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RESUMO

s

O transporte contentorizado € um dos grandes responsaveis da globalizacdo
econdmica, pelo modo como facilitou o movimento de crescentes volumes de mercadorias,
a baixos custos e a grandes distancias, vencidas sobretudo pelo transporte maritimo, que
transformou as regides costeiras, através dos portos, em plataformas por onde passam 0s
bens transacionados e que constituem a parte tangivel das cadeias de abastecimento
globais.

Este trabalho de investigacdo estuda as caracteristicas do transporte contentorizado,
abordando o modo como atuam a escala global os diversos atores, quais os instrumentos ao
dispor das Administraces Portuérias (AP) para modelarem as cadeias de abastecimento,
guais os fatores que influenciam os diversos interessados na escolha de um porto e qual o
papel particular do terminal de contentores do porto de Sines nas cadeias de abastecimento
dasua regido de influéncia.

A investigacao conclui que os atores do transporte contentorizado - companhias de
navegagéo, carregadores, operadores dos terminais (nos portos e no interior),
transportadores, agentes de navegacdo, transitarios e empresas de servicos logisticos, as
AP, as autoridades fiscais e aduaneiras, sanitérias, de policia e de gestéo das infraestruturas
— atuam em rede e a escala global, de forma auténoma mas interdependente o que levanta
vérias questdes de coordenacdo e cooperagdo, onde todos reconhecem a necessidade de
melhorar a eficiéncia e a eficacia das cadeias de transportes, sendo possivel identificar a
existéncia de vérias formas de cooperacéo que envolvem as diversos entidades.

Com o atual modelo de governacéo dos portos, através de contractos de concessdo
das atividades portuérias a diferentes entidades privadas, as AP passam a desempenhar o
papel de coordenador entre os diversos interessados, dispondo para isso de instrumentos,
tais como o planeamento conjunto, sistemas de controlo, incentivos e penalidades,
regulamentacdo dos aspetos ambientais, organizacdo e distribuicdo do espaco, 0s
transportes, aspetos laborais e de seguranca, tudo focalizado em como influenciar a
atividade das empresas e, desta forma, a cadeia de abastecimento.

Os portos passaram a ser apenas um dos elos das cadeias, abandonando o simples
papel de ponto de carga e descarga, sendo que € o resultado final de toda a cadeia que
determina a escolha dos clientes, e ndo so os tradicionais elementos de carater endégeno do

porto.
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Por fim, € abordado o caso particular do terminal de contentores do porto de Sines,
sendo identificadas novas oportunidades e ameagas ligadas ao surgimento de novas rotas
maritimas, demonstrando-se que o terminal de contentores tem um papel fundamental para
tornar o porto de Sines uma porta atlantica muito relevante para a Europa, face ao
crescimento sustentado do movimento, conjugado com as politicas de expansdo da
atividade quer da AP quer do préprio operador do terminal.
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ABSTRACT
Container shipping is greatly responsible for globalisation, as it has made far-flung trading

operations possible, with growing volumes of cargo, at reduced costs. Hence, maritime
transport has assumed a leading role in commerce, transforming ports into platforms of
goods throughput, supply chain tangible part.

This study addresses the characteristics of containerized trade, looking at how different
players act, what are the available instruments for port authorities to model supply chains,
which factors interfere with the port’s costumers choices and the particular role of the
Sines container terminal on its hinterland supply chains.

The research concludes that containerized transport actors — shipping lines, carriers,
container terminal operators, freight forwarders, logistics services providers, port
authorities, customs, duty and inspection services, and infrastructure managers — act in a
global network, keeping their own independence while the emerging interdependence
results in coordination problems, claiming for cooperation between actors, which is
recognized as the key for improving effectiveness and efficiency of transport chains.

Severa forms of cooperation between organizations are identified.

The present landlord model of port governance reserves the coordination role to the port
authority, which has instruments such as combined planning, control systems, rewards and
penalties, environmental, oatial, transport, labour, security and safety rules, with focus on
how to interact in port activities and thus influence the supply chain.

Ports became one of the supply chain nodes, abandoning their traditional role as location
for loading and unloading freight. For port customers what matters is the performance of
the supply chain, which determines their choices instead of traditional port internal factors.

Finally, we take a look into the Sines container terminal, identifying opportunities and
threats emerging from new maritime routes, showing that the container terminal has a
principa role in turning the port of Sines into an important European gateway, in regards
to the sustained growth of container throughput and the expansion goals of both port

authority and terminal operator.
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PALAVRAS-CHAVE
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AAPA
ACL
ACP
AP
APS
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ASF
BOT
CE
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ECT
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IMTT
JUP
MEPAT

MN
MSC

ol

oT

QC

QD

RM
RTE-T
SAER
SGL

TC

TEU

TIC
TMCD
UNCTAD
ZALSINES

American Association of Port Authorities
Associagdo Comercial de Lisboa

Panama Canal Authority

Autoridade Portuaria

Administracdo do Porto de Sines
Assembleia da Republica

Asian Shipowners Forum

Build Operate and Transfer

Comisséo Europeia

Comissdo Europeia

Conselho Portugués de Carregadores
Europe Container Terminals

Estados Unidos da América

Ingtituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
Janela Unica Portuéria

Ministério do Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do
Territorio

Milha Nautica

MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY
Operador Intermodal

Operador de Terminal

Questao Centrd

Questéo Derivada

Revistade Marinha

Rede Transeuropeia de Transportes
Sociedade de Avaliacdo Estratégica e Risco
Sociedade de Geografia de Lisboa

Tribunal de Contas

Twenty-foot equivalent unit

Tecnologias de Informagdo e Comunicagdo
Transporte Maritimo de Curta Distancia
United Nations Conference on Trade And Devel opment
Zona de Atividades Logisticas de Sines
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"Tem cuidado com os custos pegquenos! Uma pequena fenda
afunda grandes barcos."

Benjamin Franklin

I ntroducéo

- Enunciado, contexto e base conceptual

O tema escolhido para o trabalho de investigacdo individual, “O Transporte
Contentorizado” potencia a andlise do panorama atua desta modalidade de transporte na
gual merece particular atencéo o papel nas cadeias de abastecimento, a importancia dos
instrumentos ao dispor das autoridades portuérias (AP), os fatores determinantes na
escolha dos portos pelos diversos intervenientes no processo e o enfoque no papel que o
porto de Sines, através do seu terminal de contentores, pode vir a desempenhar no quadro
das Politica Comum de Transportes, dando, pela sua acéo, um contributo muito importante
para 0 desenvolvimento da economia nacional.

Na pesquisa preliminar efetuada, foi possivel identificar abundante trabalho de
investigacdo publicado a nivel mundial, existindo estatistica internacional profusa e atual,
embora os dados que satisfagcam objetivos de trabalhos de investigacdo apenas estejam
disponiveis através de subscricdo contra pagamento de valores muito elevados. Ta facto
deve-se ao facto desta informagdo ser usada pela industria como meio de apoio a decisio.

A nivel nacional, os portos e o Instituto Maritimo e Portuario dispdem de dados
estatisticos para consulta aberta.

Fruto da crise iniciada em 2008, o setor do transporte mundial de mercadorias,
englobardo as cargas contentorizadas, sofreu uma acentuada queda em 2009. No entanto,
bastante mais cedo do que se esperava, logo em 2010, o transporte de contentores voltou a
crescer, tendéncia reforcada em 2011.

A crise econémica e financeira mundial, que em Portugal e noutros estados
europeus € acrescida por dividas publicas incomportaveis, pode conduzir ao adiamento de
investimentos cruciais para o desenvolvimento das cadeias logisticas. Esta intencdo de
adiamento esta refletida no Plano Estratégico dos Transportes, 2011-2015 (Governo,
2011).

Também por isso, afigura-se importante analisar 0 caso particular de Sines, a sua
dependéncia e capacidade de influenciar projetos de transporte intermodal, a luz dateoria e

estudos aplicados sobre esta matéria.
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- Justificacdo da atribuicdo do tema

Desde 0 seu aparecimento a 26 de abril de 1956, quando o navio ldeal-X largou de
Nova lorque com uma centena de contentores a bordo rumo a Houston, o modo de
transporte de cargas sOlidas em contentor ndo parou de crescer até a recente crise
economica, iniciada em setembro de 2008.

Quando Malcom McLean inventou este revoluciondrio modo de transporte de
carga, nd0 imaginava que estava a dar um contributo essencia para a globalizacéo
econdémica que vivemos. De facto, a queda do preco de estiva, por tonelada, de 5.83
dblares para 16 céntimos, veio a permitir que a producdo pudesse estar localizada em
gualquer parte do mundo. De acordo com dados de novembro de 2011, a capacidade de
transporte contentorizado por via maritima é de 15 262 314 TEU?, representando um
crescimento de 6.3% desde 1 de janeiro de 2011 (Alphaliner, 2011a). As previsdes para 0
corrente ano apontam para um movimento total nos portos mundiais de 604 milhdes de
TEU. Em 2011 registaram-se cerca de 10 000 visitas por semana a portos por navios porta-
contentores. Cerca de 60% das cargas mundiais s80 transportadas em contentores.

N&o sendo o Unico interveniente no processo de transporte, € o porto que
desempenha um papel crucial na cadeia de abastecimento, dado 0 peso que a via maritima
tem e continuara a ter no transporte de mercadorias.

Compreender como o0s diversos intervenientes no transporte contentorizado e
restantes interessados nas respetivas mercadorias fazem as suas escolhas e de que modo
essas escol has podem ser influenciadas, torna-se assim determinante para os decisores, sgja
nas fases de investimento, da gest&o portuéria ou da cadeia de abastecimento.

O transporte contentorizado alargou o espaco de influéncia dos portos, (o
hinterland do porto)?> provocando um aumento da concorréncia entre si. Os portos
europeus tornaram-se portas de entrada para extensas redes interiores, em nos de fluxos de
mercadorias, de onde chegam e partem transportes intercontinentais, que sdo transferidas
na direcdo dos centros de distribuic¢éo e consumo.

O aumento da capacidade dos navios, com O consequente aumento das suas

dimensdes, leva a que poucos portos disponham de profundidade para os receber,

L TEU - Twenty-foot equivalent unit — unidade de capacidade de carga correspondente a um contentor
intermodal de vinte pés de comprimento e oito pés de largura e de oito pés e 6 polegadas de altura.

2 Existem vérias definicdes de hinterland do porto, podendo afirmar-se que é aregiZo de onde obtém os seus
clientes. United Nations, ES C A P, New Y ork, Free Trade Zone and Port Hinterland Development (2005
pp. 14-15). O hinterland deixou de ser exclusivo de um porto podendo haver varios portos que concorrem no
mesmo hinteland.
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originando a concentracdo da operacéo de contentores. Por outro lado, o desenvolvimento

das redes intermodais de caminho de ferro, fluviais e Transporte Maritimo de Curta
Distancia (TMCD) contribuiram para o alargamento da regido de influéncia dos portos.

A mudanca do papel dos portos, que deixaram de ser um simples ponto de carga e
descarga passando a fazer parte da cadeia logistica, conduz a que os destinatérios finais das
mercadorias transacionadas se preocupem especialmente com o preco final e a que os
operadores logisticos estejam principalmente focados no custo total do frete, que engloba
as varias operacOes de transporte, armazenagem e custos de oportunidade.

Assim, no contexto da logistica, ou seja, do processo de planeamento, execugdo e
controlo de fluxos de bens e informac&o do ponto de origem até ao consumo, o porto esta
empenhado na rececdo e envio de bens e gestéo da informagao associada.

No contexto da cadeia de abastecimento, que engloba a logistica e atribui maior
relevo aos papéis de coordenacdo e cooperagdo dos participantes do processo - incluindo
os fornecedores e os clientes - no sentido de acrescentar valor para todos os interessados e
fluidez aos fluxos de bens e informagdo, o porto tem hoje um papel mais ativo no modo
como as atividades e processos para la da sua zona intraportuéria, podem influenciar os
seus objetivos de criacdo de valor.

