de Servico
I Paragens Paragens
Tempo em Operacéo

Paragens

Figura 5 — Representacdo dos diferentes tempos de estadia em porto

Fonte: Autor

Outro indicador muito apreciado, sobretudo pelos armadores, € o grau de espera do navio em
porto, sendo que normalmente aceitam que este racio assuma um valor até 10% (Shipbrokers,
2009), sendo que a partir deste consideram o porto como ineficiente e com baixa qualidade nos
servicos prestados. Este racio pode ser calculado da seguinte forma:

> (Tempo de Paragens + Tempo nas
Tempo de Espera _ "Roads")

(%) x 100

> Tempo em Operagdes

Entendem-se por tempos de paragem, aqueles em que as operagdes com 0 navio estdo
suspensas, desde a atracacao até a largada do cais, pelo que estdo deste modo incluidas as
paragens de inicio e fim de servigo, bem como as que possam ocorrer durante a operacao

propriamente dita.

No sentido de melhor entender os motivos que originam as interrupcGes nas operacoes
portuarias, destacam-se 0s momentos ou motivos que devem ser tidos em consideracéo:
- Inicio de Servigo: ocorre, normalmente, por curtos periodos, durante os quais € feita
a abertura das tampas dos pordes e 0 posicionamento dos equipamentos de carga /
descarga;
- Fim de Servico: sucede quando a carga / descarga do navio termina antes do final do

turno;
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- Espera de navio: acontece quando o navio ainda ndo chegou, ou ainda nao atracou e
as equipas de trabalho j& estdo contratadas, i.e., “a ordem”, 0 que significa em servico;

- Manobras: existem sempre que € necessario proceder a mudanca de pordo das
maquinas de limpeza ou dos equipamentos de carga / descarga, o que obriga a
interrupgdo momentanea do trabalho;

- Falta de suporte logistico: decorre sobretudo nos terminais multiusos, dado que
nestes a descarga do navio sé é possivel em coordenagdo com outros meios de transporte
e, caso haja uma falha na cadéncia destes, por exemplo falta de camides (motivados por
atrasos nos sistemas de pesagem, congestionamentos no terminal ou nos acessos a este),
a operacéo pode ter de ser interrompida;

- Avarias de equipamento: verificam-se aquando das falhas nos sistemas de carga /
descarga como gruas, pneumaticos, tegdes, telas transportadoras e meios de pesagem.
As avarias nos meios de descarga auxiliares como os bulldozers ou bobcats também séo
aqui consideradas;

- Condicdes atmosféricas: a chuva é um dos motivos que implica a paragem total das
operacdes sob pena de estragar a mercadoria ou ainda condi¢des climatéricas extremas
como os temporais;

- Laborais: incluem-se nestas todas as questdes laborais relativas aos trabalhadores
portuarios como greves, plenarios, entre outras;

- Outras: inserem-se aqui todas as razdes ndo descritas nos grupos anteriores e que
podem ser: a existéncia de separadores amoviveis no navio, a falha de energia elétrica,
questbes de natureza burocratica normalmente relacionadas com o processo aduaneiro

ou outras ndo especificadas;

O célculo dos tempos de interrupcdes / paragens pode ser efetuado através do récio entre o total

de horas de paragens e o universo das horas de turno, traduzido em %, e representado por:

> Horas Paragens

Paragens (%) = x 100

> Horas Turno

¢ Indicadores de utilizacdo infraestruturas
A ocupacdo dos cais / postos de acostagem de um terminal € um indicador que requer um
cuidado especial na sua andlise, visto que pode ser um fator positivo quando uma elevada taxa
de ocupacao resulta da procura pelo terminal e negativo quando é consequéncia de morosidades

nas operacdes de descarga.

-41 -



Por seu lado, uma reduzida taxa de ocupacao pode ser devida a boa gestéo do terminal, enquanto
reflexo da otimizagdo das operagOes em termos de tempo e recursos, ou negativa quando
ocasionada pela auséncia de navios devido a custos elevados de operacdo, falta de condicdes
de trabalho ou fraca qualidade dos servicos prestados.

A ocupacdo anual bruta é representada por:

Ocupacdo Anual Bruta  _ > Horas Ocupagdo Posto Acostagem 100
Posto de Acostagem (%) 3" Horas Ano X
A ocupacao anual nominal € expressa por:
Ocupagcéo Anual Nominal > Horas Ocupagdo Posto Acostagem em Operacao 100
= X

Posto de Acostagem (%) Y Horas Ano

A ocupacdo anual efetiva é definida por:

> Horas Ocupagdo Posto Acostagem em Operagao —
> Horas de Paragens X 100

> Horas Ano

Ocupacédo Anual Efetiva
Posto de Acostagem (%)

Como a ocupacao dos postos de acostagem per si € insuficiente e pode induzir em conclustes
erradas, é essencial que a sua analise seja feita sempre em combinagdo com outros indicadores,

que relacionem a ocupacdo do posto de acostagem com o nimero de navios operados:

Tempo Médio Operagao Y Horas Ocupagéo Posto Acostagem em Operagéo
Navio Posto de Acostagem = -
(hora/navio) > Navios Operados

E com a movimentacdo total de tonelagem:

Tonelagem Média Y Tonelagem Movimentada
Movimentada Posto de = N x
Acostagem (ton/hora) > Horas Ocupacdo Posto Acostagem em Operagéao

Acresce ainda salientar que a movimentacdo por metro de cais € um indicador que se deve
utilizar a fim de se perceber a adequacdo do comprimento do cais ao nivel de procura.

Tonelagem Média > Tonelagem Movimentada
Movimentada Metro Cais = .
> Metros Cais

(ton/m cais)
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¢ Indicadores de produtividade do navio
Os ritmos obtidos durante a carga / descarga de um navio sao um dos critérios que mais interessa
aos armadores, carregadores e recebedores, sendo tidos na maior parte das vezes como 0s
melhores indicadores de eficiéncia de uma operacgdo. Os ritmos reais sdo assim calculados
através do racio entre a quantidade total de carga manuseada e o total das horas utilizadas por

turno, descontando as interrupgdes verificadas no inicio e no fim do servico:

> Tonelagem Movimentada
> Horas Turno — Y’ Horas Paragem Inicio e Fim de Servico

Ritmo Real (ton/hora) =

Os ritmos uteis sdo apurados através da divisdo entre a tonelagem movimentada e o total das

horas/periodo utilizadas, subtraindo todas as paragens assinaladas durante a operacéo:

> Tonelagem Movimentada
> Horas Turno — )’ Total Horas Paragem

Ritmo Util (ton/hora) =

Porém, existem outros indicadores que devem ser estudados, como a tonelagem movimentada
por hora em porto, uma vez que é determinante para efeitos de eficiéncia do porto no seu

conjunto:

Tonelagem Horaem Porto  _ > Tonelagem Movimentada
(ton/hora) > Horas em Porto

A tonelagem média movimentada permite identificar a tipologia das cargas / descargas e
também possibilita a comparacdo da dimensdo das partidas de carga. Caso estas aumentem,
importa avaliar a capacidade das infraestruturas e a eventual necessidade de fazer alteracdes

nestas para dar resposta ao incremento do volume movimentado por navio.

Tonelagem Média _ > Tonelagem Movimentada
Movimentada (ton/navio) 3" Niimero Navios

¢ Indicadores de acessibilidade
De acordo com (Dias, 2005) o porto enquanto interface das cadeias de transporte esta
inevitavelmente dependente de transferéncias modais. Poder-se-a entdo afirmar que as
condicdes de acessibilidade sdo um ponto essencial ao seu funcionamento.
Desde logo interessa apurar se ha constrangimentos em termos de acessos maritimos,

nomeadamente:
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- Limite no calado do navio na entrada da barra do porto;
- Limite da boca do navio na entrada da barra do porto;

- Limite no comprimento do navio nos terminais;

- Limite no calado do navio nos terminais;

- NUmero de dias/ano em que o porto esta aberto;

- NUmero de horas/dia de operacionalidade do porto;

- Existéncia de restri¢cGes a navegacdo (marés, navegacdo noturna, etc.)

No caso de existirem vias navegaveis interiores deve ponderar-se a existéncia de:
- Limite no comprimento do navio;
- Limite na boca do navio;
- Limite no calado do navio ao longo do rio;

- Existéncia de restricdes a navegacdo (marés, navegacao noturna, etc.)

Relativamente aos acessos rodoviarios importa considerar:

- Congestionamento nas rodovias de ligacdo aos terminais e, em caso afirmativo, avaliar
qual o impacto deste na atividade do terminal através da quantificacdo das interrupcées
provocadas nas operagGes portuarias;

- Tempo médio de espera para entrar no terminal;

- NUmero de horas/dia de abertura das portarias;

- NUmero de dias/ano de abertura das portarias;

No caso de existir ligacao ferroviaria ao terminal deve ponderar-se:
- Frequéncia dos comboios por dia / semana;
- Capacidade de transporte /comboio;
- Fiabilidade do servico;
- Pontualidade.

Outro indicador que se deve estimar é a reparticdo modal, i.e., apurar a quantidade de

mercadoria que sai do terminal por meio de transporte e assim determinar a importancia e

influéncia de cada um destes modos para a atividade do terminal.
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4.3.1.2 Superestruturas

A eficiéncia das superestruturas esta, do ponto de vista operacional, especialmente relacionada
com as instalacdes de armazenagem existentes nos terminais, particularmente no que se refere

a capacidade e rentabilidade destas.

No segmento em estudo, estas instalagcbes tém um papel primordial na medida em que o ciclo
das mercadorias, ap0s a sua descarga, passa obrigatoriamente pelos armazéns, horizontais nos
terminais multiusos e verticais nos dedicados, com excecdo dos casos onde é feita descarga

direta, conforme ja detalhado no ponto 3.2.1.

A capacidade de armazenagem € a quantidade estatica de espaco, medida em unidades
especificas (ton, m?, etc.), em determinado momento. Por capacidade intrinseca entende-se a
capacidade efetiva em termos operacionais, tendo em consideragdo 0os movimentos de carga
através do sistema de armazenagem. A defini¢do pode ser representada por:

Capacidade Intrinseca = Quantidade Movimentacdo Anual X B

Namero de RotacGes

sendo B o coeficiente de corre¢ao compreendido no intervalo [0,5 — 1]

O numero de rotacdes anual é considerado por alguns gestores como o principal indicador de
rentabilidade da instalacdo de armazenagem e devera, de acordo com 0s mesmos, ser no minimo

6, sendo que acima de 10 é considerado muito bom.

Perante esta condicdo, tomando o valor da movimentacao que se pretende realizar, o padréo de
eficacia definido como objetivo é um coeficiente de correcdo que se pode atribuir em funcéo
do tipo de atividade a desenvolver, obtendo-se assim a capacidade de armazenagem

recomendada.

Contudo, importa destacar que o ritmo de levantamento das mercadorias influencia esta
equacdo e, no caso dos cereais a granel, ha que referir que este varia bastante entre 0s
importadores, e depende normalmente das praticas comerciais e do nivel da procura. Por outro
lado, o facto da maioria dos levantamentos ser feito por camido, tomando em conta 0s custos
de transporte e a mobilizacdo deste, origina a que, na maioria dos casos sejam levantadas
pequenas quantidades diarias o que provoca, 0 aumento de tempo de permanéncia em armazem

e a subsequente diminuicdo do nimero de rotagoes.
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Neste sentido, é essencial apurar também a ocupacdo média diéria das instalagdes, representada
por:

Ocupacdo Média Armazém  _ Tonelagem Média Mercadoria Armazenada

(ton/dia) Tempo Médio Armazenagem por Mercadoria

A semelhanca do que sucede com a ocupacio dos postos de acostagem é importante alguma
sensibilidade para ndo se incorrer em erros de analise, pois uma ocupacdo reduzida pode
significar que as mercadorias estdo a ser rapidamente expedidas, ou estdo a ser colocadas em
armazem menores quantidades como consequéncia da diminuic¢éo dos volumes descarregados.
Ao invés, uma ocupacao alta pode significar uma elevada atividade por parte do terminal ou,
pelo contrério, que o escoamento das mercadorias esté a ser feito a um baixo ritmo e / ou de
forma prolongada. Por isso, é importante correlacionar sempre a ocupagdo média diaria com as

quantidades descarregadas e com o0 numero de entregas realizadas nesse periodo.