Tradicionalmente, a Autoridade Portuéria (AP) desempenhava o papel de provedor
de infraestruturas para a operacéo dos navios, cargas e descargas, armazenagem temporaria
e operagdes portudrias. E com a massificagdo do transporte contentorizado que os portos
comecam a ter um papel relevante na cadeia de abastecimento. Os portos passam a ser
analisados a luz de novos papéis, como sejam o de acrescentar ganhos para consumidores e
produtores sobre os produtos que passam pelo porto ou como elemento da cadeia de
abastecimento, cuja acdo contribui para a reducéo dos niveis de existéncias no circuito e
dos custos associados, ou seja, uma resposta mais cabal aos requisitos dos clientes, através
de melhor e mais rdpida prestacéo de servicos.

Sendo uma ligacdo da cadeia logistica, os terminais de contentores necessitam
assim de uma maior e mais fluida integracéo nas cadeias de abastecimento que servem.

O mar, os portos, as redes de transporte e a logistica sdo temas que do ponto de
vista das politicas da Unido Europeia e do desenvolvimento nacional merecem cada vez
maior aternzdo, pelo que o0 seu estudo se enquadra nos planos nacionais e europeus para o
setor.

CMG AN Anténio |nécio Gongalves Covita IESM — CPOG 2011/12 3
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Sd0 exemplo de documentacdo nacional estruturante “As Orientagfes Estratégicas
para o Setor Maritimo Portuério”, o “Plano Estratégico de Transportes 2008-2020", o
“Plano Estratégico de Transportes, Mobilidade Sustentavel, Horizonte 2011-2015" e
“Portugal Logistico, Rede Naciona de Plataformas Logisticas’, enquadrada pelos
documentos que traduzem a visdo da Comissdo Europeia da Politica Comum de
Transportes, nomeadamente “O Livro Branco de 2001", “A Politica Europeia de
Transportes rumo a 2010: a hora das opgdes’, revisto em 2006. Posteriormente foi
publicado, em 2009, ‘A sustainable future for transport” e mais recentemente, para o
decénio 2011-2020, “LIVRO BRANCO, Roteiro do espaco Unico europeu dos transportes
— Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recursos’.

A evolugdo que o setor demonstra ao longo dos Ultimos anos, nas diversas
dimensbes (tecnologica, de mercado, de ordem legal, etc.) a nivel naciona ou
internacional, sustentam também o interesse na realizacdo deste estudo.

- Objeto do Estudo e sua delimitacéo

O objeto de estudo é o transporte contentorizado, a sua caracterizacdo, a forma
Ccomo potencia as trocas comerciais, a sua integracdo nas cadeias de abastecimento, cada
vez mais centradas no consumidor final, como atuam os operadores de terminais de
contentores, qual o papel dos portos e como estes podem influenciar a cadeia de
abastecimento, como sdo feitas as escolhas dos portos pelos diversos intervenientes nas
cadeias de abastecimento e qual 0 papel reservado ao termina de contentores do porto de
Sines, inserido na politica naciona de desenvolvimento das atividades ligadas ao mar e a
logistica.

A edtrutura deste trabalho passard por uma introducdo, onde se dard uma
panordmica da evolucdo do transporte contentorizado, dos portos e dos conceitos
subjacentes a tematica.

O primeiro capitulo procurard identificar os intervenientes no transporte
contentorizado e o seu modo de atuacéo, abordando os problemas de coordenacéo e da
intermodalidade.

O segundo capitulo demonstrard quais os meios ao dispor das AP para intervirem
na cadeia de abastecimento, no sentido de a tornar mais eficiente e sustentavel.

No terceiro capitulo abordaremos a questéo da escolha do porto na perspetiva dos

diversos interessados, assunto que merece especial atencéo por parte das administractes
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'portuérias dada a concorréncia entre portos, a qual estd muito para além das capacidades

enddgenas do porto.

Apoés o tratamento anterior das questOes ligadas aos portos, o quarto capitulo
analisarg, a luz da teoria e de casos de referéncia, 0 porto de Sines e 0 seu termina de
contentores. Sera dada énfase a questdo concorrencial e a rede de transportes associada ao
porto e ao seu desenvolvimento, condi¢do sine qua non para a competitividade do termina
de contentores de Sines.

Por fim, seréo apresentadas as conclusdes, onde se respondera a questéo central e
onde serdo formuladas algumas recomendagdes com vista ao desenvolvimento e
aprofundamento de estudos sobre esta temética.

O presente estudo limitar-se-a a analise do transporte contentorizado na perspetiva
maritima, com enfoque na atividade portuaria e a sua projecdo para terra e nas cadeias de
abastecimento onde se integra. N& engloba 0 modo aéreo, apesar da sua integracdo nas
cadeias de abastecimento e elevado valor das cargas transportadas, 3 uma vez que “a caixa’
ndo € transportada por este modo, ou sgja 0 contentor maritimo ndo é transportével por
avido, o que em nosso entender impede 0 seu tratamento no ambito do presente estudo.

- Objetivosda I nvestigacéo

Objetivo geral

O objetivo geral da pesquisa é identificar e caracterizar o transporte contentorizado
de mercadorias na atualidade.

Obj etivos especificos

S0 objetivos especificos da investigacdo identificar quem sdo e como atuam os
atores do transporte contentorizado, conhecer os instrumentos a disposicéo das AP para
modelarem as cadeias de abastecimento, identificar os fatores que influenciam os diversos
interessados na escolha do porto e identificar o papel do terminal de contentores do porto
de Sines nas cadeias de abastecimento da sua regido de influéncia.

- Questdo Central, Questdes Derivadas e Hipoteses

Decorrente do tema e enquadrada pela exposicao que precede, a investigagdo passa

pela resposta a seguinte questdo central (QC):

3 Apesar de representar cerca de 35% do valor total das cargas transportadas, representa apenas 10% do
volume.
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Como se car acteriza o transporte contentorizado de mer cadorias?

Da questéo central acima descrita, foram deduzidas as seguintes questdes derivadas
(QD):

QD 1 — Quem sdo os atores do transporte contentorizado e qual o seu modo de

atuacao?

QD 2 — Quais os instrumentos disponiveis para as AP modelarem as cadeias de

abastecimento?

QD 3 - Quais os fatores determinantes na escolha do porto?

QD 4 — Qual o papel do terminal de contentores do porto de Sines nas cadeias de

abastecimento da sua regido de influéncia?

Para responder a estas questdes derivadas, foram colocadas as seguintes hipéteses:

Hipotese 1: Os atores do transporte contentorizado, s80 0s portos, as companhias de

navegacao, 0s agentes logisticos, 0s operadores de terminais, e 0s transportadores

gue se ligam em rede e atuam a escala global.

Hipdtese 2: As AP dispdem de véarios instrumentos para influenciarem as cadeias de

abastecimento nas suas diversas ligagoes.

HipGtese 3. Os fatores determinantes na escolha do porto sdo 0s custos e o

desempenho — fiabilidade e rapidez - da cadeia de abastecimento, vista no seu todo.

Hipotese 4: O terminal de contentores tem um papel fundamental para tornar o

porto de Sines uma porta atlantica muito relevante para a Europa

- Metodologia, percurso einstrumentos.

A metodologia a seguida é a estabelecida na NEP n° DE 218, de 15 de setembro de
2011, que determina a adocédo do procedimento metodol 6gico de investigagdo proposto por
Raymond Quivy e Luc Van Campenhoudt na obra Manual de Investigacdo em Ciéncias
Sociais (IESM, 2011 p. 5).

O percurso metodoldgico iniciouse com a identificaco e caracterizagdo genérica
do tema a investigar, a formulagdo da pergunta de partida e a exploragdo do tema, através
de leituras sobre a matéria e entrevistas exploratérias a entidades de reconhecida
competéncia sobre este assunto.

Nesta fase foi recolhida informacdo relativa a operagdo portuaria, logistica e
transportes e realizadas entrevistas a responsaveis do setor dos portos.

A esta fase do processo seguiu-se a definicao da abordagem a efetuar, a construcéo

do modelo de andlise e a formulacdo das hipéteses a verificar, através da andlise da
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informacdo documental recolhida, complementada com os elementos obtidos através de
entrevistas, e a sua preparacdo tendo em vista a validagéo das hipoteses formuladas.
Finalmente, foram extraidas as conclusdes da investigagéo, englobando uma breve
retrospetiva do procedimento seguido, com a apresentacéo sistematizada da informagéo e
do conhecimento obtido sobre o tema proposto, terminando-se com agumas

recomendagdes, com vista a desenvolvimento de investigagdo nesta érea.
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1 Osatores do transporte contentorizado e modo de atuacao

a. Osatores

Os portos mundiais vém sendo confrontados com um crescente movimento de
transporte contentorizado.

No porto e no hinterland associado, o transporte de contentores envolve muitos
atores, publicos e privados, que vao das companhias de navegacdo aos operadores dos
terminais (nos portos e no interior), passando pelos transportadores, agentes de navegacéo,
transit&rios e empresas de servicos logisticos. Dos atores publicos relevam as AP, as
autoridades fiscais e aduaneiras, as sanitérias, de policia e de gestéo das infraestruturas.

A miriade de entidades envolvidas apela a uma enorme coordenacdo, sem a qual as
cadeias de transporte no hinterland ndo serdo eficazes nem, seguramente, eficientes.

Apesar da necessidade de cooperacéo ser reconhecida por todos, existem diversos
problemas neste ambito que afetam a eficiéncia e a eficacia da cadeia de transportes
(Pondman, 2011). Este autor identifica como principais atores do transporte no hinterland,
o Carregador, a Empresa de Servicos Logisticos, o Operador Intermodal, o Operador de
Terminal, o Transporte Ferrovidrio, o Transporte Fluvia (barcaca), o Transporte
Rodoviario, o Porto / AP.

Observemos seguidamente as caracteristicas de cada um destes atores:

- Carregador

O transporte de um contentor tem inicio nos carregadores (exportadores ou
importadores) que necessitam de fazer chegar uma carga a um determinado destinatério. O
servigo de transporte € geralmente contratado externamente, dada a especializacdo dos
negocios. O carregador coloca os seus requisitos geralmente em fungdo do tipo de bens a
transportar e do prazo de entrega no destino (Pondman, 2011). Segundo o Conselho
Portugués de Carregadores, “Art. 5° [...] 3. Entende-se por Carregador todo aquele que
exporta ou importa qualquer tipo de mercadoria de acordo com as regras do comércio
internacional, utilizando para o efeito qualquer meio de transporte - maritimo, terrestre ou
aéreo.” (CPC, 2012).

- Empresa de Servigos Logisticos

A empresa logistica controla e monitoriza a cadeia de transporte desde a origem até
a0 destino. O servico pode sr efetuado por diferentes tipos de empresas que muitas vezes
operam na cadeia de transporte. Geralmente concorrem no mercado do transporte de

hinterland as companhias de navegacdo, empresas de transporte de mercadorias e, mais

CMG AN Anténio |nécio Gongalves Covita IESM — CPOG 2011/12 8



O Transporte Contentorizado

_ﬂ“i‘.ﬂ_-’:

recentemente, os proprios terminais. Basicamente a empresa de servigos logisticos oferece

possibilidades de transporte ao carregador (Pondman, 2011).

- Operador Intermodal

O operador intermodal (Ol) oferece o servico de transporte entre terminais, que
pode ser utilizado pelas empresas de servicos logisticos. Podemos distinguir dois tipos de
operadores intermodais - o ferrovi&rio e a barcaca - sendo que o primeiro opera segundo
uma logica de movimentos programados (horario) e o segundo de modo mais flexivel.
Geralmente os operadores contratam os meios de transporte, dado que a maioria ndo possui
0s equipamentos (Pondman, 2011).

- Operador de Terminal

O operador de terminal (OT) trata do transbordo transhipment) dos contentores
entre modos de transporte, relacionando-se com os Ol, empresas logisticas e servigos
aduaneiros (Pondman, 2011).

- Transportador

O transportador detém os meios fisicos de transporte, ou seja 0s equipamentos que
coloca a disposicéo dos Ol (Pondman, 2011).

- Transporte Rodovi&rio

Trata-se do transporte por camido, de ou para um terminal, efetuando o servico de
porta a porta (Pondman, 2011).