4.3.1.3 Equipamentos

Nas operac¢des de descarga de granéis sélidos a capacidade dos equipamentos é um dos fatores

mais importantes na aferigao da eficiéncia das mesmas.

Relativamente ao funcionamento dos equipamentos, os seus fabricantes anunciam, regra geral,
capacidades / ritmos para um dado produto, que sdo calculados em condicBes de operacdo
Otimas, o0s quais deverdo ser convertidos para as capacidades horarias reais.
Porém, para obter a capacidade horéria efetiva em plena operacao, devera ser aplicado um fator
de correcdo ao valor indicado pelo fabricante para se obter a capacidade horaria real. Este
coeficiente varia em funcédo de diferentes fatores, de entre os quais as carateristicas do navio, a

distribuicdo da carga pelos pordes e o tipo de carga.

A lei dos rendimentos decrescentes funciona também em relacdo ao nimero de equipamentos
utilizados na descarga do navio, dado que, por exemplo, ao duplicar-se 0 nimero daqueles nédo
significa necessariamente a duplicacdo da capacidade de descarga. De facto, a produtividade de
cada equipamento varia consoante as caracteristicas do navio e da carga, com a posi¢do desta
no navio e, independentemente destes fatores, deve-se ter presente que o rendimento diminui a

medida que o poréo se vai descarregando.
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Os indicadores utilizados frequentemente apara aferir a rentabilidade dos equipamentos séo a
produtividade nominal, que € dada pela quantidade de carga movimentada por hora de trabalho
ininterrupta e a efetiva, calculada como a nominal mas reduzindo o tempo das paragens

verificadas por hora de trabalho.

Produtividade Nominal _ Y Tonelagem Movimentada
Equipamento (ton/hora) Y Ntmero Horas Operagio Ininterrupta

Produtividade Efetiva 2 Tonelagem Movimentada
Equipamento (ton/hora) = > Numero Horas Operacdo - Y, Horas Paragens
durante Operacdo

4.3.2 Ambiente externo

Os fatores que compBem o ambiente externo sdo aqueles que ndo estdo diretamente
relacionados com as caracteristicas do terminal mas que influenciam determinantemente a sua
atividade. De entre estes evidenciam-se 0s seguintes: a mdo-de-obra portuéria, as condi¢Bes
atmosféricas, a prestacdo dos servicos de transporte, as politicas e regulamentacdo setorial,
condicdes de mercado e, muito importante, o grau de satisfacdo do(s) cliente(s) / stakeholders
NO gque concerne aos servigos prestados e as expectativas tracadas, pois é sobretudo através da
satisfacdo deste (s) que melhor se pode aferir a eficicia do terminal e indubitavelmente a

performance do mesmo.

4.3.2.1 Mao-de-obra portuéaria

A mao-de-obra é parte integrante da atividade portuaria e imprescindivel ao desenrolar desta,
pelo que a sua influéncia em termos de performance é elevada, existindo diversos indicadores
que poderao ser utlizados para analisar este elemento. Do ponto de vista operacional salienta-
se a tonelagem média manipulada por homem/hora e por equipa (terno de estiva) /hora, tendo
em atencdo que estas sdo definidas por turno, o que significa que, se porventura uma operacao
terminar antes do final do turno, o custo da mao-de-obra é sempre igual, como se o turno fosse

utilizado na integra.

Do ponto de vista puramente econdmico destacam-se 0 seu custo face ao custo total da

tonelagem descarregada, devendo no entanto considerar-se 0 seu peso na estrutura de todos os
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encargos portudrios na movimentacdo de mercadorias, de forma a obter uma perspetiva mais

completa.?!

4.3.2.2 Condicgdes atmosféricas

Outra das razdes que pode influenciar a descarga de cereais sao as condi¢des atmosféricas, em
particular a chuva, condicdo que impossibilita totalmente a operacgdo, pois se 0s cereais ficarem
molhados, as suas propriedades alteram-se e passam a ser considerados como “carga avariada”.
Para avaliar o impacto destas nas operacdes deve determinar-se 0 numero de paragens

originadas por este motivo e compara-las com o tempo total das operagdes.

4.3.2.3 Prestacao de servicos de transporte / reparticdo modal

O escoamento das mercadorias da zona portuaria necessita da intervencdo de camido, comboio
e / ou barcaca. Assim, a coordenagdo com a prestacao destes servigos é absolutamente critica
no desempenho do terminal, o que significa que a falha na cadéncia / ligacdo intermodal pode
colocar em causa o desenrolar da operacdo e consequentemente impactar ndo s6 na eficiéncia,

como também na eficacia desta.

4.3.2.4 Politicas e regulamentacao setorial

As politicas setoriais estabelecidas pelas diversas Entidades Reguladoras do Setor, Governo e
Organismos Internacionais (como a EU) sdo uma forca externa muito importante no dia-a-dia
dos portos. Normalmente, da intervencdo destas resultam normas / regulamentos que devem ser
seguidos e implementados, pelo que € indispensavel estar particularmente atento a estes, uma

vez que acabam sempre por influenciar o desenrolar da atividade portuéria.

Embora estas medidas, dada a sua natureza qualitativa, sejam na maioria das vezes de dificil
mensuracao, salienta-se no presente contexto a implementacdo da JUP e as melhorias ao nivel

da simplificagéo, desburocratizacdo e agilizacdo de procedimentos, bem como da reducdo do

21 Este exercicio é desenvolvido no Capitulo 6 - Reflexdo sobre medidas potenciadoras da competitividade
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tempo despendido no tratamento de toda a documentagcdo necessaria a entrada e saida dos

navios em porto?.

4.3.2.5 Condicgdes de mercado

Como ja mencionado no ponto 3.1.2, as flutuaces do mercado e a especulacéo bolsista afetam
0 preco dos cereais e, por conseguinte, os niveis de procura e oferta a nivel mundial. As
importacBes serdo sempre um reflexo deste cenario financeiro e dos fendmenos associados &
sazonalidade das producgdes, os quais podem provocar uma pressdo ao nivel da estrutura
portuaria. Assim, podem existir periodos em que o volume da entrada de cereais no pais diminui
e por isso a movimentacao nos terminais abranda e, ao invés, outros em que as importaces
disparam e ocorrem picos de procura, perante 0s quais os terminais podem néo ter capacidade
de resposta imediata, o que pode originar filas de espera e maiores tempos de estadia dos navios

em porto, com as inevitaveis consequéncias que dai advém.

4.3.2.6 Satisfacao dos clientes / stakeholders

Para além dos procedimentos j& frequentes no ambito das Certificacdes de Qualidade, para as
quais sao ja habitualmente realizados inquéritos de satisfacdo a clientes, os responsaveis dos
terminais devem estabelecer um mecanismo de identificacdo e avaliacdo de objetivos dos
diversos intervenientes com 0s quais interagem no exercicio da sua atividade, para melhor
conhecerem e compreenderem quais sdo as suas expectativas, como estdo a ser satisfeitos, se

0s objetivos tracados estdo ou ndo a ser cumpridos e como se poderdo melhorar.

A determinacdo do indice de satisfacdo pode ser realizada com base na ponderacdo destas
quatro iniciativas e composto pelos resultados obtidos dos diversos clientes do terminal como
o0 carregador, 0 recebedor, o armador e de outros stakeholders cruciais na atividade, como o

agente de navegacao ou as empresas de transporte rodo e ferroviario.

A perspetiva do utilizador é um fator primordial em matéria de performance pois este procura
e valoriza, cada vez mais, aspetos relativos a qualidade dos servicos prestados, que vao para
além de questdes puramente financeiras e que passam pela fiabilidade, confianca, capacidade

de resposta, inovacdo na apresentacdo de solucdes e, ndo obstante pelo cumprimento dos

22 N&o cabendo no ambito do presente trabalho, no entanto, poderia ser, quicd, interessante comparar a relagdo
custo / beneficio antes e depois do pleno funcionamento desta plataforma.
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compromissos assumidos, garantindo assim que as expetativas geradas serdo concretizadas; um
cliente satisfeito volta, recomenda e é uma das melhores ferramentas de marketing que um
terminal pode usar para conquistar novos utilizadores. Portanto, sem considerar esta dimensédo
da operacdo portudria, ndo € de todo possivel determinar se o terminal / porto esta ou néo a ser

eficaz.

Os indicadores apresentados anteriormente, apesar de distintos especialmente no que concerne
ao controlo sobre os mesmos, motivo pelo qual se examinaram de forma exaustiva no presente
capitulo, devem ser avaliados e comparados no seu conjunto, devido ao facto de a sua anélise

em separado poder conduzir a interpretagdes menos corretas.

Sendo o porto constituido por uma multiplicidade de intervenientes e servigos, a sua
performance deve sempre ser determinada numa perspetiva integradora dos ambientes onde

esta inserido.

Todavia, acomparacado de performances mesmo que a um nivel micro é afetada pelas limitacdes
relativas a disponibilidade de informacéo; os concessionarios reportam as concedentes somente
alguns indicadores da sua atividade e estas, por sua vez, divulgam nos seus relatorios estatisticos
apenas dados de cariz mais generalista como 0 nimero de toneladas movimentadas por tipo de
produto, por trafego (embarque / desembarque) e por terminal, 0 nimero de navios por tipo e
classe de GT e os principais mercados de origem e destino do total das mercadorias

movimentadas no porto.

Atendendo a este facto e procurando atingir o objetivo deste projeto, para além da adaptacédo
dos varios os indicadores ao segmento portuario em estudo, é também elaborado um estudo de
caso. Pretende-se com este obter mais algumas premissas que permitam estabelecer relagdes e
critérios validos de mensuracdo de performance, 0s quais possam auxiliar os decisores e que
visem contribuir para o reconhecimento das boas praticas que conduzem ao incremento da

performance.
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S. ESTUDO DE CASO: A PRODUTIVIDADE EM DOIS TERMINAIS
PORTUARIOS NACIONAIS

No presente capitulo € elaborado um estudo de caso, a partir de uma amostra composta por
operacdes realizadas pelo mesmo tipo de navio, em diferentes escalas, em dois tipos de
terminais distintos, durante o ano de 2012. Na primeira parte é feita a identificacdo das variaveis
internas e externas entendidas como mais relevantes nas diferentes operagdes e a avaliagdo da
importancia destas no desempenho do terminal. Na segunda parte séo explanados e analisados

os dados recolhidos e apresentadas as respetivas conclusdes e solugdes.

Segundo (Yin, 2009) o estudo de caso é uma estratégia de investigacdo empirica que investiga
um fendmeno no seu ambiente natural, quando as fronteiras entre o fenémeno e o contexto ndo

sdo claramente definidas e em que multiplas fontes de evidéncia sdo usadas.

Este tipo de investigacdo envolve diferentes etapas, a saber: recolha de informacao; analise de
dados; determinacao de soluges e apresentacdo de conclusdes. Estes processos permitem que
se observe, entenda, analise e interprete uma dada situacdo real, com vista a aquisi¢do de

conhecimento e experiéncia, que possam ser Uteis no processo de tomada de deciséo.

Para ('Yacuzzi, 2005) o valor de um estudo de caso reside no facto de que nao se estuda apenas
um fendmeno mas também o seu contexto, sendo que para (Yin, 1994) a realizacdo de estudos

de caso surge da necessidade de estudar fenémenos sociais complexos.