- OsPortos/ AP

De acordo com Stopford (1997, cit. por Fynes, 2008, p. 30) “ 0 porto éuma érea
onde 0s navios atracam para carregar e descarregar mercadorias — geralmente com
aguas profundas e protegido, como sejam as baias, estuérios e a foz dosrios’. * Em regra
compreendem varios terminais, adaptados para movimentar os diferentes tipos de carga.

S80 ainda identificados por outros autores as Companhias de Navegagédo, 0s
Agentes de Navegacao e Transitarios.

- Companhias de Navegagao (Shipping Lines)

O trangporte maritimo de mercadorias € o responsavel pela facilidade de transacéo
dos bens produzidos mundialmente, dada a capacidade de carga crescente dos navios, que
se traduz em custos muito baixos com outros modos de transporte (Dias, 2005). Segundo

este autor, “(...) o termo shipping € francamente abrangente (...) permite que o shipping

* Traduzido do inglés pelo autor.
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'seja tratado como uma industria, de significado mais amplo e, objetivamente, associavel

ao conceito de transporte maritimo.” (Dias, 2005, p. 449). °

- Agentes de Navegacdo e Transitarios

De acordo com o Glossario Maritimo-Comercial da Sociedade de Geografia de
Lisboa (SGL), “Transitario, Agente Transitario ou Forwarding Agent é a pessoa singular
ou coletiva que promove, coordena e se responsabiliza pela expedicdo, transporte por
gualquer via ou vias, e entrega no destino das mercadorias.” (SGL, 2003, p. 166).
Segundo Dias, “o transitario tem no agente de navegacdo um congénere legal para o
transporte maritimo” (Dias, 2005, p. 209).

b. Como atuam os principais intervenientes no transporte contentorizado.

Importa agora compreender como cada um dos intervenientes no transporte de
contentores desempenha os seus papéis na cadeia de transporte, em particular do transporte
dentro do hinterland, dado que este representa uma parte muito significativa do custo total,
sendo que por vezes excede o custo do transporte maritimo de longa distancia. E também
agui que se verificam os estrangulamentos dos fluxos da cadeia de transporte porta a porta,
de gque sdo exemplos 0 congestionamento das estradas, incapacidade das infraestruturas
ferrovidrias e gestéo de barcacas nos terminais dos portos, pelo que surgem dificuldades
em coordenar todos os intervenientes por forma a que, da sua cooperagdo, se obtenha um
transporte eficaz, eficiente e ambientalmente sustentavel.

Com efeito, os diversos estudos realizados (e.g., Podman, 2011; Fynes et al., 2008;
De Langen et a., 2008) identificam varias razbes para as falhas de coordenacdo e de
cooperacao.

Todos os atores estdo concentrados nos custos, mas valorizam também outros
fatores nd monet&rios, como sgjam adequabilidade, frequéncia, horérios, confianca,
pontualidade e vulnerabilidade aos congestionamentos. No entanto, pesam estes fatores de
modo diferente.

De Langen identificou quatro tipos de notivos que afetam a cooperacao entre 0s
diversos atores:

- Didtribuicdo desigual de custos e beneficios. Se um ator investe (e.g. em

tecnologia) e sdo 0s outros que vém a beneficiar desse investimento torna-se

dificil a coordenacdo. Podem ser criados mecanismos de redistribuicédo, que em

® «“Seamship line: A steamship (ocean carrier) service running on a particular international route.
Examples: NSCSA (National Shipping Company of Saudi Arabia), American President Lines (APL), Maersk
Sealand, Evergreen, etc.” (AAPA, 2012)
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teoria sdo fiavel's, mas que na pratica apresentam elevados custos de transacéo e
podem falhar;

- Faltade recursos ou de vontade parainvestir. As pequenas empresas envolvidas
nas cadeias, em regra, tém maiores dificuldades de financiar os investimentos e
em disponibilizar instrumentos de gestéo;

- Consideragdes estratégicas. As empresas podem mostrar relutancia em investir,
porgue isso pode induzir beneficios para os concorrentes diretos. Este aspeto é
muito relevante quando estamos em presengca de um mercado muito
competitivo, onde as empresas usam precos predatorios e promocdes
arrasadoras para eliminar ou minar a concorréncia.

- Pode existir relutancia para investir no processo de melhoria da coordenacéo
através da cooperacdo por forca da expectativa de que esse processo € dificil,
consumidor de recursos e de resultados incertos. (De Langen et al., 2008).

A falta de transparéncia prevalece neste mercado, permitindo que alguns atores
facam reverter para s 0s beneficios obtidos pelos ganhos de eficiéncia da cadeia de
transporte. Dai que, embora individualmente os atores otimizem 0S Seus pProcessos,
poderdo ndo resultar em efetiva otimizagdo de toda a cadeia (Pondman, 2011)

O estudo de De Langen e Van Der Horst detalha os diferentes problemas de
coordenacao por cada um dos meios do transporte contentorizado e os atores envolvidos.

(1) Coordenacéo do transporte maritimo - transporte fluvial

Sendo parcialmente explicavelis pela inexisténcia de contractos entre os
operadores de barcagas e de terminais, existem os problemas de permanéncia das barcacas
por tempo excessivo no porto, devido ao pequeno nimero de contentores transportado para
cadaterminal e ao incumprimento da previsdo de largada do porto.

A mehor coordenacdo entre operadores, que tem a ver nomeadamente com o
terceiro problema, a troca de cargas, resultaria em menos movimentos e menores tempos
de permanéncia no porto.

Acresce ainda que a prioridade é dada aos navios, que tém tempos de permanéncia
nos portos muito apertados e cujo incumprimento por parte do terminal acarreta

consequéncias muito nefastas para o porto face a concorréncia.
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Tabela 1: Problemas de coordenacdo no transporte fluvial

Problema de Coordenacio Actores Envolvidos

Longa permanéncia de barcagas no porto devide a | Operador de barcagas, Operador de Termunal de

demasiadas operagdes de pequenas cargas. Contentores, transitario.

Planeamento insuficiente para os cais e ferminais, em | Operador de barcacas, Operador de Terminal de

relacdo aos movimentos de navios e barcacas. Contentores.

Escassa troca de cargas Operador de barcacas, fransitario.

Fonte: Adaptado de De Langen et al., 2008

A escassa permuta de cargas, contribui para o problema identificado em primeiro
lugar, uma vez que permitiria operar com embarcagOes de maior capacidade, aumentar a
frequéncia do servico e reduzir o nimero de escalas no porto. A razdo de fata de
cooperacdo reside na cultura de independéncia que existe entre as empresas.
(2) Coordenacéo do transporte maritimo - transporte ferroviario
Ao contrério do que acontece com as barcagas, as companhias ferroviarias tém

contractos com as empresas gestoras da infraestrutura ferroviéria.

Tabela 2: Problemas de coordenacio no transporte ferroviario de contentores

Problema de Coordenacio Actores Envolvidos

Congestionamento na carga nos terminais; alargamento | Operador de terminal de contentores, operador ferroviario
das plataformas de estacionamento. do porto, operador ferroviario no hinterland, companhia

ferroviania, gestor da infra-estrutura.

Subutilizacdo de linhas devido a falta de planeamento Companhia ferroviaria e gestor da infra-estrutura.

Atrasos frequentes por falta de planeamento do terminal | Operador de terminal de contentores, operador ferroviario
ferroviario. do porto, operador ferroviario no hinteriand, companhia

ferroviaria. gestor da infra-estrutura.

Pouca froca de tracgdo Companhia ferroviaria

Pouca troca de cargas Operador ferrovidrio, transitario

Fonte: Adaptado de De Langen et al., 2008

A atribuicdo de canais® resulta em problemas de coordenacdo porque é feita numa
base anual, 0 que a torna demasiado rigida ndo estando ainhada com a procura e
flexibilidade do mercado, podendo uma atribuicdo mais flexivel tornar-se mais adequada.
Por outro lado, também existem problemas de coordenagdo nos terminais ferroviérios dos
portos. Os operadores dos terminais estabelecem um planeamento diério com a atribuicdo
de janelas de tempo para cada comboio no terminal. Contudo devido a fata de relactes
contratuais entre os operadores ferroviarios de terminal e as companhias ferroviérias, o

planeamento € pouco exigente no sentido de maximizar a eficiéncia da cadeia.

® Canal ou canal-horério, conceito ferroviario que abrange a dimens&o tempo (de utilizagdo durante um
periodo contratado) e espago dainfraestrutura.
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A permuta de locomotivas traria um aumento da eficiéncia, uma vez gque a sua
utilizac8o seria mais intensa. A coordenagdo é particularmente importante nos ultimos
quilometros, onde os movimentos de pequenas disténcias fazem perder tempo as
locomotivas. No entanto, razdes estratégicas das companhias ferroviérias impedem a troca
de tragéo.

A cooperacdo natroca de cargas seria geradora de economias de escala e melhoria
das taxas de utilizag&o dos equipamentos.

(3) Coordenacéo do transporte maritimo - transporte rodoviario

A interface com transporte rodoviério € o mais ssimples. Embora conte com elevado

numero de empresas, existe um bom nivel de coordenacéo.

Tabela 3: Problemas de coordenacio no transporte rodoviario

Problema de Coordenagdo Actores Envolvidos

Congestionamento de veiculos na chegada e partida nos | Operador de terminal de contentores, transportador.

terminais.

Congestionamento do trafego nas areas porfuarias. Transportador e gestor da infra-estrutura rodoviaria.

Falta de informacdo dos motoristas que conduz a falhas | Operador de terminal de contentores, transportador,

no processo de carga no terminal. transitario.

Pouca froca de cargas e de capacidade dos canudes Transportador, transitario.

Fonte: Adaptado de De Langen et al., 2008

O maior problema é o congestionamento nas chegadas e partidas nos terminais de
contentores causados pelos horérios de trabalho de transportadores e armazéns. Este
problema é agravado pela crescente operacdo de navios de grande capacidade (rega-
container vessels). Também as estradas em redor das zonas portuérias, sofrem o impacto
do tréfego de veiculos pesados com origem ou destino no porto.

A fata de troca de informacdo entre o operador de terminal de contentores, a
transportadora e o transitario, produzem ineficientes entregas e recolhas nos terminais.

Por fim, a permuta de cargas e de capacidade oferecida poderia aumentar a
utilizagdo dos camides.

(4) Falhasde coordenacdo comuns

A tabela 4 apresenta os problemas de coordenacdo transversais aos diferentes
modos de transporte no hinterland. A inadequada troca de informagdo entre companhia de
navegacao, operador de terminal de contentores, transitario, transportadores (rodoviério,
ferroviario ou barcaga). Com frequéncia fata informac&o sobre o destino do contentor, do
destinatério e da situacdo alfandegéria da carga. Esta fata fazse especiamente sentir na

exportacdo; no que diz respeito as importacGes em regra ainformacdo consta do manifesto
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de carga do navio. Ao invés, as empresas de transporte com frequéncia dispdem de

informag&o insuficiente sobre os contentores a exportar prejudicando assim o planeamerto

do operador do terminal de contentores e da companhia de navegagéo.

Tabela 4: Problemas gerais nas cadeias do Amterland

Problema de Coordenagdo Actores Envolvidos
A falta de froca de informacdo induz um planeamento Companhia de navegacdo, operador de terminal de
inadequado. contentores, transitario, transportadores (rodoviario,

ferroviario ou barcaga)

Investimentos nos terminais do Ainferiand. Transitario, operadores ferroviarios e de barcacas.
A introducio de novos servigos exige um volume Companhia de navegacdo, transitario, expedidor.

minimo; contudo as partes envolvidas ndo se
comprometem com novos servicos de outros

transportadores.

Falta de planeamento no transporte e armazenagem dos | Companhia de navegacio, operador de terminal de
contentores vazios. confentores, transitario, fransportadores (rodoviario,

ferroviario ou barcaga)

As inspeccdes fisicas e administrativas das avtoridades Transportadores (rodovidrio, ferrovidrio ou barcaga),

provocam atrasos. transitario.
Falta de planeamento para as operacdes de inspecgio Autoridades aduaneiras, sanitanias e outras.
entre as autoridades. provoca atrasos. Transitario, alfindega, expedidor.

Informacio insuficiente sobre despacho alfandegario.