Com base na complexidade que carateriza 0 ambiente portuério o presente capitulo objetiva
estudar, através daquela estratégia de investigacao, a produtividade nas operacdes de descarga
de granéis solidos agroalimentares, utilizando para tal diversas fontes de evidéncia,
entrecruzando-as de modo a melhor caraterizar a atividade daquela, procurando tornar
compreensivel o desempenho do “caso”, através da sua particularizagdo, tal como defende

(Stake, 1999) a propésito da capacidade dos estudos de caso na elaboragédo de generalizacdes.

5.1 Identificacdo das variaveis

Para a realizacdo do estudo de caso foi feita a comparacdo de diversas variaveis internas e
externas que influenciam a atividade dos terminais em estudo, tendo como premissa que a

distincdo entre aquelas esté relacionada com o controlo e gestdo das mesmas.
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No caso das variaveis internas o seu desempenho esta intrinsecamente ligado as carateristicas
do terminal, as suas infraestruturas, superestruturas e equipamentos, motivo pelo qual se devem

rentabilizar ao maximo de modo a que a sua utilizacdo possa ser o mais eficiente possivel.

Quanto as forcas externas sdo mais dificeis (quando ndo impossiveis) de controlar pelos
gestores portuarios, pelo que importa perceber como se poderdo otimizar, maximizando 0s
efeitos positivos e minimizando 0s negativos que estas possam exercer no desempenho do

terminal.

A Figura 6 ilustra as diferentes variaveis devidamente agrupadas por tipologia.

[ Ambiente Interno }

« Carateristicas dos cais
« Capacidade de armazenagem
 Equipamentos de movimentacdao vertical e horizontal

[ Ambiente Externo }

» Méao-de-obra

« CondicGes atmosféricas

* Prestacdo servigos de transporte / reparticdo modal
« Satisfacdo do cliente / stakeholder

Figura 6 — Elementos que determinam a performance portuéria na descarga de granéis agroalimentares

Fonte: Autor

5.1.1 Internas

Dentro das variaveis internas, que interferem no desempenho das descargas de cereais a granel,
salientam-se as carateristicas dos cais (fundos e dimensdo), a capacidade das instalacdes de

armazenagem e 0s equipamentos.

e Carateristicas dos cais
A capacidade de um cais no que se refere ao seu comprimento, nimero de postos de atracacdo
e calado, bem como as respetivas limitacdes de cada uma destas caracteristicas sdo aspetos

basilares no uso dos cais.
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Em relagéo a estas verifica-se uma enorme diferenga entre os dois tipos de terminais em estudo,
pois navios de maiores dimensdes como 0s handymax e 0os panamax s6 podem operar nos
dedicados, TPT e Tagol, visto que existem restricbes de calado e comprimento de cais para

navios deste porte nos terminais multiusos em Portugal.

e Capacidade das instalagdes de armazenagem
Em LeixGes os cereais, apos descarregados do navio, seguem por camido para as instalages da
Silos de Leixfes (SDL), que se encontram fora da zona portudria, razdo pela qual a

movimentagdo nestas ndo se tratam neste projeto.

Em Lisboa as instalacbes de armazenagem, no que respeita as suas caracteristicas e
capacidades, variam bastante de um tipo de terminal para outro: nos multiusos os armazéns sdo
horizontais e com capacidades que variam entre as 10.000 ton no TMB e as 25.000 ton no
TMPB, enquanto nos especializados, os armazéns sdo verticais (silos) com capacidades muito

superiores, que variam entre as 90.000 ton na Tagol e as 200.000 ton no TPT.

Como ja aludido anteriormente, a capacidade intrinseca € um dos principais demonstradores de
rentabilidade deste tipo de instalagfes, tendo em conta 0s movimentos da carga através do
sistema de armazenagem, pelo que se torna necessario aferir o nimero de rotacGes do espaco

de armazenagem por ano.

A Tabela 8 indica 0 nimero de rotagdes das mercadorias em Lisboa durante o0 ano de 2012
(obtida através do racio entre a capacidade intrinseca e a de armazenagem) e o periodo médio

da sua armazenagem.

(A (B) (D) =12/(C)
. Capacidade Capacidade (C©)=((A)/(B)) | Periodo Médio
Terminal . x

Intrinseca Armazenagem Rotacdo Real | Armazenagem

(102 ton) (10° ton) (meses)
TPT 1.470 200 7.35 1.63
TPB 668 120 5.57 2.15
TAGOL 731 90 8.13 147
TMPB 148 25 5.93 2.02
TMB 11 10 1.05 11.43

Tabela 8 - dos cereais a granel nas instalagcdes de armazenagem, no Porto de Lisboa, em 2012

Fonte: Autor - Adaptado das AdministracGes Portuarias
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Da anélise da tabela acima infere-se que no TMB, verificou-se a taxa de rotagdo mais baixa,
sendo que o periodo médio de armazenagem podia ter sido prolongado até quase onze meses e
meio e na Tagol, onde se verificou a maior taxa de rotacdo, as mercadorias ndo permaneceram
em silo mais de um més e meio. No TMPB e no TPB as mercadorias ficaram em armazém por

periodos médios de dois meses, enquanto no TPT estes periodos ndo chegaram a dois meses.

Tendo em atencdo que 0 meio para aumentar a capacidade intrinseca é a reducéo do tempo de
permanéncia da carga em armazém, aumentando deste modo o numero de rotaches, é
indispensavel que se analise profundamente os planos diarios de entregas, de modo a que se
possam conciliar os interesses dos importadores / clientes finais, e, em simultdneo, maximizar

a operacionalidade e eficiéncia das instalacdes de armazenagem.

Apds a descarga do navio, as mercadorias tém de ser pesadas, dado que é necessario apurar a
guantidade efetivamente descarregada, como prova de entrega aos meios de transporte
utilizados na ligacédo aos utilizadores finais, mas também devido a obrigatoriedade, por questdes
de ordem burocratica (aduaneiras, portuarias e outras), de as declarar corretamente. Esta

operacdo pode ser realizada de dois modos distintos, dependendo do terminal:

a) Especializados: em balanca inserida a entrada da instalacéo silar, na qual os produtos
sdo pesados diretamente ap0s a descarga e subsequente ligacao por telas transportadoras ao
silo. A saida para o cliente final a pesagem é feita através de outra balanca ai posicionada.

b) Terminais Multiusos: nas basculas para camido, as mercadorias sdo pesadas ja no meio

de transporte terrestre. O carro é pesado a entrada do terminal e depois a saida ja com a carga
(independentemente de seguir para o cliente final ou para armazém), sendo o peso final da
mercadoria calculado através da diferenca entre as duas medicdes.

e Equipamentos
Uma das grandes diferencas entre os terminais em andlise € o tipo de equipamento que cada um
utiliza. Enguanto nos multiusos as descargas sdo feitas através de gruas mecanicas, que
dependem da mé&o-de-obra permanente para o seu funcionamento, nos terminais dedicados séo
utlizados descarregadores mecénicos e pneumaticos que trabalham de forma automatica e onde
a intervencdo humana é apenas para o controlo dos mesmos. Poder-se-a assim inferir que a
dependéncia do desempenho da mao-de-obra € maior nos terminais multiusos do que nos

especializados.
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Por outro lado, a capacidade de movimentagéo entre as gruas mecénicas e os descarregadores
pneumaticos é distinta ou, pelo menos de acordo com o anunciado em termos de nivel do “6timo

empirico”.

5.1.2 Externas

As variaveis externas que tém maior impacto na atividade dos terminais portuarios em analise
sd0 a mao-de-obra, as condi¢bes atmosféricas, a prestacdo de servi¢os de transporte e a

satisfacdo do cliente.

e Mao-de-obra
O planeamento das operacGes portuarias implica necessariamente a previsdo do nimero de
elementos por terno de estiva, sendo este determinado também com base no tipo de produto e
de navio (nomeadamente no que se refere a dimensao e carateristicas dos pordes) e outros

fatores, tidos como excecionais, como a existéncia de carga avariada.

De salientar que a composi¢do das equipas de trabalho esta predefinida em termos de Contrato
Coletivo de Trabalho (CCT) e difere entre terminais, sendo mais numerosa nos terminais
multiusos do que nos dedicados, o que se justifica, em parte, pelo tipo de equipamento utilizado

como ja enunciado anteriormente.

a) Tipo de produto

Uma das caracteristicas das cargas sélidas a granel que influencia muito o seu manuseio
é 0 angulo de repouso, pois para um produto menos denso, os denominados free flowing
products, como o trigo ou o milho, o escoamento é mais facil e s6 ha necessidade de
pessoal portuario dentro dos pordes para a sua limpeza na fase final da descarga. Ao
invés, quando se trata de um produto mais denso, como os bagacos e as farinhas, o
escoamento é mais dificil, sendo necessaria a utilizagdo de maquinas de rechego no
interior do pordo (geralmente pas carregadoras de rastos), o que implica mais

trabalhadores portuarios desde o inicio da descarga.
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Figura 7 — Operagéo de rechego numa descarga com pneumatico

Fonte: Silopor

b) Tipo de navio - dimensdo e carateristicas dos pordes

A dimensdo dos pordes condiciona o ritmo da operacdo, na medida em que porbes
menores tém uma curta duracdo de descarga em cheio e média para limpeza, enquanto
pordes maiores tém uma longa duracdo de descarga em cheio e também média para
limpeza. Pordes maiores, para um mesmo comprimento de navio, implicam também
menos mudancas do equipamento, o que é sempre preferivel numa operacdo com vista

a minimizacdo do nimero de paragens.

&
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Figura 8 — Descarga com grua em cheio

Fonte: Autor



Quando a configuragdo dos porfes e a estrutura destes esta fora das caracteristicas
habituais, i.e., quando existem “prateleiras”, subtampas ou separadores amoviveis,
obriga a periodos de limpezas intermédios. Também, quando o navio ndo foi
estruturalmente concebido para a entrada de meios mecanicos de limpeza do porédo e
tém elementos estruturais laterais, ou quando o fundo do pordo é irregular, torna-se
evidente a necessidade de mais tempo para a limpeza, o que poderéd implicar perda de
ritmo na descarga.

c) Outros

Importa considerar ainda situacdes tidas como excecionais que, quando existem,
influenciam a operagdo, como é o caso da existéncia de carga avariada, ou seja, carga
gue ndo esta nas suas normais condi¢oes.

Na Figura 9 pode observar-se uma situacdo destas, em que o produto (milho) ndo estava
nas devidas condigfes no momento da descarga, 0 que exigiu inevitavelmente um
manuseamento diferente de uma situagdo regular, dado existir o risco de ocorrer a
fermentacdo do produto com a consequente probabilidade de inflamacdo como se veio

a verificar neste caso.

Figura 9 — Descarga de milho avariado

Fonte: Autor

e CondicGes atmosféricas
Em Portugal este fator ndo é preponderante. A titulo de exemplo, segundo os dados
apresentados pelo Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera (IPMA), o nimero médio de dias
sem chuva no periodo de 1983 e 2012 foi de 232 dias no Porto e 261 dias em Lisboa. Nos dias
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em que ocorreu precipitacdo esta apresentou valores médios de 1.123 mm e 787 mm
respetivamente, os quais sdo considerados chuva fraca. Embora estes sejam valores médios,
uma avaliacdo mais rigorosa em matéria de precipitacdo deve tomar em consideracdo os valores
exatos desta, num determinado periodo / local, para que assim se possa inferir com exatidao a

intensidade pluviométrica.

Em alguns paises, como os do norte da Europa e Baltico onde as situagdes climatéricas adversas
sdo mais frequentes e para que a operacdo portudria ndo seja condicionada por estas, existem
terminais com “sheds”, os denominados “all weather terminals” que permitem realizar a carga
e descarga de navios em qualquer situacdo climatérica, o que em paises onde ha, por exemplo,

longos periodos de chuva é da maior utilidade.

Figura 10 — Antwerp Stevedoring International all weather terminal

Fonte: Annual Report 2009 Port of Antwerp

e Prestacdo dos servicos de transporte / reparticdo modal
A ligacdo entre o terminal e o cliente final pode ser feita através de camido, barcaga ou comboio,
sendo que nos terminais em estudo o modo de eleicdo € o rodoviario, embora dependendo dos

clientes os outros modos sejam uma opcao por vezes utilizada.

Quando a descarga é realizada através do sistema semidireto ou indireto, a dependéncia dos
meios de transporte é total ndo sé para a escoar a mercadoria para fora do terminal, como
também para a movimentar no interior deste e para a sua pesagem. Uma falha no meio de
transporte pode originar a interrupcdo imediata da operagéo, tornando-se assim fundamental

que exista um planeamento adequado e assertivo do nimero de carros / vagdes / barcagas
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necessarios a cada operagdo, comtemplando eventuais atrasos ou constrangimentos que possam

surgir, para que o risco de paragem da operacao possa minimizado tanto quanto possivel.

e Satisfacéo dos clientes / stakeholders
Este indicador permite apurar o nivel de eficacia do terminal na medida em que determina se
0S objetivos tracados estdo ou ndo a ser atingidos e, portanto, devera ser apreciado em relacédo
aos diferentes clientes do terminal, como sejam o recebedor final, o armador, o carregador e

restantes stakeholders.

5.2 Caso Prético

A elaboracéo deste estudo de caso, seguindo (Yin, 2009), foi organizada em diversas etapas,
que se detalham abaixo e que comecaram pela recolha de informacéo, de seguida foi efetuada
a andlise dos dados, posteriormente identificadas algumas medidas e solucdes para 0s

problemas encontrados e, por ultimo, apresentadas as conclusdes retiradas deste exercicio.

5.2.1 Recolha informacao

A partir do universo das operac@es portuarias de descarga de cereais a granel, realizadas nos
portos de Lishoa e Leixdes durante todo o ano de 2012, foi feita a selecdo da informacéo a

analisar, com base nos seguintes parametros:

e Terminal

Os dados utlizados foram recolhidos através de relatorios de operacdes dos diferentes tipos de
terminais nos quais se movimentam cereais a granel. Por questfes de natureza comercial foi
necessario manter a confidencialidade no tratamento da informacdo, sendo a destringa entre

dados feita apenas pelo tipo de terminal: multiusos e especializado.

e Navio
O navio modelo foi determinado com base no nimero de escalas versus dimensédo das partidas

de carga.

Tal como apresentado anteriormente na Tabela 7, 53% daqueles transportaram quantidades
inferiores a 5.000 ton. De entre 0s navios que compde esta classe, apurou-se que o valor médio

transportado se situou nas 4.041 ton e a moda, i.e., 0 navio que mais vezes escalou 0s portos
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em observacédo foi um navio de carga geral com 2.990 ton de arqueacdo bruta (AB), 5.000
deadweight tonnage (dwt), 90m de comprimento fora a fora, 15m de boca e 6.5m de calado.

Com base nestas premissas foram identificadas 17 escalas.

e Produto
O produto mais transportado por estes navios foi o trigo proveniente do norte da Europa,
essencialmente de Franca e da Alemanha, que sdo as origens primordiais na importacdo

nacional deste cereal, conforme descrito no ponto 3.3.

5.2.2 Anélise dados

Seguidamente procedeu-se a analise dos dados recolhidos com vista a compreensdo dos
resultados obtidos e comparacdo das diversas operacdes observadas. Para tal foram utilizados
0s seguintes indicadores: tempo de estadia em porto, ritmos reais versus ritmos Uteis e tempos

de paragens.

5.2.2.1 Tempo de estadia em porto

O tempo médio de estadia em porto da amostra é representado no Grafico 4, a partir do qual se
observa que o tempo total em porto é essencialmente consequéncia do tempo nas “roads” e do
tempo de servico, uma vez que o tempo em manobras e em operacao registaram, em ambos 0s

terminais, um valor relativamente baixo.

Tempo em Operagdo Wl
Tempo Servigo I R———
Tempo em manobras M
Tempo nas "roads” —E———"—
Tempo em Porto AP —
Tempo Total em Porto —

0 20 40 60 80 100 120
= Multiusos O Especializados Horas

Gréfico 4 — Tempo médio de estadia dos navios em porto — amostra Estudo de Caso

Fonte: Adaptado Autor
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O tempo nas “roads” foi influenciado, nas escalas de ambos os terminais, pelo tempo durante
o0 qual alguns dos navios tiveram que esperar disponibilidade de cais e mao-de-obra portuéria
para poderem operar. Esta espera deveu-se as varias greves dos trabalhadores portuarios, que
ocorreram em 2012, especialmente entre setembro e dezembro. Este mesmo facto afetou por
conseguinte o tempo de servigo, principalmente nos multiusos, na medida em que existiram
alguns dias durante os quais ndo se trabalhou e outros durante os quais apenas se trabalhou um
turno por dia. Em algumas das operacfes analisadas foram utilizados inimeros periodos de
trabalho, em diferentes dias para efetuar a descarga do navio, quando numa condigdo “normal”
de operacdo, a mesma é realizada no maximo em dois periodos com um terno de estiva cada,

ou num periodo com dois.

Relativamente ao tempo de operacdo, a diferenca entre terminais é pouco expressiva devido ao
facto de, nos dois terminais, o tempo de interrupcdes durante a operacdo ser relativamente

baixo, conforme se detalhara nos dois pontos seguintes.

Por altimo de referir que o tempo em porto AP, como havia sido salientado, apenas é utilizado

para efeitos de tarifario portuario ndo impactando diretamente a eficiéncia das operacoes.

5.2.2.2 Ritmos reais vs Ritmos Uteis

Da analise das operac¢des conclui-se que em matéria de ritmos reais, calculados através do racio
entre a quantidade total de carga manuseada e o total das horas utilizadas por turno, subtraindo
as interrupcdes verificadas no inicio e no fim do servico, a diferenca entre os dois terminais é
relativamente baixa: os multiusos apresentaram um valor de 450 ton/hora e os especializados

de 453 ton/hora, como mostra o Grafico 5.

R[tmo
Util
Ritmo
Real

0 200 400 600 800
B Multiusos O Especializados Ton

Gréafico 5 — Ritmos reais vs Ritmos Uteis — amostra Estudo de Caso

Fonte: Adaptado Autor
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No que respeita aos ritmos Uteis, dos quais sdo subtraidos para além das paragens de inicio e
fim de servico todas as interrupcOes durante as operacdes, verificou-se que nos multiusos este
racio foi de 469 ton/hora e nos especializados de 453 ton/hora, 0 que demonstra que no primeiro
(multiusos) a maioria das paragens se verificaram durante as operacGes e no segundo

(especializados) apenas no inicio / fim destas.

Perante estes resultados, considerando as diferengas entre terminais ao nivel de ambiente
interno e externo, € essencial examinar quais 0s motivos que originaram as interrupcdes nas

operacdes em cada um deles, e de que forma se poderdo reduzir ou extinguir a existéncia destas.

5.2.2.3 Paragens

Apurou-se que na amostra que o tempo de paragens total representou, em média, 8% do tempo

de operacgdo nos terminais multiusos e 5% nos especializados.

Embora todos os tipos de paragens enunciadas anteriormente no ponto 4.3.1.1, com excecdo da
falta de suporte logistico que ndo se aplica nos especializados, possam ser observaveis em
ambos os terminais, na amostra verificou-se a distribuicdo conforme mostram abaixo os Grafico
6 e Grafico 7, onde é notavel as semelhancas e diferencas entre 0s motivos que originaram as

interrupcdes de operacdo nos dois tipos de terminais em estudo.

Términus Turno
83%
Espera Navio
11%

Preparagdo
Operacdes
1%

Gréfico 6 — Representacéo do tipo de paragens Terminal Especializado — amostra Estudo de Caso

Fonte: Adaptado Autor
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Términus Turno 4%

69% Condicdes
Atmosféricas
3%
Prep.
Operacdes
Falta Suporte 3%
Logistico
3%

Grafico 7 — Representacdo do tipo de paragens Terminal Multiusos — amostra Estudo de Caso

Fonte: Adaptado Autor

Depreende-se que as paragens no final da operagdo séo as mais expressivas em ambos 0S
terminais, o que se justifica pela afetacdo da mao-de-obra que é feita por turno completo de
trabalho, enquanto no caso dos equipamentos é realizada com base nas horas de utilizacdo
efetiva dos mesmos. Assim sendo, independentemente da hora que termina a operacao, 0s

custos da mao-de-obra sdo sempre contabilizados até ao fim do turno.

As paragens de inicio de servico sdo frequentes e aconteceram quer no primeiro dia de
operagOes dos navios, quer no comeco do trabalho diario, no caso da descarga se prolongar por
mais dias. Na amostra, aquele tipo de paragem ocorreu durante curtos periodos de tempo (ndo

superiores a quinze minutos) e relacionou-se unicamente com a preparacao das operacoes.

A espera pelo navio foi o0 segundo motivo mais identificado nos terminais especializados e o
terceiro nos multiusos e, tal como explicado acima, dado o facto de a mé&o-de-obra ser
contratada por turno completo, a minimizagdo dos “tempos mortos” & fundamental durante o

decorrer deste, tornando-se no entanto mais critica no inicio e fim do mesmo.

Apesar do planeamento das operacdes, relativamente a previsdo de chegada dos navios, ser
elaborado em coordenacdo com as informacOes recebidas do agente de navegacdo (entidade
gue representa o armador em porto) e da AP, podem existir demoras causadas por questdes
relacionadas com a entrada na barra, canais de acesso, marés, entre outros fatores. Estes devem
ser identificados tdo atempadamente quanto possivel, para que assim se possam reduzir 0s
custos inerentes a mobilizacdo dos equipamentos e da mao-de-obra, pois nos casos em que a
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demora € mais longa pode ndo compensar a contratacdo de equipas para poucas horas de
trabalho por turno.

No seguimento do clima de “instabilidade” protagonizado pelos trabalhadores portuarios, no
ualtimo trimestre de 2012, ocorreram inumeros plenarios e greves durante os periodos de
trabalho, pelo que as interrupcbes das operagdes portuarias, por razdes de natureza laboral,

foram uma das mais observadas na amostra.

A avaria de equipamentos foi outro tipo de paragens registado e deveu-se a problemas nos

meios de descarga, 0s quais impossibilitaram por completo a continuidade das operacdes.

As condi¢cbes atmosféricas, em particular a chuva, afetam terminantemente a operagdo de
descarga de cereais pois obrigam a paragem imediata desta. Dai que, normalmente nos periodos
tendencialmente mais chuvosos existam algumas paragens desta natureza, como foi o caso da
amostra. Contudo, a semelhanca do que ja foi explanado anteriormente, a chuva em Portugal

ndo condiciona de forma relevante as operacGes portuérias.

A previsdo do nimero de meios de transporte (camides no caso da amostra) necessarios para
uma operacdo num terminal multiusos € determinante para que a cadéncia da descarga dos
navios nao seja interrompida, uma vez que € através daqueles que é feito o escoamento da

mercadoria, a sua pesagem, a sua colocacdo em armazém e / ou entrega ao cliente final.

Em operacdes nas quais seja necessario deslocar os equipamentos de descarga ao longo do
navio, como gruas de cais, e na fase de limpeza dos pordes, onde é indispensavel a colocacédo
de maquinas, € necessario interromper as operacdes de modo a realizar este tipo de manobras.
Porém, na amostra estas paragens sao pouco significativas, o que se pode explicar pelo facto
do navio em estudo ter somente um pordo, o que implica um menor nimero de mudancas, e por

0 produto movimentado exigir menor tempo de limpeza e rechego.