Fonte: Adaptado de De Langen et al, 2008

Um segundo problema de coordenagéo é a falta de empenho dos transportadores em
garantir determinados volumes minimos de carga para o desenvolvimento de novos
servicos no hinterland. Seja por oportunismo ou desconfianca dos beneficios que os
concorrentes podem obter, carregadores, transitarios e companhias de navegagcdo mostram
pouca vontade de se comprometerem com novos Servicos.

Um outro problema de coordenacdo é o movimento de contentores vazios, que
poderia ser reduzido. Estima-se que 40% dos contentores movimentados no hinterland
estejam vazios. Estes movimentos ndo produtivos tém custos el evados.

Por fim, existem problemas de coordenacdo entre as empresas de transporte e as
alfandegas, servigos de controlo sanitério e alimentar.

Como vimos atrés, os problemas de coordenacdo surgem devido ao desequilibrio
entre custos e beneficios da propria coordenacéo, falta de vontade para investir, motivos
estratégicos dos atores e aversdo ao risco. Os portos e 0 seu sistema de transportes no
hinterland sO poderdo atrair e lidar com mais contentores se a rede de transportes for

eficiente.
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Segundo varios autores (Pondman, 2011; De Langen et al., 2008) identificam-se
quatro tipos de medidas para resolver os problemas de coordenagdo dos transportes no
hinterland de um porto: a introducéo ou a alteracdo de incentivos, a criagdo de aliancas
entre empresas, alteracéo organizacional e a criacdo de agbes coletivas.

Os incentivos podem ser usados para alinhar interesses das empresas dentro de uma
cadeia ce trangporte, tendo em vista a internalizagcéo dos efeitos que a decisdo de uma
empresa pode provocar nas outras (externalidades). Os incentivos podem assumir diversas
formas. sistema de bénus e penalidades, diferenciacdo de precos (e.g. por operactes fora
ou dentro das horas de ponta) e recompensas ndo monetarias, como sgja uma janela de
tempo fixa para carga e descarga.

As aiangas entre empresas resultam em fortes compromissos, sendo especialmente
adaptadas as situacfes em que sgja necessario investimento. As aliancas assumem diversas
formas de cooperagao, que podem ser do tipo vertical - entre compradores e fornecedores -
ou horizontal, entre empresas que concorrem entre si.

A ateracdo do ambito da organizacdo opera-se com a verticalizagcdo da cadeia. Na
prética, estd presente nos investimentos que, por exemplo a Maersk esta a realizar na
congtituicdo de uma rede de terminais no hinterland da Alemanha e na alianca com o
maior transportador ferroviério de mercadorias da América, a BNSF Railway nos Estados
Unidos (MAERSK, 2012).

Por fim, o mecanismo da agdo coletiva, especialmente relevante quando os
investimentos produzem beneficios coletivos em vez de individuais. Este mecanismo pode
ser introduzido por entidades publicas, privadas ou associagfes industriais.

No estudo levado a cabo por De Langen e Van Der Horst, foram identificadas 74
medidas dos tipos enunciados, tomadas pelos diversos atores do transporte de hinterland
do porto de Roterddo. Apesar da limitagdo do estudo, dado que abrange apenas aquele
porto, 0s autores creem que 0s portos europeus de semelhante dimensdo podem registar
problemas de coordenag&o similares nos seus hinterlands.

Entre portos assiste-se a varias iniciativas de cooperacdo regionais, mas de que
também existem experiéncias globais. Esta neste Ultimo caso, 0 acordo existente entre os
portos de Antuérpia e de Durban, que inovaram ao aplicar o conceito Green Lane, que se
traduz na isencdo de inspegdo por parte das autoridades, de determinadas mercadorias

(Pondman, 2011). Este conceito tem vindo a ser adotado por outros portos em todas as
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'regi 0es do Globo, permitindo maior rapidez no manuseamento dos contentores, apoiando-

se em tecnologias de informac&o e comunicacdo (TIC).

Sines estabeleceu em 2010, um acordo com o porto brasileiro de Santos nas éreas
de estudo e implementacdo de novas linhas regulares maritimas, acfes comerciais e
promocionais conjuntas, operacbes e seguranca portudria, tecnologias e fluidez de
procedimentos e aspetos de seguranca fisica e ambiental (RM, 2010).

Brooks (2010), identificou 21 casos de cooperacéo envolvendo 70 portos em todo o
mundo.

A cooperacdo entre portos é igualmente tema da Politica Portuéria Europeia, que a
aponta como um fator de melhoria do desempenho sustentavel dos portos (CE, 2007).

“ A cooperacdo entre portos, sobretudo proximos, € extremamente valiosa, pois
pode conduzir, entre outros efeitos, a especializacdo em tipos de carga ou de navio e a
organizagdo e congregacao (pooling) de meios e equipamento de transporte do e para o
interior. Em muitos casos, conduzra seguramente a um aumento da producéo” (CE, 2007,
p. 8).

As TIC sdo reconhecidas pela Comissdo Europeia como um fator decisivo para
minorar os problemas de coordenacdo e promover a cooperacao entre todos os atores. “A
Comissdo tenciona publicar em 2009 um documento de orientacdo politica sobre a
iniciativa “ e-maritime”, diretamente relacionada com as iniciativas “ e-ffreight” e “e-
Customs’ (alfandegas €eletrénicas, em curso) e que beneficiara plenamente das modernas
tecnologias da informacéo e das comunicactes (TIC)” (CE, 2007, p. 8).

Outras formas de cooperacdo, sdo programas como o INWAPO (Upgrading of
Inland Waterway and Sea Ports), cofinanciado pela Unido Europeia, cujo principal
objetivo € proporcionar aos portos envolvidos terminais trimodais, que de forma adequada
contribuam para a mudanca de cargas para 0 modo de transporte fluvial. O projeto tinha,
em marco de 2012, o envolvimento de 5 paises e 13 entidades (PLATINA, 2012; CEP,
2012).

Ainda na Unido Europeia, integrado na Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-
T), sob a égide do programa “Marco Polo” que visa aterar o distribuicdo do transporte de
mercadorias do modo rodovi&rio para outros, nomeadamente maritimo, desenvolve-se o
projeto das Autoestradas do Mar, cujo objetivo € promover e facilitar a transferéncia de

cargas da estrada para 0 modo maritimo, melhorando as acessibilidades na Europa com
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redes de transporte associadas e integradas na cadeia logistica (SratM oS, 2011; CE, 2011),
minorando 0s impactos negativos, nomeadamente ambientais, do transporte rodoviario.

Neste contexto foram estabelecidos quatro corredores:

- Mar Badltico (ligando os estados do Baltico com os estados membros do cento e
oeste da Europa);

- Europaocidental (ligando Portugal e Espanha ao Mar do Norte e da Irlanda;

- Sudeste Europeu (ligando o Mar Adridtico ao Mar Jonico e ao Mediterraneo
Oriental, incluindo Chipre;

- Sudoeste Europeu (Mediterréneo ocidental, ligando Espanha, Francga, Itdia e
incluindo Malta, ligando com a autoestrada do sudese Europeu e com ligacoes
ao Mar Negro.

Outra forma de limitar os problemas de coordenacdo e falta de cooperacéo € a
desenvolvida pelo porto de Roterddo, através do European Gateway Services no Europe
Container Terminals (ECT), que consiste na oferta dos ®rvicos em rede para além do
porto, envolvendo os diversos meios de transporte, portos e terminais.

A figura 1 ilustra de forma como o porto de Roterdéo é o centro de uma rede, que
estende pelo hinterland a sua esfera de agdo, a0 mesmo tempo que adensa a nalha de
transportes aternativos ao rodovidrio.

Realizadas as grandes fusdes, as companhias de navegagdo tendem a cooperar ao
mesmo tempo que também alargam a sua intervencdo de modo a controlarem toda a cadeia
de abastecimento, através da sua verticalizacdo ou estabelecendo aliangas com outras
empresas.

As grandes transportadoras maritimas de contentores detém terminais ou

estabel ecem acordos especificos com os operadores de terminal (Notteboom, 2011).
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Figuran® 1: Rede de servicos do ECT
Desde o fina de 2011 que o transporte maritimo mostra duas tendéncias nas

grandes linhas da Asia para a Europa e para a América do Norte: diminuico da capacidade
oferecida e aumento dos precos. Entre dezembro e marco, o prego por TEU cresceu 99%,
nas linhas da Asia — Europa (Alphaliner, 2012). O aumento de pregos visa repor as perdas
gue muitos operadores j& vinham acumulando desde meados de 2011 em especial devido a
subida dos precos do combustivel (Alphaliner, 2012).

c. Sinteseconclusiva

No porto e no hinterland associado, o transporte de contentores envolve atores
publicos e privados - companhias de navegacdo, carregadores, operadores dos terminais
(nos portos e no interior), transportadores, agentes de navegacao, transitérios e empresas de
servicos logisticos. Dos atores publicos relevam as AP, as autoridades fiscais e aduaneiras,
as sanitérias, de policia e de gestéo das infraestruturas.

A independéncia das diferentes organizacfes leva a que a cooperacdo ndo sgja
facilmente estabelecida, sendo necessario um esfor¢co de coordenagdo, sem o qua as
cadeias de transporte no hinterland ndo serdo eficazes e eficientes.

Apesar da necessidade de cooperacdo ser reconhecida por todos, existem diversos

problemas neste ambito, que afetam a eficiéncia e a eficacia da cadeia de transportes.
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No entanto, € possivel identificar a existéncia de varias formas de cooperacéo que
envolvem os diversos tipos de entidades, o que demonstra o entendimento de todos os
intervenientes, que a eficiéncia e sustentabilidade do transporte so é possivel atuando de
forma coordenada, utilizando a intermodalidade de transporte ’ e a extensdo de servicos
gue vao muito parala da érea do porto, de que sdo exemplos o ECT em Roterd&o e o porto
de Antuérpia, paradigmas de atuacdo em rede dos atores do transporte contentorizado.

Identificados os atores do transporte contentorizado e 0 modo como atuam, fica
demonstrada a hipotese “Os atores do transporte contentorizado, sdo 0s portos, as
companhias de navegacdo, os agentes logisticos, os operadores de terminais e 0s
transportadores que se ligam em rede e atuam a escala global” subjacente a questéo

derivada “Quem sdo os atores do transporte contentorizado e qual 0 seu modo de
atuagcao?’.

" Hoje fala-se em transporte sincromodal. No fundo é o mesmo que o intermodal, dando no entanto maior
énfase a questdo da coordenagdo, que maximize o aproveitamento da capacidade de transporte, de que resulte
menor impacto ambiental (Pondman, 2011; Simons, 2011)
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2. A influéncia da autoridade portuaria nas cadeias de abastecimento

a. OsportoseasAutoridadesportuérias

“0 desenvelvimento futuro de setor tera de assentar num conjunto de linhas mestras:

Mellioramento do desempenlio energético (...);

Promaogio de fontes de energia (...) sustentaveis {...);

Odmizagioe do funcionamente das cadeias logisticas multimodais, (...);

Udilizacdo mais eficiente do sistema e da infraesnutura de transportes, (.. Mogistica avancada e medidas ao

nivel do mercado, designadamente a criagio de mm genwine mercado ferroviarie europen integrado, a

eliminagio das resmicdes a cabotagem, a remocio das barreiras ao ransporte maritime de curta distincia,
i : x s

uma pelitica de precos sem distorgées, erc.’ (CE, 2011, p.7)

A contentorizagdo, a intermodalidade e a globalizacdo das cadeias de
abastecimento, transformaram os portos em centros integrados de transporte, logistica e
informac&o, revolucionando a operacdo portuéria tradicional. Os portos deixaram de ser
um fim e passaram a ser um meio, funcionando como centros de servico e distribuicéo.

O porto transformouse numa plataforma ao oferecer servigos que sdo procurados
pel os agentes econdmicos (Dias, 2005).

O rapido crescimento das trocas comerciais provocou mudangas significativas nos
portos. O transporte de contentores, como sendo um segmento do sistema de transportes,
integrouse na cadeia de abastecimento.