5.2.3 Apresentacdo de solucdes

Mediante as ocorréncias que conduziram & interrupcdo das operacdes e, inevitavelmente, a
diminuicdo da sua eficiéncia, poder-se-d40 mencionar algumas solugdes com vista a diminuigédo

ou extincdo daquelas.

-64 -



Para diminuir o impacto dos custos inerentes a contratagdo de equipas de trabalho, que podem
n&o ser utilizadas na totalidade do turno, importa elaborar um planeamento operacional o mais
ajustado possivel em termos de previsdo de movimentagdo por hora / turno e, por outro lado,
assegurar o funcionamento em plenas condi¢bes dos equipamentos, o suporte logistico
necessario, bem como a disponibilidade dos armazéns para receber o produto, de forma a
minimizar as hipOteses a ocorréncia de interrupcbes, que atrasem a operagdo e

consequentemente o seu términus.

No que concerne a eficiéncia da méo-de-obra, atendendo ao facto de que a sua contratagéo €
sempre efetuada por turno de trabalho, uma das solugdes para os tempos em que esta ndo esta
a ser utilizada podera passar pelo fomento da polivaléncia da mesma, para que a produtividade
efetiva possa ser rentabilizada ao maximo. A aposta na formacéo e qualificacdo é outra das
solucdes que se podem evidenciar, com vista ao incremento de conhecimentos e capacidades
que permitam a aquisicdo das competéncias necessarias a execucdo de outras funcbes, para

além daquelas que os trabalhadores portuarios habitualmente exercem.

Quanto aos equipamentos € recomendavel o enfogque no planeamento e execucdo de
manutencdes de carater preventivo, para que os equipamentos estejam sempre em condi¢oes de
funcionamento pleno, e se reduza o risco de paragens durante as operacoes. Assim, poder-se-a
contribuir para o aumento do rendimento Util das operagdes, como também para a reducdo dos
encargos nao provisionados, decorrentes das manutengdes corretivas que muitas das vezes

acarretam enormes custos para as pr(')prias estruturas.

Outra das medidas que podera ser enumerada para a maximizacdo da performance portuaria
passam por assegurar uma melhor gestdo estratégica das filas de espera, no que se refere as
ligacbes modais no perimetro portuario, principalmente do modo rodoviario, que é o mais
utilizado nos dois terminais. Este modo, além de ser fundamental na ligacdo ao exterior e
constituir um reflexo importante da imagem do trabalho no terminal, no caso dos terminais
multiusos é também indispensavel a movimentacdo dentro do préprio terminal, conforme ja

identificado anteriormente.

Os transportadores rodoviarios sdo, muitas das vezes, tidos como os “primeiros clientes” do
terminal, uma vez que passam a imagem deste para o exterior, quer esta seja positiva ou

negativa, pelo que é necessario garantir a sua satisfacao evitando longas filas de espera a entrada
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do terminal, promovendo a agilizag&o dos servigos nas portarias de acesso e minimizando os

tempos de permanéncia no terminal, sobretudo os tempos de espera para carregar.

Neste processo é fundamental ndo esquecer os motoristas, proporcionando-lhes o minimo de
condicgdes necessarias a sua atividade, dado que sdo estes que contactam diretamente com o
terminal e, como tal, passam para o exterior, ainda que de modo informal, a eficécia deste. No
que concerne ao transporte ferroviario e ao fluvial, estes sdo utilizados de forma menos
expressiva, apenas para clientes muito especificos, como a Valouro e a Iberol, que detém

terminais com capacidade para rececdo de mercadorias através destes meios modais.

Por ultimo, acresce salientar a identificagdo das expectativas dos clientes do terminal e a
avaliacdo das mesmas, como ponto fulcral na afericdo da performance e como meio de
estabelecer diretrizes na defini¢do das politicas de gestdo das operacGes e inevitavelmente do

préprio terminal.

5.2.4 Explicagdo das conclusdes e condicionantes existentes

Mediante os resultados obtidos a partir da amostra pode concluir-se que, embora entre os dois
terminais existam diferencas ao nivel da capacidade das infraestruturas, superestruturas,
equipamentos e utilizacdo da mao-de-obra, de acordo com os indicadores analisados a

eficiéncia, na operagdo com este “navio tipo”, € semelhante entre terminais.

O tempo médio de estadia do navio em porto apresentou nos terminais multiusos um valor
médio de 105 horas e nos especializados de 78 horas. De realcar que no primeiro o valor minimo
de estadia foi 15 horas e 0 maximo de 188 horas, enquanto no segundo, os valores foram de 25
e 128 horas, respetivamente. Perante esta diferenca notdvel em ambos os terminais infere-se
que a estadia dos navios em porto foi terminantemente afetada pelas questdes de natureza

laboral.

Os ritmos observados sdo analogos e explicam-se na medida em que dependem,
essencialmente, das caracteristicas do equipamento, pois para navios de menor porte como 0s
da amostra, os terminais especializados trabalham, na maioria das vezes, apenas com um
descarregador pneumatico, o que em termos de capacidade de movimentacdo € idéntica a

utilizacdo de uma grua mecénica nos terminais multiusos.
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Em relacdo as paragens, denota-se um peso maior nos terminais multiusos do que nos
especializados, ou seja, durante o tempo de servi¢o ha mais tempo néo utilizado para efeitos de
operacdo nos primeiros do que nos segundos. Quanto a natureza das interrupgdes verifica-se
que o términus de turno é a principal razdo de paragem em ambos 0s terminais. A espera de
navio surge como a segunda causa de interrupgdo de paragens nos terminais especializados,
enquanto nos multiusos se destacam ainda as questdes laborais e a avaria de equipamentos.

Importa por ultimo salientar um facto que condiciona bastante a obtencao de resultados e que
se relaciona com o “navio tipo” considerado; sendo um navio de pequeno porte, naturalmente,
tipifica uma situagdo operacional em que os terminais especializados, ndo podem ser
rentabilizados do ponto de vista da sua eficiéncia evidenciando assim uma “perda” de
capacidade de maximizacdo de rentabilidade que as suas caracteristicas em matéria de

infraestruturas, superestruturas e equipamento permitem alcancar.

Porém, esta é uma consequéncia do processo de investigacao, pois 0s navios de maior porte que
operam nos terminais especializados ndo tém condi¢bes de operacionalidade nos terminais
multiusos (principalmente dimensdo de cais, calado e capacidade de armazenagem), ou tendo

algumas destas ndo sdo as suficientes para operar este tipo de navios.

N&o obstante esse constrangimento, o estudo permitiu identificar as razfes essenciais que

impulsionam ou condicionam cada um dos indicadores de performance analisados.
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(Esta pagina foi propositadamente deixada em branco)
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6. REFLEXAO SOBRE MEDIDAS POTENCIADORAS DA
COMPETITIVIDADE PORTUARIA

O sexto capitulo versa sobre medidas que poderdo ser tomadas com vista ao incremento da
competitividade dos terminais portuarios em analise. Para tal, foram identificadas as seguintes
areas: fatura portuéria, méo-de-obra portuaria, relacdo entre concedente e concessionario,
competicdo no sistema portudrio, agilizagdo da cadeia logistica e, por Gltimo, a anélise da

performance enquanto instrumento promotor da competitividade.

Os custos portuarios, o tempo médio de estadia dos navios em porto, a profundidade dos canais
de acesso e dos terminais sao alguns dos principais indicadores através dos quais um armador,
um exportador ou um potencial investidor que pretenda localizar uma industria préxima de um
porto para exportar e / ou importar 0s seus produtos, considera para a decisdo sobre o porto em

que vai operar.

Porém, cada um destes indicadores considerados isoladamente ndo terd um significado téo
expressivo quanto a ponderagdo da sinergia gerada por estes defende (Gardel, 2000). Também
(Winkelmans, et al., 2001) preconizam que para estudar a competitividade portuéria deve-se
comecar por identificar os indicadores que determinam a competitividade nomeadamente: nivel
de eficiéncia operacional do porto / terminal; encargos com a movimentacdo portuéria das
mercadorias; fiabilidade dos servigos e profundidade dos canais de acesso. No entanto, de
acordo com (Ng, 2006) o aumento da eficiéncia per si ndo conduz necessariamente ao aumento

de competitividade, na medida em que esta é igualmente resultado da eficacia.

Considerando que nos capitulos anteriores foram ja evidenciadas as carateristicas dos terminais
portuérios com maior preponderancia no segmento em estudo e tendo sido analisados os aspetos
mais determinantes em matéria de performance, importa agora refletir sobre outras medidas

que visam contribuir para 0 aumento da competitividade.

6.1 Fatura Portuaria

As operagdes portuarias com commaodities, dado o baixo valor destas, s&o muito sensiveis a
qualquer flutuacdo em matéria de custos o que, em conjunto com o nivel de performance, pode

fazer a diferenca entre ser ou ndo ser competitivo. (Sanchez, et al., 2003)
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Para estudar as diversas componentes que integram a fatura portuéria € importante referir que
cada uma delas esté associada a servicos que sao prestados por diferentes entidades publicas
como a Administracdo Portudria, a Alfandega, a Capitania, a Sanidade, o Servico de
Estrangeiros e Fronteiras (SEF)® e privadas como empresas de amarragdo, empresas de

reboque e concessionarios ou empresas de estiva, entre outros.

A formacdo de custos referente a cada uma destas componentes é feita com base na dimensao
do navio, no seu tipo e na quantidade e tipo de mercadoria transportada, conforme se representa

no Quadro 2.

CUSTOS
PORTUARIOS

Agenciamento X

Navio Carga

Alfandega
Amarragédo
Capitania
Operagdo Portuaria
Pilotagem

Reboque

X X X X X X X
X

Sanidade
TUP Carga X
TUP Navio

Outros X X

X

Quadro 2 — Variaveis que determinam o0s custos portuarios

Fonte: Autor

Depreende-se da anélise do quadro acima que as caracteristicas do navio tém incidéncia em
quase todos os custos portuarios com excecao da Tarifa Uso Porto para a carga (TUP/Carga)?*,
que é a tarifa que incide unicamente sobre as caracteristicas da carga.

O valor do agenciamento para este tipo de navios é usualmente negociado caso a caso sendo,
por principio, determinado em funcdo da AB ou Gross Tonnage (GT), tal como o servico de

pilotagem, um servico publico prestado pela autoridade portuéria.

23 O valor relativo aos custos com esta entidade é negligenciavel pela que é contabilizado conjuntamente em
“outros”.

24 Esta tarifa foi suspensa em 2013, apesar da legislacdo em vigor (DL 273/2000 de 9 de Novembro) refere que a
TUP carga deveria ser progressivamente desativada. Contudo, considerando que a mostra é relativa a operacdes
de 2012, este item é incluido na analise.
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O despacho de entrada e saida do navio, emitido pela autoridade aduaneira — Alfandega, bem
como a autorizagdo concedida pela autoridade sanitaria — Sanidade Maritima sdo calculados

com base na carga, bem como no tipo e GT do navio.

As despesas com a capitania podem ser varias, desde certificados / alvaras, fundeadouros, a
abastecimentos de combustiveis ou eventuais reparacfes a bordo, estando estas, no essencial,

relacionadas com o navio.

Os custos com a amarracao e reboque sdo apurados também em funcéo do dia de servico e da
hora em que estes se realizam, sendo que os realizados ao fim de semana ou no periodo noturno
s&0 mais onerosos do que aqueles que sdo efetuados durante um dia Gtil e horario normal, isto

é, das 08h00 as 17h00. A base de incidéncia é, mais uma vez, o GT do navio.

A tarifa de utilizacdo do porto pelo navio (TUP navio) é calculada com base no tipo, GT e

tempo de permanéncia deste em porto (em periodos indivisiveis de 24 horas).