O movimento de contentores na Europa devera crescer de 48.1 milhdes de TEU em
2011 para 78.1 milhdes de TEU em 2020. No mesmo periodo, estima-se que a capacidade
dos terminais portuérios cresga 72%, de 74 milhdes TEU em 2010 para 128 milhdes em
2020 ( Dynamar, 2010).

A répida mudanga do ambiente evolvente dos portos, nos contextos econdmico,
social, tecnologico e ingtitucional, colocou uma série desafios as AP, levando-as a redefinir
0s seus objetivos e 0 seu papel. A semelhanca de outras organizagdes, enfrentam questoes
globais e paralhes dar resposta desenvolvem estratégias igualmente globais.

Para alcancarem 0s seus objetivos, sdo confrontadas com a escolha de quais as
atividades que deverdo desenvolver e quais as que devem contratar, sendo assim a questéo
fundamental saber qual o &mbito estratégico das atividades.

Um potencial papel da AP serd atter como um gestor de cluster,® uma vez que se
encontra na posi¢cao adequada para resolver os problemas de coordenacéo que referimos no

primeiro capitulo. Este sera um papel que vai para la da fungdo landlord, podendo passar

8 Aglomerado de organizaces ou atividades conexas (Longman, 1987).
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por, entre outros temas, pelo de facilitador do acesso ao hinterland, ou investindo em

marketing ou formag&o.

A envolvente logistica tem levado as AP a adaptarem se de forma répida e flexivel,
adquirindo competéncias essenciais no desenvolvimento de estruturas de rede. Os
contractos de concessdo revelamse um importante neio de governacdo dos portos, dado
gue mantém agum controlo da organizacdo e da estrutura da oferta dos servicos
portuarios, ab mesmo tempo que fomentam a utilizagcdo 6tima de recursos por parte dos
concessi onarios.

Uma tendéncia, j& com muitas experiéncias consumadas em todo o mundo, é de
portos do tipo landlord (Van Der Lugt et al., 2007), havendo uma evolucéo para o conceito
de porto como empresa de desenvolvimento (Pondman, 2011, p. 27), segundo o qual as AP
sdo facilitadoras das atividades portuarias. Estas tendéncias traduzemse em atitudes e
visdes cada vez mais comerciais por parte das AP.

Uma segunda tendéncia € a concorréncia relativamente ao hinterland, dado que os
portos deixaram de concorrer individualmente, passando a fazer parte de uma cadeia que é
avaliada pelo desempenho global. Dai o interesse das AP em investirem também na
melhoria da cadeia no interior.

A funcdo landlord, a mais comum da AP é consubstanciada pelo aluguer do espaco
portuério, fonte priméria de rendimento a que se juntam as taxas portuarias, embora
algumas AP estgfam a desenvolver atividades que vao para la deste papel, como vimos
acima.

Uma andlise a60 portos mostra a existéncia de dois objectivos comuns das AP
(Van Der Lugt et a., 2007), promover o desenvolvimento sustentavel do porto e ser uma
organizacdo eficiente capaz de gerar rendimentos suficientes para cobrir os custos, fazendo
investimentos e distribuindo resultados. Estes objectivos comuns s&o distintos, por um ser
da esfera do porto, enquanto cluster, e o outro se situar no nivel empresarial.

Esta distingdo enquadra a andise do ambito estratégico das AP. Objetivos
estratégicos estdo relacionados com a criacdo de valor, na medida que asseguram a
sobrevivéncia da organizacdo, geram lucros e crescimento. As AP precisam portanto, de
criar valor em dois niveis diferentes. ao nivel do porto e anivel da AP.

As AP podem adotar diferentes estratégias de desenvolvimento de atividades para

além de landlord. Podemos dividir as potenciais atividades estratégicas em trés grupos.
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O primeiro grupo é “relacionada com o porto” ou “nédo relacionada com o porto”.
Se a atividade ndo esta relacionada com o porto significa que ndo interfere ou afeta o
desempenho do porto.

O segundo grupo é congtituido pela distingdo entre “atividades principais’ e
“atividades de apoio”.

O tercelro grupo € entre “dentro da zona portuaria’ ou “extensdo para O
hinterland”. As AP poderéo escolher até onde querem exercer as suas atividades.

Interessa observar que a razéo que leva as AP a desenvolver atividades que néo
afetam o desempenho do porto € a relacdo que existe com o0 objetivo da AP de serem
organizagoes eficientes e eficazes, geradoras de rendimentos, para cobrir os custos, fazer
investimentos e distribuir resultados aos acionistas. A reforma dos portos que oS
transformou em empresas, publicas ou privadas, obriga a que existam resultados
financeiros.

Da aplicagdo da teoria da Visdo Baseada em Recursos (VBR), resultam outras
explicacbes para que as AP desenvolvam atividades fora da érea portuaria.

A primeira € que as AP investiram, ao longo do tempo, em ativos e competéncias
gue contribuem para o desempenho do porto e necessitam recuperar aqueles investimentos
com os rendimentos provenientes das concessoes e taxas portudrias. Ao venderem as suas
competéncias noutros mercados obtém dois beneficios. podem gerar rendimentos
adicionais do investimento realizado e podem desenvolver maior potencia de
investimento, de que, entre outros, € exemplo a PSA International que opera 29 terminais
de contentores em 17 paises, incluindo Portugal, através do Termina XXI do Porto de
Sines.

A segunda € a de que as AP tém uma necessidade crescente de desenvolver novas
capacidades e recursos para enfrentarem os desafios que se |he colocam, tipicos do
ambiente altamente competitivo em que atuam. A investigacdo sobre a relacdo entre o
desempenho e a internacionalizaco mostra que existe um efeito positivo sobre estas
variaveis, sobretudo através da aprendizagem e do desenvolvimento de competéncias,
traduzindo-se em vantagens competitivas.

No seguimento da entrega das atividades comerciais dos portos a diferentes
entidades privadas surgiu a necessidade de coordenagéo no sentido de incrementar a
eficiéncia do porto. Dada a complexidade das relacfes que se estabelecem, a coordenacéo

serd melhor exercida por uma AP que estgja situada num outro patamar hierarquico. Para
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tal, as AP devem abandonar as atividades comerciais e dedicaremse ao desempenho da
coordenacgdo (Van Der Lugt et al., 2007).

Os mecanismos de coordenacdo devem ser gustados aos tipos de
interdependéncias. Dois tipos podem ser identificados. dependéncias de recursos e
dependéncias de transacdo. Dependéncias de recursos sdo aguelas em que “cada parceiro
fornece um contributo discreto para o todo e cada um € apoiado pelo todo” (Gulati e
Singh, 1998, citado por Van Der Lugt et a., 2007). Neste tipo, as organizagdes juntam
recursos para atingir um determinado objetivo estratégico, os beneficios advém da
combinagdo de recursos e cada membro usa os recursos partilhados. As empresas de um
cluster ou em rede demonstram dependéncias de recursos nas atividades de apoio.

A combinagdo de recursos necessita de uma agdo coletiva que n&o nasce de forma
espontanea, e que precisa de ser coordenada por uma entidade que esteja numa posiGao
hierarquica favorédvel. As AP estdo na posicdo certa para criarem plataformas facilitadoras
da acdo coletiva ou para efetuarem investimentos conjuntos em acdes coletivas.

Quando as atividades dependem em simulténeo umas das outras, ou sgja, em que as
empresas estdo ligadas por vérias interdependéncias e 0 seu negdcio é atingir um resultado
integrado, com parametros definidos e dentro de uma determinada janela de tempo,
falamos de dependéncias de transacdo ou dependéncia reciproca, ocorrendo quando as
empresas se juntam para trocar a sua producdo ao mesmo tempo. Cada uma tera de
permanentemente antecipar a producdo dos outros e comunicar a sua aos restantes.
Tornamse assim necessarios mecanismos de coordenacd como sgjam o planeamento
conjunto, sistemas de controlo reciprocos, incentivos e penalidades, estabel ecendo-se uma
rede que deve ser contratualizada de forma que a um 6rgéo central caiba a monitorizacéo e
detencdo poderes de decisdo, mantendo-se a independéncia das empresas.

Nas atividades principais de um porto e das cadeias logisticas, como sgjam 0s
movimentos num terminal, o transporte, a carga e descarga e 0 armazenamento,
verificamos que cada servico depende de outro.

Dada a dependéncia mitua e os custos de coordenacdo supervenientes, as
atividades de transporte e logisticas requerem a existéncia de uma entidade de controlo. As
AP, que visam a eficiéncia e eficacia do transporte e das cadeias logisticas, seréo os atores
privilegiados para o estabel ecimento de mecanismos de coordenagéo.

As AP devem envolver-se no hinterland porgue ndo concorrem como entidades

isoladas mas sim como uma parte das cadeias de transporte e logisticas (Notteboom, 2007)
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e porqgue os utilizadores de um porto estdo cada vez mais interessados no desempenho de

toda a cadela. Sendo as AP responsaveis pelo desempenho do porto, ndo podem
negligenciar o hinterland que |he estad associado. Acles sobre o sistema de transportes
contribuem para o desempenho do porto sendo do interesse da AP. Por outro lado os
rendimentos do porto (as taxas portuarias), estédo dependentes do seu desempenho, que por
sua vez esta dependente do sistera de transportes.

Também no hinterland existem custos de coordenagdo entre o0s varios
intervenientes, sendo exatamente a regido que encerra maiores problemas de coordenacéo,
conforme exposto no capitulo anterior. Por este motivo 0 investimento das AP em
minimizar estes custos ndo se deve limitar a introduzir mecanismos de controlo apenas no
interior do porto.

Com base no estudo de Bat W Wiegmans e Erik Louw, ‘Changing port—city
relations at Amsterdam: A new phase at the interface?, Pondman (2011), vé a AP como
uma empresa de desenvolvimento, dispondo de limitados instrumentos para dirigir o
desenvolvimento. Indica trés funcbes da AP. a forma do porto, a funcdo porto e a
regulamentacdo do porto.

A forma do porto respeita a disposicdo espacial dos terminais, vias de acesso,
equipamentos e infraestruturas intermodais. Para 0 mercado traduz-se numa localizagéo e
No espaco que € colocado ao seu dispor.

A funcdo porto é relativa as atividades principais das empresas e da AP e das suas
interdependéncias.

A funcdo regulamentagcdo do porto, releva para o facto de que sendo a AP uma
organizacdo de desenvolvimento do porto, usa os regulamentos para dirigir as atividades
das empresas. Esta funcdo tem a ver com todas as atividades e passa por regulamentar
aspetos ambientais, de organizacéo e distribuicdo do espaco, transportes, laborais e de
seguranca.

b. Asadministracdes portuarias e as atividades logisticas

(1) Edtratégiasdasempresas multinacionais

A evolucdo dos ultimos anos vai no sentido de as empresas centrarem a sua atencéo
na gestdo da cadeia de abastecimento, na medida em que perceberam que ndo se trata
apenas de reduzir custos, mas de obtencdo de vantagens competitivas (Van Der Lugt, et al.,
2005).
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As cadeias de abastecimento evoluiram devido as permanentes alteracOes de
requisitos colocadas pelos clientes em precos, qualidade, velocidade, fiabilidade e
assisténcia. As ateragdes importantes sdo a crescente integracéo da producéo e da logistica
dentro das cadeias de abastecimento, a externdizacdo e a formagdo de redes de
abastecimento, a producdo adaptada ao cliente e ao pais junto do mercado (ostponed
manufacturing)® e a alteragdo daindustria de produgdo em massa para producgo flexivel.

A tendéncia é de divisdo do trabaho entre empresas, apesar de algumas
multinacionais manterem estruturas hierarquicas com integracdo vertical.

A divisdo de tarefas nas cadeias de abastecimento globais conduz a necessidade de
coordenacdo entre as empresas. Por isso as redes de cadeias de abastecimento surgem com
a coordenacao entre as diferentes empresas envolvidas ra producao, logistica e transporte.

(2) A evolucédo dos conceitos logisticos na Europa

O desenvolvimento das cadeias de abastecimento conduziu a evolugcdo dos
conceitos logisticos das multinacionais que atuam na Europa.