A tarifa da operagdo portuéria varia de terminal para terminal pois é formada a partir de diversos
custos, fixos e variaveis, relacionados com a infraestrutura (concessdes / rendas, seguros,
seguranca / vigilancia, energia elétrica, agua, comunicacdes), superestruturas, equipamentos e

a utilizacdo de méo-de-obra portuéria.

Ao fazer-se uma comparacao entre o peso de cada um dos fatores, na amostra estudada apurou-
se que, para 0 ano de 2012, os custos portudrios com o navio e terminais utilizados no estudo

de caso apresentado podem ter a segmentacdo apresentada no Grafico 8.

Agenciamento; 8%

TUP/Carga; 6%
TUP/Navio; 3%

Operacdo
portuéria; 75%
Pilotagem; 2%
Amarracéo; 2%
Sanidade; 1%
Capitania; 1%
Alfandega; 1%
Reboque; 1%

Qutros; 1%

Gréfico 8 — Reparticdo da estrutura média de custos na descarga de granéis solidos agroalimentares nos
Portos de Lisboa e Leixdes em 2012.

Fonte: Autor
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Em suma, percebe-se que a operacdo portuaria é aquela que mais onera a escala, 0 que se
justifica pela composicdo dos custos da mesma, sendo no entanto de salientar que o efeito de
economia de escala se aplica também aos terminais, pois aqueles que possuem maior massa

critica sdo, normalmente, mais competitivos em matéria de custos.

6.1.1 Tipo de transporte

Atendendo ao facto de que o tipo e a dimensdo do navio tem uma grande incidéncia nos custos

portuarios torna-se necessario compreender como é feita a escolha do navio.

De facto, numa operagdo de compra de produto no mercado internacional sdo equacionados
dois elementos essenciais:
a) Preco dos cereais no mercado que naturalmente influencia, na maioria das vezes, a
quantidade que se adquire.
b) Escolha do navio que €é efetuada com base no custo de afretamento, pois
independentemente das condicGes contratualizadas em matéria de transporte, na maior
parte dos casos, 0s cereais a granel sdo transacionados em Free on Board (FOB) ou

Cost, Insurance and Freight (CIF).

Isto significa que, num determinado momento em que o0 preco do cereal esta mais baixo, o
investimento na compra de maior volume de carga podera, aparentemente, ser um bom
investimento por parte do comprador. Todavia, deve sempre ser ponderado se 0S custos
logisticos associados compensardo, face ao menor custo unitario na aquisicdao das mercadorias,
considerando também a existéncia do financiamento necessario a essa aquisi¢ao e a realizaco

prévia de uma avaliacdo de risco com resultado favoravel ao investimento.

Relativamente ao afretamento dos navios, a modalidade de fretamento a viagem é a mais
frequente no transporte de granéis sdélidos, incluindo o de cereais (Esteves, 1988). Nesta
modalidade existem contratos padréo utilizados a escala global, por vérias rotas e cargas em
navios de granel seco, sendo o “Uniform General Charter” da BIMCO, designado por
GENCON, criado em 1922 e cuja ultima revisao é datada de novembro de 1994, aquele que

habitualmente é mais utilizado.

No fretamento a viagem existem especificidades muito proprias, prevalecendo sempre a

vontade das partes, as quais ttm a liberdade de estabelecer, negociar e acordar entre si 0
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clausulado de todo o contrato: valor do frete, os liner terms® (que indicam o que esta ou n&o
incluido no frete, ou seja, quem é que suporta as despesas com a carga, descarga, estiva e
rechego), o tempo de estadia, a forma de contagem deste e a quantia a pagar em caso de

sobrestadias.

Enunciam-se de seguida alguns elementos associados a preparagdo e negociacdo contratual,
com relevancia nesta reflexao:
a) Valor de frete
O valor de frete depende essencialmente da cotacdo do navio no mercado. As Figura 10 e
Figura 11 mostram a evolucdo dos valores desde janeiro de 2007 a maio de 2013 para 0s
diversos navios graneleiros: Capesize, Panamax, e Handymax, e nas quais se pode observar

que as flutuacGes sdo bastantes significativas

Charter Rates (Baltic Average of the TC Indexes - 01 May 2012 )

250000
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"
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v NV
50000 ”‘fwaH;\ ] l“' |H' |“|

CAPE PWAX SMAK HANDY

Figura 11 — Evolucéo do afretamento a tempo Baltic Index (jan-07 a jan-12)

Fonte: (Alphabulk, 2012)

25 Nos granéis agroalimentares o liner term mais frequente é Free In Out Stowed (F10S), que significa que o custo
de carregamento e do navio no porto de embarque, descarga no porto de destino e estiva ndo estdo incluidos, i.e.,
sdo suportados pelo importador.
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Para 0s navios responsadveis pela movimentagdo de um maior volume de carga
importada — os handymax, ap6s um crescimento especulativo bastante acentuado no
inicio do segundo semestre de 2007, seguido de uma queda consideravel em janeiro de
2008, registaram-se em meados de 2008 valores recorde no caso dos handysize (50.000
USD) e, muito proximos, no caso dos panamax, aos registados em outubro de 2007
(95.000 USD). Porém, no final de 2008, ndo s6 neste tipo de navios como nos restantes
assistiu-se a uma queda a pique, provocada pela crise econdmica que se iniciou nos EUA

devido ao subprime market.

Historical Charter Rates (Baltic Exchange Avg. 4TC Values) - 01 May 13
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Figura 12 — Evolucéo do afretamento a tempo Baltic Index (jan-09 a jan-13)

Fonte: (Alphabulk, 2013)

Durante o ano de 2010 verificou-se uma recuperagdo timida dos handysize, mas
sobretudo dos panamax, tendo o indice voltado a cair no principio de 2011, registando
desde entdo e até a data um comportamento praticamente linear, sendo que para estes
dois tipos de navio, o valor do “hire” se situa atualmente nos 10.000 USD e portanto

muito distante dos méaximos histdricos registados em 2007 / 2008.

Mediante estas flutuacdes do valor de frete induz-se que este fator é bastante
preponderante na importacdo dos cereais, visto que:

- Provoca alteragdes no nivel da procura por determinado tipo de navios em prol de
outros, o que se reflete inevitavelmente na utilizacao dos terminais e, consequentemente,
na estrutura de custos portuarios;

- Potencia eventualmente a alteracdo dos tradicionais centros de importagéo;



b)

- Influencia terminantemente o custo por tonelada transportada, possibilitando assim ao
importador promover o consumo através de oferta de precos mais reduzidos ou, ao

invés, aumentar a sua margem de venda.

Tempo de estadia e sobrestadia

A estadia do navio — laytime, é o tempo atribuido para a carga / descarga do navio e é
definida em dias / horas existindo duas possibilidades: tempos separados para a carga e
descarga ou reversible laytime, isto é, 0 somatdrio do tempo para carga e descarga. Em
qualquer uma das hipoteses anteriores, por principio, dada a liberdade contratual, a
estadia é quase sempre Sunday and Holidays Excluded (SHEX)), i.e., conta-se 0 nimero
de dias consecutivos ndo incluindo os domingos e feriados, a menos que estes sejam

efetivamente utilizados, descontando-se também eventuais periodos de chuva.

A definicdo do inicio do tempo de estadia, que acontece com a emissdo e posterior
aceitacdo do NOR ¢, evidentemente, da maior importancia pois se a opera¢ao do navio
se prolongar para além do tempo contratado, este entra em sobrestadia — demurage, o
que implica o pagamento (muitas das vezes também definido no contrato), pelo
afretador ao fretador, de uma determinada quantia por dia ou por parte dia, usualmente

designada por per day pro rata (PDPR).

N&o obstante e a semelhanca do enunciado, no ponto 4.3.1.1, o tempo de estadia dos
navios em porto é fundamental em matéria de afericdo da eficiéncia do terminal, sendo
por conseguinte um indicador bastante importante para diversos intervenientes, tais
como: o armador, a administracdo portuaria, 0 concessionario e, evidentemente, o
recebedor. Longos tempos de permanéncia em porto afetam a competitividade dos
terminais, e inevitavelmente a do proprio porto, pelo que, a fim de manter um servico
de qualidade e a satisfacdo dos diversos stakeholders, se deve reduzir o tempo de estadia

ao minimo indispensavel para a realizacao da operacao.

No que concerne ao custo com a operacao portuaria ha também outros aspetos a considerar uma
vez que se trata de uma atividade comercial, em concorréncia com outros operadores e/ou
outros portos e onde 0s precos maximos a praticar, em Portugal, estdo limitados pelos

concedentes.
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Importa assim compreender melhor quais as medidas que poderdo ser tomadas no sentido de,
ndo sé diminuir 0s encargos com a operacao portuaria, como sobretudo torna-la mais eficiente,

eficaz e competitiva.

6.2 Mao-de-obra portuaria

A utilizacdo da mdo-de-obra é um fator critico na atividade de um terminal e, geralmente,
assume-se que sdo 0s encargos com este recurso, um dos que mais onera a operacao portudria.
Tendo em conta a importancia deste elemento é necessario examinar de que modo se podera

impulsionar a sua performance:

- A qualificacdo da méo-de-obra portuaria pode torna-la mais eficiente provocando o
aumento do rendimento das operacGes, i.e., conseguir maior movimentacdo por
homem/hora ou terno/hora, pelo que a aposta na formacdo inicial e continua é

imprescindivel;

- A sua flexibilizagdo permitird uma maior e mais adequada rentabilizacdo, durante a

totalidade do turno contratado;

- A utilizacdo de méao-de-obra ndo portuaria em atividades complementares, como
aquelas exercidas em armazéns e portarias, podera reduzir os encargos com a méao-de-
obra, recorrendo para o efeito, e apenas quando necessario, a empresas de trabalho

temporario com colaboradores devidamente formados;

- A hipdtese de aplicacdo de flat rates, em determinadas situacdes, possibilitard que a
atividade do terminal possa ser exercida de forma competitiva, i.e., com 0 mesmo custo,

em qualquer periodo de trabalho, durante 7 dias / semana e 365 dias /ano;

- A existéncia de um numero de quadros especializados e ajustado as necessidades do
terminal proporcionara um streamline ao nivel dos custos fixos do terminal,

promovendo assim o aumento da eficiéncia deste.

Com vista ao incremento da competitividade, a mdo-de-obra portuéria deve ser encarada, no
ambito dos diversos fatores que compde a estrutura de custos com a operagao portuaria, como
um daqueles que pode definitivamente assumir-se como uma oportunidade para o fomento da

performance, ao invés de ser visto tdo-somente como uma ameaca.
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6.3 Relacdo entre Concedente e Concessionario

Segundo (Barros, et al., 2004) a privatizacdo da gestdo dos portos e dos terminais portuarios
provocou um maior destaque no desempenho e na eficiéncia dos mesmos, sendo inclusive

considerada como uma das melhores ferramentas para influenciar a competitividade portuaria.

A Autoridade Portuéria, enquanto concedente, desempenha um papel fulcral na regulagéo,
dinamizacdo e promocdo da atividade desenvolvida nos diversos terminais na sua area de
jurisdicdo, bem como enquanto facilitadora da relacéo entre os diferentes intervenientes. Por
sua vez, os operadores de terminal, enquanto concessionarios, sao igualmente fundamentais,
uma vez que depende deles a exploracdo e gestdo dos terminais, sendo por conseguinte o
elemento central da atividade. A boa relacdo entre estas duas entidades é incondicionalmente

decisiva no que respeita a competitividade portuaria.