No primeiro estadio da internacionalizac&o, os produtos eram entregues diretamente
a cada um dos diferentes mercados. Existiam centros de distribuicdo naciona ou
importadores nacionais com locais de armazenagem, porque paises diferentes eram
considerados mercados diferentes, com diferentes preferéncias de consumo, normas e
regulamentos proprios. O transporte também era descentralizado.

Com o advento da focalizac&o na eficiéncia logistica e a integragdo Europeia, surge
o conceito de “Distribuicdo Europela Central”. Este conceito € caracterizado pela
existéncia de uma Unica localizacgo de armazenagem onde podem ser realizadas atividades
logisticas de valor acrescentado. Este centro serve todos os mercados europeus. A entrega
€ efetuada diretamente do centro de distribuicdo ou através de centros regionais. O
transporte intercontinental, maioritariamente em contentor por via maritima, € centralizado
no centro de distribuicdo (Van Der Lugt, et al., 2005).

A combinacdo da focalizagdo na eficiéncia logistica com a expansdo do mercado,
dirigida pelos clientes, conduz a coordenagdo centralizada, mas ndo necessariamente a
distribuicgo centralizada e, nalguns casos a criagcdo de plataformas logisticas. Segundo a
European Association of Freight Villages EUROPLATFORMS, plataforma logistica “é
uma area delimitada, dentro da qual todas as atividades relacionadas com o transporte,

® O postponement é um processo de valor acrescentado, realizado do lado da logistica de saida, num
conjunto de produtos finais, maximizando a parte comum partilhada por todos, adiando ou retardando a sua
reconfiguracao final na cadeia logistica, mas tdo préximo quanto possivel do cliente/consumidor final (Dias,
2005, p. 168).
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mltogistica e distribuicdo de bens, nacionais e internacionais, transitam, levadas a cabo por
varios operadores. E gerida por uma entidade Unica, publica ou privada, e esta equipada
com todas as facilidades que permitam a execucdo das operacdes acima mencionadas”
9(Leal et al., 2009).

As plataformas logisticas surgem em situagbes onde existe um ambiente de
negoécios dindamico e com instalacdes produtivas e cadeias de abastecimento flexiveis.
Conceitos como producdo postponed, Vendor Managed Inventory (VMI), combinados com
conceitos de transporte, tais como entrega direta, cross-docking e merge in transit sdo
aplicados em redes de vérias infraestruturas logisticas, com &reas de servico multinacionais
ou regionais dirigidas e controladas a partir de uma localizacdo virtual apoiada por
sofisticados sistemas de informagao.

(3) Escolha da localizacdo

Iremos em seguida analisar que papel pode desempenhar o porto a luz dos
conceitos logisticos enunciados antes.

Um porto € um n6 de uma rede de transportes. De um lado existem redes maritimas
e do outro lado redes do hinterland, e entre estes esta o porto como local de transhipment
e armazenagem. Numa visao abrangente, os portos podem ser definidos como uma érea de
terra com acesso a0 mar e a0 hinterland, que se tem tornado num centro logistico e
industrial, desempenhando um importante papel nas redes industriais e logisticas globais.
Segundo o Glossario Maritimo-Comercial, é ‘um lugar numa costa, (...) para abrigo e
ancoradouro de barcos (...) deve dispor de instalacfes adequadas para (...) carregar e
descarregar mercadorias, efetuar manutencdo dos navios e outros servi¢cos’ (SGL, 2003).

Um porto € geramente uma localizacdo para atividades logisticas de valor
acrescentado. Na maioria dos portos, as atividades logisticas geram mais emprego do que
as atividades dos terminais. Por isso, a relevancia econdmica de um porto € muito
determinada pelo sucesso em atrair outras atividades econdmicas. As atividades logisticas
s80, na maioria dos portos, aquelas que maior crescimento permitem. Contudo, para atrair
atividades logisticas, os portos precisam de estabelecer um ambiente favoravel aos
negoécios. A maioria dos portos estd a investir neste objetivo.

Os portos podem disponibilizar espaco para a instalacdo de armazéns e outras
infraestruturas e servicos relacionados com alogistica. A questéo é saber em que medida a

zona portudria pode ser uma localizagéo atrativa para o estabelecimento de atividades

19 Tradugso do autor.
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logisticas de valor acrescentado e em como as atrair. Os portos ndo sdo meramente reativos
as mudancas das cadeias de abastecimento mas desenvolvem acfes para melhorar a
aratividade para atividades logisticas. Um exemplo de iniciativas é a criagdo de zonas
logisticas e zonas francas nas areas portuarias.

O potencial papel de um porto para desempenhar atividades logisticas de valor
acrescentado esta dependente do conceito logistico de distribuicdo em presenca.

Se o0 conceito for o de entrega direta ou descentralizada, existem poucas
possibilidades de atrair e desenvolver atividades logisticas de valor acrescentado. Até
podem atrair centros de distribuicdo, mas uma vez que serdo de ambito nacional sera
apenas usado o transporte rodoviario, esbatendo as vantagens do porto em termos de
transporte ferroviério, maritimo ou fluvial, pelo que geralmente aguelas infraestruturas ndo
ficam situadas nas areas portuérias.

Quando o conceito é o de centros de distribuicdo os portos tornam-se locais de
possivel instalagdo. E o que demonstra a atratividade do porto de Roterddo que tem um
elevado nimero de centros de distribuicdo da Europa. As condicdes gue os atrairam foram:

- Disponibilidade de espago e localizagéo central relativamente aos mercados;

- Setor dos transportes e logistica liberalizado;

- Boasligagbes ao hinterland;

- Ma&o-de-obra qualificada e especializada em logistica;

- Claramoldura lega e regulamentar;

- Climade negdcios atrativo (servicos aduaneiros, TIC, servicos de apoio)

Outros portos tem desenvolvido condicdes de atratividade para infraestruturas de
distribuicéo central, como é o caso de Antuérpia e de Barcelona.

No conceito que resulta da combinacdo da focalizacgo na logistica com a expanséo
do mercado guiada pelos clientes, ndo h& centralizacdo fisica da distribuicdo nem
atividades logisticas, mas a gestdo e o controlo sdo centralizados. O porto enfrenta o risco
de perder a sua funcéo logistica multinacional. Os portos tém oportunidade de atrair as
novas infraestruturas logistico-produtivas integradas de producdo, mas apenas de ambito
regional. A regido servida por essas infraestruturas € determinada pela eficiéncia e eficacia
do sistema de transportes, uma vez que o lead time'! é mais importante do que a distancia.

No entanto, os portos enfrentam a concorréncia de outros portos da regido e de

11 «“Designa-se por lead time o tempo que decorre desde o processamento de uma encomenda e o
completamento da feitura do produto ou produtos dessa encomenda até ao seu recebimento por parte do
cliente ou a sua colocagdo em prateleira para venda.” (Dias, 2005, p. 141)
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#"ﬁltocaliza(;()es no interior. Em comparacdo com os fatores de atratividade dos centros de
distribuicdo, as caracteristicas que devem juntar para atrair infraestruturas logisticas
integradas e flexivels sdo:

- Mao-de-obra qualificada e com conhecimento atualizado em logistica;

- Um mercado de infraestruturas logisticas funcional;

- Um aargado conjunto de fornecedores aptos a prestar servicos especializados

gue aumente ainda mais a flexibilidade.

C. Sintese conclusiva

A envolvente logistica tem levado as AP a adaptarem se de forma répida e flexivel,
adquirindo competéncias essenciais no desenvolvimento de estruturas de rede.

Os contractos de concessdo revelamse um importante meio de governacdo dos
portos. Com eles, as AP mantém algum controlo da organizagdo e da estrutura da oferta
dos servicos portuarios, a0 mesmo tempo que fomentam a utilizacdo 6tima de recursos
pel os concessionarios.

No seguimento da entrega das atividades comerciais dos portos a diferentes
entidades privadas, surgiu a necessidade da sua coordenacdo no sentido de incrementar a
eficiéncia do porto. Dada a complexidade das relagdes que se estabelecem, a coordenacéo
serd melhor exercida por uma AP que estgja Situada num outro patamar hierérquico,
devendo abandonar as atividades comerciais e dedicar-se a coordenagao.

Surge assim a necessidade de mecanismos de coordenagdo, como sgam O
planeamento conjunto, os sistemas de controlo reciprocos, 0s incentivos e penalidades,
estabel ecendo-se uma rede que deve ser contratualizada de forma que, a um érgéo central,
— a AP — calba a monitorizacdo e detencdo poderes de decisdo, mantendo-se a
independéncia das empresas.

A AP através da regulamentacdo dos aspetos ambientais, de organizacdo e
distribuicdo do espaco, dos transportes, laborais e de seguranga, influencia a atividade das
empresas e desta forma a cadeia de abastecimento.

Deigua modo, a criagdo de infraestruturas do tipo plataforma ou zonas logisticas e
de um ambiente favordvel as atividades logisticas de valor acrescentado influencia as
cadeias de abastecimento. Neste aspeto os portos tém a concorréncia de outras regides,
consoante 0s conceitos logisticos que estejam a ser aplicados pelas empresas.

Identificados varios instrumentos utilizados pelas AP capazes de afetar as cadeias

logisticas, fica demonstrada a hip6tese “As AP dispdem de varios instrumentos para
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influenciarem as cadeias de abastecimento nas suas diversas ligagcOes’ subjacente a questéo

derivada “Quais os instrumentos disponiveis para as autoridades portuarias modelarem as

cadeias de abastecimento?”’.
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3. A escolha do porto ) o
O porto passou a ser um elo da cadeia logistica e deve

dispor de condi¢des para desempenhar bem a sua atividade
de plataforma que interliga diferentes modos de transporte.”

Felicio, 2009

Em economia de mercado, onde se insere o transporte contentorizado e tendo
subjacente a questdo sobre os fatores de escolha, € essencia determinar quem faz a
escolha, ou sgja, quem € ou quem s3o os clientes de um porto.

E o cliente que, ao escolher produtos, seleciona uma, de entre vérias possivels,
cadeia de valor, ou sga, a que mais lhe convém. Tal opcdo afeta todos elos, nodos e
interfaces da cadeia de valor (Dias, 2005).

Mas afinal, quem sdo os clientes de um porto? Os clientes podem ser companhias
de navegacdo, carregadores, transitérios, operadores logisticos ou agentes de navegacdo
(Céaldeirinha, 2011).

a. A integracdo dosterminais nas cadeias de abastecimento

Sendo os terminais de contentores uma ligagdo de uma cadeia logistica, existe a
necessidade de se acancar um nivel maior de integracdo dentro da sua cadeia de
abastecimento, geradora de melhor desempenho do conjunto.

A constatacdo de que a integragdo conduz a melhorias significativas em termos de
reducdo de custos, qualidade de entrega e menor tempo, associada a natureza estratégica,
confere-lhe uma excecional importancia na cadeia de abastecimento (Panayides et al.,
2008).

Concorrem para a integracdo, entre outras, as tecnologias facilitadoras (e.g.
sistemas computorizados de producdo, sistemas de informacdo integrados e troca
eletrénica de dados) e préticas de integracao.

Relativamente as préticas de integracdo, sdo aguelas que fortalecem as ligacbes
entre as organizacOes da cadeia de abastecimento. Podem abranger aspetos voltados para a
satisfacdo dos clientes e fornecedores acrescentando valor as respetivas operacoes
(Panayides et al., 2008).

S80 quatro os fatores significativos relacionados com a integracdo do porto nas
cadeias de abastecimento. O primeiro respeita a medida da existéncia de sistemas de
informagdo e comunicagdo, facilitadores da integracdo com os parceiros da cadeia de
abastecimento; o segundo, em que medida o terminal providencia servicos logisticos de

valor acrescentado; o terceiro, que trata do integracdo fisica dos sistemas multimodais e da
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sua eficacia; por fim, em que medida o terminal estd empenhado nas préticas de integracéo

relevantes para o desempenho cabal de um papel na cadeia de abastecimento.

No seu papel atual, como membros das cadeias de abastecimento, 0s portos séo
considerados uma parte do cluster de organizacdes no qual estdo envolvidos diversos
operadores logisticos e de transporte que tém por designio fina levar valor aos
consumidores finais. Este papel evidencia a importancia da integracdo dos portos, em
particular dos terminais de contentores, nas cadeias de abastecimento (Panayides et a.,
2008).

A importancia dada ao assunto tem sido a motivacéo para investigacdo de diversos
autores. Segundo Panayides (Panayides e a., 2008, p. 2), tem havido aguns estudos
reconhecendo o importante papel dos portos e dos terminais de contentores no contexto das
cadeias de abastecimento. No entanto, segundo o0 mesmo autor, falta encontrar
instrumentos de medida para avaliar o nivel de integracdo. Partindo deste ponto, Panayides

(2008, p. 2) define o conceito de “Integracdo do Terminal na Cadeia de Abastecimento”*?,

como “ a medida em que o terminal estabelece sistemas e processos e aceita fungbes
relevantes para se tornar uma parte integrante da cadeia de abastecimento por oposi¢cao a
ser um nodo isolado que fornece operacdes basicas navio-terra”.

Pelo que ficou expendido, podemos concluir que o porto e o terminal de
contentores sGo uma parte da cadeia de abastecimento, na qual desempenham um papel
relevante.

b. Fatoresdeescolha

Diversos fatores sdo identificados na literatura como influenciadores das tomadas
de decisdo dos diversos intervenientes no transporte maritimo, em especia das companhias
de navegacao e dos carregadores.

Os fatores apontados sdo, em primeiro lugar a infraestrutura portudria, seguida das
acessibilidades por mar e por terra, a posicdo geografica em relacdo aos hinterlands
(proximo e distante), as linhas de navegacdo, a eficiéncia portuéria, as ligagdes, a
fiabilidade, a capacidade, frequéncia e custos de transporte para o interior, custos e
qualidade dos servicos de apoio (e.g. pilotos, reboque, aféndega), taxas portuarias, a
disponibilidade, qualidade e custo de atividades logisticas de vaor acrescentado
(Notteboom, 2011).

12 Terminal supply chain integration (TESCI). Traduggo do autor.
CMG AN Anténio |nécio Gongalves Covita IESM — CPOG 2011/12 31



O Transporte Contentorizado

A evolucdo dos conceitos logisticos que abordamos no capitulo anterior, vieram
alterar os fatores que até entdo determinavam a escolha de um porto. Fatores como sejam
as caracteristicas fisicas do porto, as infraestruturas, a localizagéo geogréfica, a eficiéncia,
a gqualidade dos servicos e precos praticados, a disponibilidade de servicos logisticos, a
reputacd0 e as ligaghes terrestres deixaram de ter a exclusividade de influéncia
(Caldeirinha, 2011).

Sendo a cadeia logistica “puxada” pelo cliente, que mostra uma maior apeténcia por
produtos personalizados, entregues no menor tempo, de forma fidvel e a precos adequados,
€ sobre 0 desempenho de toda a cadeia que se centra a avaliagdo e ndo so sobre o porto.

Os portos passaram a ser um dos elos das cadeias, abandonando o papel de ponto de
carga e descarga, sendo que é sobre o resultado fina de toda a cadeia que séo feitas
escolhas. N&o se entenda no entanto que os portos deixaram de desempenhar um papel
essencial, que mantém, mas agora mais exigente dada a concorréncia e o esforgo de
coordenacdo que |hes é colocado.

Importa agora centrar a analise sobre a questdo da competitividade dos portos e em
particular dos terminais de contentores, verificando como os clientes valorizam os fatores
de competitividade.

O estudo dos portos do nordeste asidtico™®, incluidos nos 20 mundiais com maior
numero de contentores movimentados, elege sete fatores de competitividade (Yeo, et a.,
2011). O inquérito a diversos especialistas que influenciam as tomadas de decisdo aquando
da escolha do porto e outros grupos de interessados foi tratado por recurso a métodos
|6gicos capazes de lidar com aincerteza, permitindo assim a quantificacdo das respostas.

Os sete fatores foram o resultado de filtragem de 38 iniciais que foram submetidos
aum painel de especialistas e pessoas ligadas as atividades do transporte e da logistica.

Os fatores considerados foram:

- Disponibilidade, no sentido de haver um cais a chegada do navio o que esta4

relacionado com o congestionamento do porto;

- Adequabilidade, que inclui profundidade das aproximagOes e no cais,

sofisticacdo da informacéo portuaria e a estabilidade laboral;

- Custos logisticos, englobando os custos de transporte para o interior, as taxas

portudrias e pausas da operacdo no termina. Quanto mais baixos forem os

custos maior sera a competitividade;

13 Hong Kong, Busan, Shanghai, Kaohsuing, Shenzhen, Yantian, Qindao e Tokyo. Dados do
Containerisation International Yearbook (2004).
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- Centro regional, que inclui aspetos geogréficos como acessibilidade ao porto e
afastamento das principais vias. Ter uma boa localizagdo é considerado tornar o
porto mais competitivo;

- Ligages, que inclui distancias em terra e aos maiores carregadores e uma rede
eficiente de transportes no interior. Quanto melhor séo as ligacbes, maior o grau
de competitividade.

No ambito presente importa relevar os fatores que constituiram a base de andlise
bem como a constatagdo de que as decisdes de escolha do porto sdo ainda muito baseadas
em percegoes.

Na Europa, cuja densarede de portos e terminais, movimentou em 2007 90 milhdes
TEU, a competitividade entre os portos esta cada vez mais centrada em terra OECD,
2009).

Os terminais de contentores estéo cada vez mais a assumir 0 seu papel nas cadeias
de abastecimento, assistindo-se a uma crescente verticalizagcdo do mercado, onde o foco
est& na cadeia de abastecimento, com o0 melhor servigo ao cliente ao menor custo.

Assim, 0s portos europeus competem ndo individualmente mas como ligagcdes das
cadeias de abastecimento globais. A cadeia de aastecimento tornou-se 0 aspeto relevante
da andlise da competitividade dos portos, o que implica que estgja mais dependente da
coordenagdo externa e controlada por atores externos. A escolha do porto é mais uma
funcdo de custos de rede. Os critérios de selecdo dos portos estdo relacionados com toda a
rede. Os portos que estdo a ser escolhidos sdo aqueles que contribuem para minimizar os
custos totais dos transportes (maritimo e para o interior) e portuarios.

c. Sinteseconclusiva

E o cliente que ao escolher produtos, seleciona uma cadeia de valor, de entre vérias
possivels, ou sgja, a que mais lhe convém.

Os portos passaram a ser um dos elos das cadeias, abandonando o papel de ponto de
carga e descarga, sendo que é sobre o resultado final de toda a cadeia que séo feitas
escolhas.

Como €elos das cadeias de abastecimento, os portos s8o0 uma parte do cluster de
organizagdes no qual estdo envolvidos diversos atores que tém por designio final levar
valor aos consumidores finais. Este papel evidencia aimportancia da integracdo dos portos,

em particular dos terminais de contentores, nas cadeias de abastecimento.
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A integracdo conduz a melhorias significativas em termos de reducdo de custos,
gualidade de entrega e menor tempo, o que lhe confere uma exceciona importancia nas
cadeias de abastecimento. Ela € conseguida, em grande parte, pela utilizacdo de
tecnologias facilitadoras, tais como sistemas computorizados de producdo, sistemas de
informag&o integrados e troca el etroni ca de dados.

Sdo fatores de competitividade dos portos a disponibilidade, a adequabilidade, os
custos logisticos, a centralidade regional e as ligagdes. No entanto, o foco esta ha cadeia de
abastecimento, com 0 melhor servico ao cliente a0 menor custo. Os portos europeus
competem ndo individualmente mas como ligagOes das cadeias de abastecimento globais.
A cadeia de abastecimento tornouse 0 aspeto relevante da andlise da competitividade dos
portos, sendo a escolha do porto cada vez mais uma fungéo de custos de toda a rede.

Verificada a integracdo dos portos nas cadeias de abastecimento, cujo desempenho
global é o fator determinante na escolha dos portos, fica demonstrada a hipétese “Os
fatores determinantes na escolha do porto sdo os custos e 0 desempenho — fiabilidade e
rapidez - da cadeia de abastecimento, vista no seu todo” subjacente a questdo derivada

“Quais os fatores determinantes na escolha do porto?’.
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4. O Porto de Sines

A visdo e a missdo do Porto de Sines encontram-se formuladas da sequinte forma:

Missao

“Assequrar o exercicio das competéncias e atribuices de planeamento, modernizacio, promocao e regulacdo do Porto de Sines,
visando a racionalizacdo e optimizacdo do aproveitamento dos seus recursos e a eficiéncia econdmica e operacional, no respeito
pelos requisitos de sequranca e ambientais, proporcionando satisfacdo aos clientes e valor acrescentado no mercado ibérico
& europel.”

Visao

Ser um porto mais eficiente & competitivo que, tirando partido das suas infra-estruturas portuarias e das suas caracteristicas
fisicas e geograficas, se consolida como um activo estratégico nacional com relevo no contexto portudrio europeu e mundial.

Fonte: APS, 2011b

“A dindmica da politica de transportes, global e europeia, e a posi¢do
geoestratégica de Portugal justificam e exigem uma visdo ambiciosa para 0 setor
mar itimo-portuério que assente no reforco da centralidade euroatlantica dePortugal, no
forte aumento da competitividade do sistema portuario nacional e do transporte maritimo,
bem como na disponibilizacdo, ao setor produtivo nacional, de cadeias de transporte
competitivas e sustentaveis’ . (Vitorino, sd)

a. Antecedentes

Através da “Politica Maritimo-Portu&ria Rumo ao Seculo XXI: livro branco”
estabel eceurse uma reforma profunda do setor portuério, prevendo-se a transformacédo de
Sines num grande porto da fachada Ocidental Atlantica, colocando Portugal nas grandes
rotas do transporte maritimo de contentores, e um fator de atratividade do investimento
estrangeiro (MEPAT, 1997).

Para esta transformac&o contribuiria decisivamente o Terminal XXI, uma vez que
permitiria o desenvol vimento:

- Do trafego de contentores, sobretudo transhipment;

- Do hinterland, que por sua vez permitiria a fixacdo de novos investimentos.

- Daregido deinsercéo (Alentgo);

- De uma porta de entrada/saida de mercadorias com destino/origem ao resto da

Europa e nomeadamente a Espanha.

O Terminal XX veio a ser atribuido por concessdo de servigo publico, por 30 anos,

a PSA — Sines Container Terminal, SA., detida pela PSA International, operador de

terminais de contentores em diversos paises.
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O projeto que veio a estar subjacente ao contrato de concesséo € de tipo Build
Operate and Transfer (BOT), pelo que o integra as componentes de construcao, operacao,
e transferéncia dos ativos para o concedente no final do contrato. Paralelamente, o
concedente tem a seu cargo o desenvolvimento dos acessos rodo- ferroviarios, bem como a
construcdo de um molhe de protecéo que atingira no final, a 1350 metros. A fase final dos
investimentos originara uma capacidade de movimentacdo de contentores de 1 320 000
TEU anuais (TC, 2010).

O modelo de desenvolvimento do Terminal XXI assenta em trés vetores:

- Servir o mercado portugués com escalas diretas, colocando os carregadores
nacionais em pé de igualdade com 0s seus concorrentes estrangeiros,
principalmente carregadores espanhdis;

- Viahbilizar as escalas diretas de navios mée oferecendo servicos de transbordo
de contentores para portos vizinhos ou distantes

- Atrair projetos geradores de carga para a Zona Industrial e Logistica de Sines
(ZILS), tirando partido da competitividade portuaria e contribuindo para
viabilizar uma maior oferta de servicos maritimos (d'Almeida, 2011).

b. Competitividade

(1) Fatoresdecompetitividade

O porto de Sines e 0 terminal de contentores permitem receber os maiores navios
em operacdo e estdo preparados para receber a futura geracgo “Triple-E”,** apresentando
um movimento crescente de contentores desde o inicio da exploragdo, conforme se pode

ver natabean® 5.