De acordo com (Notteboom, et al., 2010) muitas autoridades portuarias que governam no
modelo landlord port, comecaram a avaliar as préaticas existentes e a explorar novos métodos
para estruturar os processos de adjudicagéo da exploracdo dos terminais, fomentando acordos
com os operadores de terminais, de modo a que a sua acdo seja mais abrangente do que o
estritamente previsto naguele modelo, seja a cobranca de rendas e seja a garantia do

cumprimento do clausulado dos contratos.
Registam-se alguns dos aspetos que poderdo ser pertinentes nesta matéria:

- Acompanhar de forma permanente e exaustiva as concessdes, ndao sO para assegurar 0
cumprimento do clausulado do contrato de concessdao como também para obter maior

conhecimento e controlo do negdcio desenvolvido pelos concessionarios;

- Fomentar a transparéncia dos fluxos de informacéo entre concedente e concessionario,
minimizando as assimetrias que por vezes ocorrem na comunicagdo entre estas

entidades;

- Apostar nas rendas variaveis, enquanto meio de dinamizar a atividade portuéria,
indexando-as, por exemplo, a volumes de movimentagdo num determinado periodo de

tempo;

- Promover a concorréncia livre e leal, assegurando que 0s concessionarios fardo

repercutir nas suas tarifas para o cliente os reais custos da atividade;
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- Estabelecer valores minimos de investimento em superestruturas e equipamentos, por

parte do concessionério, durante a vigéncia do contrato de concessao;

- Ponderar os investimentos em infraestruturas por parte do setor privado, de modo a
alargar a possibilidade de criacdo de novas e a melhoria das ja existentes, com vista ao

incremento da sua capacidade e de maiores niveis de eficiéncia;

- Incluir objetivos de reparticdo modal nos contratos de concessdo, incentivando a
intermodalidade e a agilizacdo da cadeia logistica, de modo a proporcionar custos
globais mais reduzidos, melhoria de performance e assim impulsionar a captacéo de
novos clientes e novos trafegos, a semelhanca das melhores préticas verificadas

atualmente nos sistemas portuarios mais desenvolvidos.

O recém-publicado PETI Horizonte 2014 — 2020 do (Ministério da Economia, 2014) preconiza
ja algumas diretrizes nesta matéria, o que revela a preocupacéo a nivel nacional no sentido de
que os “novos modelos” de contratos de concessdo visem a promoc¢ao de uma acao sinténica
entre concedente e concessionario, através do estabelecimento de objetivos proveitosos para
ambas as partes, assumindo-a inclusive como um das maiores alavancas para o0 aumento da

competitividade portuéria.

6.4 Concorréncia no sistema portuario

Da elaboracdo deste projeto constata-se que a dimensdo do sistema portuério nacional ndo é

suficiente para fomentar uma elevada concorréncia intraportuaria.

O facto dos granéis agroalimentares terem um baixo valor unitario, associado as limitacGes
resultantes do baixo nivel de consumo interno (ao contrario do que sucede noutros segmentos
de carga como no caso dos contentores) dificulta ndo s6 a possibilidade de conquista do

hinterland espanhol, como também a concorréncia entre os portos nacionais e dentro destes.

Apesar de no Porto de Lisboa existirem varios terminais com possibilidade de competir entre
si, como estes estdo dedicados a diferentes segmentos, ndo se pode assumir que seja
efetivamente uma “concorréncia pura”, apesar de, para navios de pequena dimensdo como o
estudado na amostra, existir efetivamente concorréncia entre alguns dos terminais. No caso do

Porto de Leix0es, onde existe apenas um terminal que pode movimentar granéis
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agroalimentares, a concorréncia que pode existir € unicamente a dos dois terminais existentes
no Porto de Aveiro, porto onde desde a década de 90 (com a alteracdo da estrutura das
importacdes explicada no ponto 2.1.1.) se passou a operar navios que importam este tipo de

produtos.

Em suma poder-se-a dizer que a escolha do porto é realizada, principalmente, de acordo com a
proximidade dos centros de consumo, com as carateristicas deste (sobretudo infraestruturas e
superestruturas), o que conduz ao panorama nacional, onde os portos de Lisboa e Leixdes
movimentam 90% do total das importacdes, complementados por Aveiro que representa cerca
de 9%.

Assim, para impulsionar ndo s6 a concorréncia entre portos, como também o aumento das
guantidades movimentadas, superando a enorme dependéncia do consumo da industria
nacional, alguns dos terminais (nomeadamente o TPT que é um dos maiores da Europa e dos
mais modernos da Peninsula Ibérica) poderdo focar-se numa estratégia de gestdo que lhes

permita alcancar novos targets, menos explorados até ao momento.

Neste sentido, poderdo definir como objetivos primordiais no seu plano estratégico um maior
enfogue na maximizacao dos niveis de performance e uma aposta forte na prospecédo exaustiva
do mercado ibérico de granéis agroalimentares, com vista a geracdo de maior procura,
independentemente da necessidade de minimizar os encargos fixos e varidveis. Deste modo,
poderdo aumentar o efeito de economia de escala na importacdo de cereais e, assim, a
possibilidade de poder competir com os terminais espanhdis, nomeadamente os localizados nos

portos do Mediterraneo ocidental como Tarragona, Sevilla e Bahia de Cadiz.

6.5 Agilizacéo da cadeia logistica

O desempenho individual de cada elemento da cadeia é determinante para a obtencdo da
performance global. Ora, estando os portos inseridos como parte desta, a afericdo da sua
performance individual, tal como a dos restantes elos, torna-se, também por este motivo,

indispensavel.

Embora para o cliente o mais importante ndo seja o desempenho de cada um dos elos
considerados individualmente, mas o resultado da sua ac¢éo conjunta, um nivel negativo no de

alguns condiciona inevitavelmente o de outros. Se, por exemplo, um terminal é muito eficiente,
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mas a ligagdo a jusante é feita de forma deficitaria por outro elo, a performance da rede fica

imediatamente comprometida.

Perante isto, o aprofundamento da Janela Unica Portuéria (JUP) (em alinhamento com a diretiva
2010/65/EU) e o seu alargamento & Janela Unica Logistica (JUL), na qual os operadores de
transportes terrestres e operadores logisticos estardo progressivamente integrados, serd uma das
medidas que permitira uma maior simplificacdo, harmonizacdo e articulagdo de procedimentos,
com a consequente melhoria da gestdo dos fluxos fisicos e informacionais ao longo de toda a
rede logistica, um maior conhecimento de cada um dos intervenientes e da forma como se
relacionam entre si, 0 que impulsionard a promo¢do da melhoria continua da performance

global e, consequentemente, da competitividade da rede no (s) mercado (s) onde opera.

6.6 Analise da performance enquanto instrumento promotor da competitividade

Uma das formas de incrementar a competitividade de um terminal é através da melhoria

continua da sua performance.

Como tal, constatou-se a necessidade de construir uma matriz que permita, através da analise
de um conjunto de indicadores, aferir e comparar a performance entre operacdes no mesmo
terminal, entre operacGes em terminais distintos no mesmo porto e, complementarmente, entre

operacgdes em diferentes portos.

Esta matriz é estruturada com base em critérios de analise comuns, de modo a possibilitar uma
equidade no tratamento da informacéo recolhida e a posterior defini¢do do peso de cada um dos

indicadores, bem como a identificacdo daqueles que sao criticos no desempenho do terminal.

De salientar que, embora esta matriz permita uma analise bastante abrangente em matéria de
performance, € importante que a sua aplicacdo seja, por um lado, adequada a realidade em
estudo, seja uma operacdo ou um conjunto de operacdes. De outro lado, é igualmente necessario
gue, mediante o objetivo da prépria analise, numa logica de eficiéncia, de eficacia ou de ambas
— performance, se ajuste o uso dos diversos indicadores, podendo a matriz ser mais ou menos

extensa de acordo com o propdsito da sua utilizacao.
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O Quadro 3 esquematiza os varios indicadores, agrupados de acordo a adaptacao formulada no
subcapitulo 4.3, os quais podem ser mensurados de acordo com um ou mais critérios e / ou

indices.

e Os critérios de medida séo:
- NUmero de horas;
- NUmero dias;
- Ton;
- Peso relativo (%);
- Existéncia ou auséncia (sendo que a auséncia € um fator positivo, visto significar a

inexisténcia de restricGes);

¢ No caso dos indices, os indicadores podem ser classificados do seguinte modo:
- Indice de influéncia: 1 — Baixo; 2 — Médio; 3 — Elevado;
- Indice de satisfacdo de clientes / stakeholders, que pode ser medido numa escala
compreendida entre 1 e 5, conforme defendido por (Cronin, et al., 2000): 1 — Insatisfeito;
2 — Pouco Satisfeito; 3 — Moderadamente Satisfeito; 4 — Satisfeito; 5 — Bastante

Satisfeito.

Assim, o indice de influéncia devera preferencialmente tender para 1 e o indice de satisfacdo
para5, o que quer dizer que um baixo nivel de influéncia demonstra, por exemplo, a capacidade
do terminal em gerir os fatores externos e portanto minimizar o seu impacto na atividade. Por
sua vez, um elevado nivel de satisfacdo pode representar o cumprimento do terminal no que
concerne aos objetivos dos seus clientes e stakeholders potenciando deste modo a sua eficacia

e consequentemente o seu nivel de performance.

Em suma, poder-se-a dizer que a utilizacdo desta matriz é bastante importante devido ao facto
de, a aplicacdo da mesma, permitir ndo s6 uma equidade na andlise dos principais indicadores
que interferem na eficiéncia das operacGes portuarias, como também incluir e evidenciar a
utilidade de aquilatar os niveis de eficacia, como parte integrante do estudo da performance, a

qual é fundamental ao crescimento, competitividade e sucesso dos terminais e dos portos.
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7. CONCLUSOES

Os objetivos deste projeto de investigacdo foram parcialmente alcancados atraves da analise e
comparacao de alguns indicadores em matéria de eficiéncia, e da formulacdo de uma matriz de
andlise de performance portuéria, com a qual os decisores e outros stakeholders podem néo sé
aferir o nivel de performance, como também efetuar exercicios de benchmarking portuério e
identificar aqueles terminais / portos nos quais se verificam as melhores praticas e saber o

posicionamento de cada um em matéria de competitividade.

Para a prossecucdo dos objetivos inicialmente propostos entendeu-se como Util, depois de
realizar um enquadramento tematico e especifico do projeto, caraterizar a atividade do comércio
de gréos e farinhas, descrever a movimentacao portuaria destes produtos nos principais portos
nacionais onde se movimentam, estudar o enquadramento teérico da performance portuaria,
elaborar um estudo de caso com vista a obtencdo de premissas que permitam estabelecer
relacOes e critérios validos de mensuragdo de performance e, posteriormente, refletir sobre a
influéncia da performance e outras medidas potenciadoras do incremento da competitividade

portuaria.

7.1 Considerac@es de carater geral

Da elaboragédo do estudo de caso, mediante os resultados que se conseguiram tratar, constatou-
se que, em questdes de eficiéncia, 0 desempenho nos terminais analisados foi semelhante, em
particular no que respeita aos ritmos reais e Uteis e aos tempos de paragem. Porém, quanto ao
tempo de servigo, este foi superior nos terminais multiusos, influenciado pela menor eficiéncia

destes terminais e também por questdes de natureza laboral como greves e plenarios.

No que concerne a eficacia ndo foi possivel aquilatar o nivel da mesma em nenhum dos
terminais, devido a auséncia de informacédo que permitisse aferir em que medida os objetivos
estabelecidos estdo a ser cumpridos, dificuldade esta decorrente do facto de serem dados de

cariz comercial e portanto mais sensiveis ao tratamento num projeto como o presente.

Da analise da fatura portuéria constatou-se que a operacao portuéria é o item que mais onera a
escala de um navio, e tendo presente que o efeito de economia de escala também se aplica a
atividade portuéria, pois terminais que movimentam maiores quantidades de carga sdo

normalmente mais competitivos, entendeu-se como fundamental aferir as medidas que poderéo
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ser tomadas com vista ao aumento da performance das operagOes e, por conseguinte, da

competitividade portuéria.

Neste ambito poder-se-do considerar a aposta na qualificacdo, formacéo e flexibilizacdo da
méao-de-obra, a existéncia de flat rates e de um namero de quadros ajustados as necessidades

do terminal como fatores de promocéo da promocdao da sua competitividade.

O fomento da boa relagéo entre concedente e concessionério incentivando, especialmente a
perspicuidade dos fluxos de informacdo, a existéncia de rendas variaveis, a promocao da
concorréncia livre e leal, a definicdo de investimentos minimos a realizar por parte do
concessionario, a abertura ao investimento privado e o incentivo a reparticdo modal constituem
alguns dos aspetos considerados mais relevantes, no se refere ao papel desempenhado por estas

duas entidades.

Dada a dimensdo do sistema portuario nacional e a estrutura do consumo interno, a capacidade
de angariacdo de novos mercados, baseada numa operacdo portuaria com elevados niveis de
eficiéncia e eficécia, assume-se como uma das medidas que poderéd impulsionar a concorréncia
portuaria, nomeadamente com os portos do Mediterraneo ocidental como Tarragona, Sevilla e
Bahia de Cadiz.

Os progressos ja obtidos com a implementacdo da JUP sdo uma das maiores alavancas, em
matéria de agilizacdo de procedimentos informacionais, entre as diferentes entidades que
compde o universo da atividade dos portos. Espera-se que em breve, com o aprofundamento e
alargamento a JUL, o desempenho de cada interveniente possa ser ainda mais enfatizado e

assim maximizada a performance ao longo de toda a cadeia logistica.

Last but not least, entendeu-se que a criacdo de uma metodologia de analise de performance
portuaria seria um instrumento indispensavel na obtencdo de um conhecimento mais realista,

rigoroso e pormenorizado do segmento em estudo.

7.2 LimitacGes encontradas

Uma das condicBes essenciais para a realizacdo de um trabalho como este € a disponibilidade
da informagdo atraves de varias fontes, incluindo estatisticas de organismos oficiais e

informacgdo da atividade de diferentes agentes econémicos que atuam no processo. Se em
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relacdo aos primeiros a recolha de informacdo é facilmente obtida, sabe-se que em relacdo a
alguma da informagdo empresarial, principalmente a de carater comercial, as empresas,

naturalmente, impdem algumas limitacGes de acesso e até mesmo reserva de uso.

Assim, o presente trabalho teve como principal limitacdo a falta de publicac6es sobre operacdes
portudrias com granéis agroalimentares, sendo que a informacéo disponivel é, na sua maioria,
de natureza comercial, a qual impossibilitou a analise de alguns indicadores, fundamentais na

compreensdo da realidade em estudo, sobretudo em matéria de eficacia.

Outra das limitacGes foi a dimensdo e carateristicas da amostra, pois ndo foi possivel generalizar
0S comportamentos observados ao universo dos navios que escalaram os portos nacionais em
2012; em primeiro lugar devido a auséncia de dados e, em segundo lugar, porque a classe de
navios de maior porte sé podem ser operados nos terminais especializados, e como a
comparacdo entre terminais do mesmo tipo estava fora do ambito deste projeto, esta classe de

navios nao foi estudada.

7.3 Sugestoes para futuros trabalhos

Da realizacdo do trabalho salientam-se algumas questdes que, nao tendo sido tratadas, face as

limitacGes acima referidas, podem ser identificadas como sugestdes para futuros trabalhos.

Desde logo a aplicacdo desta matriz a um conjunto representativo de operacodes, a fim de que
se possa determinar, com base nos resultados obtidos, o peso exato de cada indicador, com vista
a sua posterior adaptacdo num modelo matematico que permita estabelecer a correlacédo e o

grau de dependéncia entre os indicadores mais significativos.

A inclusdo de indicadores de cariz financeiro, embora mais generalistas e transversais a outros
segmentos da atividade portudria, contribuird para um resultado mais completo em matéria de

performance.

E, por ultimo, a expansao desta metodologia de analise a outros tipos de cargas a granel e carga

geral podera também ser um exercicio bastante interessante a desenvolver.
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7.4 Contributo para a gestao

Finalmente, importa mencionar que com a elaboracao deste trabalho e os resultados alcangados,
procurou-se dar um contributo académico aos desafios que sdo colocados diariamente aos

gestores e as empresas neste segmento de atividade.

Assim, pretendeu-se contribuir de uma forma positiva para a melhoria das condi¢des de gestéo,
particularmente pela disponibilidade de instrumentos de analise das condi¢des de informacéo e
de avaliacao da performance no funcionamento das unidades de producao que séo os terminais

portuarios.
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Referéncias Legislativas

Decreto-Lei n.° 280/93 de 13 de agosto - estabelece o regime juridico do trabalho portuario;
Decreto-Lei n.° 298/93 de 28 de agosto - estabelece o regime juridico da operacao portuéria;

Decreto Regulamentar n.° 2/94, de 28 de janeiro - regulamenta as condicGes de licenciamento

de empresas de trabalho portuério;

Portaria n.® 178/94, de 29 de marco - define as normas sobre a atribuicao de licenca as entidades

que pretendem exercer a atividade de cedéncia de mao-de-obra portuaria;

Portaria n.° 303/94, de 18 de maio — estabelece as normas relativas ao contrato de seguro de
responsabilidade civil a celebrar pelas empresas de estiva;

Decreto-Lei n.° 324/94, de 30 de dezembro - aprova as bases gerais das concessdes de servigo

publico de movimentacdo de carga em areas portuarias.
Decreto-Lei n.° 65/95, de 7 de abril — altera o Decreto-Lei n.° 298/93 de 28 de agosto;

Lein.°3/2013, de 14 de janeiro - primeira alteracdo ao Decreto -Lei n.° 280/93, de 13 de agosto,

que estabelece o regime juridico do trabalho portuério.
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Anexos

Anexo | — Grau de autoaprovisionamento anual de cereais (%) por espécie de cereais.

Anexo Il — Mercado Mundial de Cereais 2005/06 a 2013/14.
Anexo Il — FAO Cereals Price Index 2006 a 2014.
Anexo IV — Numero de dias por ano sem chuva 1983 — 2012.

Anexo V — Precipitacdo total média anual em milimetros 1983 — 2012.
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Anexo |

ANOS Grau de
Cereais autoaprovisionamento
(%0)
2011/2012 Trigo 3,1
Centeio 36,7
Aveia 69,6
Cevada 5,7
Milho 32,3
Outros cereais 55,3
Total de
Cereais 20,8
2010/2011 Trigo 5,4
Centeio 35,3
Aveia 82,5
Cevada 6,7
Milho 26,7
Outros cereais 49,2
Total de cereais 18,8
2009/2010 Trigo 6,9
Centeio 35,8
Aveia 78,0
Cevada 15,1
Milho 31,7
Outros cereais 42,9
Total de cereais 21,3
2009/2010 Trigo 10,8
Centeio 42,3
Aveia 91,1
Cevada 21,9
Milho 31,9
Qutros cereais 39,2
Total de cereais 24,3
2007/2008 Trigo 7.1
Centeio 44,2
Aveia 81,6
Cevada 23,3
Milho 247
Qutros cereais 26,9
Total de cereais 20,2

Tabela 9 — Grau de autoaprovisionamento anual de cereais (%) por espécie de cereais

Fonte: Adaptado (INE, 2013)
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Anexo 11

Racio Stock Récio
x S (o Stocks aclo Stoc Maiores
Produgdo! [ Oferta? | Utilizagdo | Comércio 3 .~ | F./Consumo
ANO Finais Mundial Exp./
Disap. 5
Milhares TON %
2005/06 2,048.5 2,521.8 2,043.3 247.0 465.6 22.4% 18,1%
2006/07 2,016.3 2,481.9 2,073.0 257.8 416.6 19.0% 13,9%
2007/08 2,131.1 2,547.7 2,136.4 2734 413.2 18.4% 14,5%
2008/09 2,284.8 2,698.0 2,186.7 285.2 492.9 22.1% 19,2%
2009/10 2,265.7 2,758.7 2,232.8 278.2 522.9 23.0% 19,6%
2010/11 2,256.6 2,779.5 2,270.6 288.9 501.0 21.5% 17,4%
2011/12 2,353.3 2,854.3 2,326.6 3194 519.4 22.3% 18,0%
2012/13 2,306.8 2,826.3 2,324.7 309.3 505.1 20.9% 17,0%
2013/14 2,514.8 3,020.0 2,419.8 325.3 578.5 23.7% 18,9%

Fonte: Adaptado (FAO, 2014)

Tabela 10 — Mercado mundial de cereais 2005/06 a 2013/14

1 — Os valores da producdo sdo os do ano de calendario do primeiro ano, ou seja, em
2013/14 os valores sdo respeitantes a janeiro - dezembro 2013.

2 — Os valores da oferta incluem para além desta os stocks iniciais.

3 — Os valores do comércio sdo relativos as exportacdes no periodo de referéncia e que
ocorre, na maior parte dos paises, em junho / julho do ano de produgdo e que se chama “

marketing season”.

4 — Os valores dos stocks finais podem néo ser rigorosamente igual a diferenca entre a
oferta e a utilizagdo, considerando as diferengas nos “marketing season” em cada pais.

5- Os maiores exportadores de grdo sdo Argentina, Australia, Brasil, Canada, EU, RUssia,
Ucrania e EUA e “disappearance” corresponde a utilizagdo doméstica e as exportagdes
num determinado periodo.
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Anexo |11

Ano / Més Cereais
2006 118,9
2007 163,4
2008 232,1
2009 170,2
2010 179,2
2011 2499
2012 236,1
2013 219,2

2013 fevereiro 241.1
marco 240.5

abril 230.7

maio 234.8

junho 232.3

julho 222.3

agosto 206.8

setembro 195.0

outubro 196.6

novembro 194.3

dezembro 1915

2014 janeiro 189.0
fevereiro 195.8

Tabela 11 — FAO Cereals Price Index

Fonte: Adaptado (FAO, 2014)

O “FAOQ Cereals Price Index” ¢ calculado com base no prego dos cereais do International Grain
Council (IGC), sendo 2002 — 2004 o periodo base a partir do qual é a analise da evolugdo do

preco destes produtos.
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Anexo IV

ANO LISBOA PORTO
1983 265 215
1984 242 198
1985 256 221
1986 263 203
1987 244 203
1988 254 203
1989 254 218
1990 268 222
1991 268 227
1992 286 240
1993 254 202
1994 266 209
1995 261 205
1996 233 202
1997 243 209
1998 268 232
1999 260 220
2000 257 191
2001 254 215
2002 247 203
2003 260 207
2004 279 249
2005 290 250
2006 271 229
2007 285 251
2008 266 217
2009 252 189
2010 239 215
2011 268 245
2012 277 246

MEDIA 261 213

Tabela 12 — Namero de dias por ano sem chuva 1983 - 2012

Fonte: Adaptado (IPMA, 2013)
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Anexo V

ANO LISBOA PORTO
1983 707 1094
1984 520 1377
1985 833 1202
1986 561 1081
1987 778 1341
1988 703 961
1989 1042 1109
1990 659 863
1991 510 922
1992 416 825
1993 723 1093
1994 586 1194
1995 896 1201
1996 1151 1437
1997 1208 1366
1998 474 917
1999 798 1172
2000 795 1549
2001 757 1485
2002 809 1588
2003 872 1417
2004 553 939
2005 448 609
2006 964 1181
2007 529 637
2008 821 999
2009 087 1153
2010 1598 1172
2011 1045 935
2012 862,4 866

MEDIA 787 1123

Tabela 13 — Precipita¢do total média anual 1983 — 2012 (mm)

Fonte: Adaptado (IPMA, 2013)
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