Tabelan® 5— Movimento contentores'®

Europe container port throughput 2001/2010 - Table 5

Port areas 010 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

TBEF%: TEU maJ TEU) TEU) mBJ TEU TEU TBeJ TBaJ TEU
All below areas 18,943| 27,472 29,702| 22,204| 286,161 29,152 42,427 42.142| 49,197 41,882 45,488
Growth 7195 3% 895 895 1295 895 89: 1395 2% -15%5 o995
Baliic/Scandinavia 6684 927 74 1.019 1,116 1,265 1,317 1.441 1,507 1,444 1.859
Growth &7 -7 525 526 102 1224 595 o2 525 —425 71525
UkiBre 1.555 5,969 6,115 6.082 6.637 6,462 6,738 7.511 7,400 6,585 7,169
Growth 28% &2 296 -7%2& 9% -3% 42 172 -72c -T0%: o2
MNorth West Burope 16,442| 20,576 22,614| 25,103| 28,389 321.,284| 24.,250]| 39.040| 40,057 322,6800] 26,384
Growth 83%: % 10%5 1795 1395 17%5 g9 7425 3% -16%5 895
South West Burope 276 o] (o] o 19 51 122 150 233 253 276
Growth 1005 ot o=t o 1005 16895 13925 2324 55%4 a2t a2

TEU*1,000

Fonte: Dynamar
A expansdo do cais e da érea de estacionamento de contentores € um sinal que a

empresa concessionaria aposta no crescimento.

14 Assim designados pelo conceito que estd na base da sua construcdo: economia de escala, eficiéncia
energética e ambientalmente melhorado (econony, efficient, environment). Comprimento 400 m, boca 59 m
e calado de 14.5 m e uma capacidade de carga de 18 000 TEU.

15 |t should be noted that South West Europe is represented by just one port in this study -Sines, which started

operations only in 2004. (Dynamar B.V., 2010)
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Também as previsdes da Dynamar (2010) apontam para um crescimento, fazendo
notar, no entanto, que Serdo nNecessarios NOVOS Servicos para juntar a exclusividade atual da

MSC?®, para preencher a capacidade da infraestrutura prevista atingir em 2015.

Tabelan® 6: Previsdo movimentos (TEU)

SouthWest Burope 20101 2011 2012 2013] 2014 2015 2018 2017 2018 2019 2020
Capacity 100% 0.500, 1.000, 1.000] 1.000f 1.0001 18600 16000 16800 1.600( 1.600] 1600
Throughput 278 291 307 324 342 361 81 402 424 447 472
Cocoupancy 55% 29% % 329%) 4% 23% 24% 25% 27% 28% 30%

Capacity TEU*1 million - Throughput TEU*1,000 Fonte: Dynamar

De acordo com o IPTM, os dados finais de 2010 e 2011, sdo superiores, sendo de
realcar que a previsdo para 2019 foi praticamente atingida em 2011, com 445 mil TEU
(IPTM, 2012).

Segundo a Dynamar (2010, p. 19), Sines estd a projetar capacidade excedentéria, de
acordo com as previsdes efetuadas e considerando uma ocupacgo de 75% da méaxima.*’

No seu documento “Port Competition And Hinterland Connections’ a OCDE
afirma gue “os portos de Lisboa e Snes estdo a tentar expandir o seu negécio através do
desempenho de um papel modesto no transhipment, ao mesmo tempo que se voltam para o
mercado da regido de Madrid através da ferrovia e o desenvolvimento de portos secos’
(OECD, 2009, p 40).

A afirmacdo reporta-se a dados de 2007, em que os trés portos considerados,
Lishoa, Leix0es e Sines totalizam 1 138 000 TEU. Em 2011 o total foi 1 355 830 TEU
movimentados. O porto de Lisboa € classificado como “Gateway” e Sines como “Gateway
port also handling substantial transhipment flows’. Note-se que em 2007 a diferenca,
favorével ao porto de Lisboa, era de 400 000 TEU, sendo em 2011 de 100 000, o que
constitui um indicador de mudanga. De facto, o porto de Lisboa “(...) apresenta muito boas
condicbes de acessibilidade maritima e de abrigo, “(...) experimentou um mais
pronunciado declinio devido a profunda transformacéo da geoeconomia de Portugal e a
“saida” delinhas de contentores para o porto de Snes.” (SaeR/ACL, 2009, p. 197)

Da parte das portas de entrada (portos gateway) existe interesse de penetrar para
interior no sentido de aumentar as cargas e com isso ganhar massa critica que levem as
companhias de navegacdo a escalar 0os seus terminais. Por outro lado existe interesse

reciproco do interior em diversificar os seus portos, com o objetivo de ndo se tornarem

18 O que j& acontece como veremos adiante.
17 E geralmente aceite que a partir dos 75% da capaci dade méxima ocorrem problemas de congestionamento.
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4
reféns de um porto, ja que multiplas ligacdes oferecem mais opcdes e maior flexibilidade

para carregadores e servigos logisticos.

O desempenho de cada um dos corredores em termos de capacidade das
infraestruturas, do preco e qualidade dos transportes, e o controlo logistico sdo essenciais
no jogo concorrencia entre as varias regides de entrada.

O porto de Sines, congta do estudo jd& mencionado como gateway integrado numa
regido (de influéncia), sendo o Unico porto de aguas profundas, com ligagdo direta & Asia,
fazendo, também por esse motivo, parte da andlise da Dynamar, surgindo como Unico
porto da regido denominada por Sudoeste Europeu, 0 que € demonstrativo da importancia
estratégica para o pais pelas ligacbes oferecidas, através do Terminal XXI, aos principais
mercados de produc&o e consumo (Dynamar, 2010; APS, 2011a).

Tal facto é plenamente justificado, ja que o porto de Sines tem presentes todos 0s
fatores tradicionais de competitividade que foram apresentados nos capitul os anteriores.

Em primeiro lugar a infraestrutura portuaria, que no caso de Sines é um dos raros
portos aptos a receber 0s maiores navios de transporte de contertores. As acessibilidades,
por mar e por terra, constituem outro fator que Sines tem a seu favor, em especial 0 acesso
por mar, pela rapidez com que se sai e entra no porto. Relativamente a posicéo geografica
em relacdo aos hinterlands (proximo e distante) Sines esta préximo de seu hinterland de
curta distancia (a regido de Lisboa), e tem como natural hinteland afastado a regido de
Madrid (Figura2; APS, 2012).

Localizago = Hinterland

Lo b e

O Porte de Siner hoe bcoslredc no Sudossts de Burcps: @ 35 mihss newticar & Jul &
Libas. No SUINVETG SRL Sindpad absl mecbesl intemesclense b -Osrte & Moite-
Tl A wes lecebrecis sdrabiges sisda iy sues cerecteristices fiveas, permeber
padiiend-le sarmm o gracde parte Pl e Gchids Thars-kilaris

LstAude §F §F

Lomgitude 0OF 33

Hinterlnid

0 Pato de Sines tem como hindssisnd diveto tods & sone sul @ cenbo S Portugal.
#icando = 130 Em de Lisbom, E25 Wre da Cvors: LDD ke de Daje & & 162 Km de Fero.

v Buritmilard slaegoda, o Peto e S e oo e de farrsa e oarmpsitive

e Exbremsdurs Expanholes @ scbre fodo o corredor abs Madrid

Figuran®2: O hinterland de Sines
O nlmero de servicos regulares de linha de navegacdo tem vindo crescer®, (APS,

2012) o que Ihe confere movimento atrativo, seja para feeders, carregadores ou para 0s

18 A 6 de fevereiro de 2012, teve inicio o “California Express’, um novo servico regular que liga o Porto de
Sines diretamente & costa Oeste da América do Norte, através do Canal do Panamé.

O Porto de Sines recebeu o primeiro navio do novo servico direto que liga Sines a Costa Este da América do
Sul, tocando os portos do Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, Buenos Aires, Rio Grande, Navegantes e
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servigos de linha da Asia com 0s megacarriers, ou seja, uma massa critica suficiente

(incluindo a garantia de carga de retorno) que rendibilize as escalas que pretendem [os
navios de grande capacidade] realizar, (Dias, 2005, p. 460).

Outros fatores sao a eficiéncia portuaria, as ligacoes, a fiabilidade, a capacidade,
frequéncia e custos de transporte para o interior, custos e qualidade dos servicos de apoio
(e.g. pilotos, reboque, afandega), taxas portuérias,'® a disponibilidade, qualidade e custo
de atividades logisticas de vaor acrescentado.

Também no que diz respeito a aplicacdo das TIC, Sines foi pioneiro na aplicacéo da
Janela Unica Portudria, sistema que desmaterializou o complicado processo de
autorizacbes de varias entidades sobre as operacbes dos navios no porto. Todos 0s
processos administrativos relativos ao despacho de navios e mercadorias passaram a ser
feitos através de um unico canal eletrénico. Com a introducéo da JUP eliminaramse as
deslocacOes dos agentes as vérias entidades as redundancias, em suma simplificaram-se os
processos, reduzindo os tempos de permanéncia no porto e consequente aumento de
competitividade.

O porto de Sines, atento as novas tendéncias da logistica e das cadeias de
abastecimento onde pretende estar integrado, elege como designio principa o
desenvolvimento de atividades logisticas de valor acrescentado, geradoras de maiores
rendimentos do que os terminais per se. A Zona de Atividades Logisticas de Sines
(ZALSINES) é, nas palavras da presidente da APS, “uma questéo de soberania nacional
porque implica a possibilidade de criar condi¢Oes para a existéncia de uma zona de valor
acrescentado através do qual se podera fazer a redistribuicdo de produtos para todo o
mundo” (Francisco, 2011).

Um outro objetivo, que surge naturalmente a medida que as quantidades de carga
movimentada crescem, € a extensdo do hinterland para a Peninsula Ibérica, objetivo
expresso pela AP e pelo operador do terminal. A tabela 7 mostra os hinterlands europeus
onde varias gateways concorrem.

As previsdes iniciais do tréfego de contentores com proveniéncia de Espanha,
(regido de Madrid e Estremadura Espanhola) apontam para 800.000 TEU. No entanto, o

reforco de atividades econdmicas com o Brasil e a China poderéo tornar aquele nimero

Itaguai. Da recente alianca entre a MSC e a CMA-CGM, resultou na inauguragéo, a 13 de abril 2012, do
novo servico “West Africa Express’.
19 Sines pratica um tarifério do tipoflat rate, ou seja, a mesma tabela em qualquer hora ou dia da semana.
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maior, uma vez que muita da carga podera ter como destino Espanha, ou mesmo aém
Pirenéus (T&o, 2011).

Tabelan® 7: Gateways regionais multiporto e os hinterlands de influéncia (concorréncia)

West . Scutheen Poland

PBhine-Scheld Delta + + - +{Eut_}a"r“ + +{Arnv.:|1|'r'
Helgoland Bay + + - + + -
Spanish Med -+ -/ + Bare)
Ligurian Range x/° + X
Scine Fstuary ° - +
Black Sca West ° *f 4+

Portugese Range °

North Adriatic X/° X/° +

Gdansk Ray x/°

+ = major hamerand region for gateway regon. sucoessful inlermodal services

x =potentially mapor hinterland region for galeway region, bul success limited

- =minor hinterkand region for gatewsy region

= =potential himerland region for galeway region, imtermodal senvices planned o sianed-up recently

Fote: OECT, 2002
Sines concorre com os portos do Mediterraneo, Vaéncia e Algeciras, no hinterland

de Madrid, estando praticamente a mesma disténcia do que Algeciras e a menos do dobro
do que Vaéncia. No entanto, numa viagem da Asia para o norte da Europa sera necessario
percorrer cerca de mais 130 milhas nauticas (MN) para o porto de Vaéncia do que para
Sines ou Algeciras. Sines oferece uma navegacdo mais simples do que aqueles

concorrentes, com menos waypoints (Datal oy, 2012).

Figuran®3
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Tabelan® 8
Servigo Distancia (MN) Tempo (Dias) Waypeints (Da saida do Suez a
Roterdio)
Shanghai- Valéncia - Roterdio 10 770 345 49
Shanghat — Algeciras - Roterddo 10 634 34.00 46
Shanghai — Sines - Roterdio 10 642 3411 44

Fonte: Dataloy, 2012

Mais uma vez a questédo, como amplamente reconhecido pela literatura, salta para
terra. Para penetrar no hinterland de longa disténcia é essencial um sistema multimodal de
transportes, eficaz, eficiente e sustentavel.

Apesar dos investimentos realizados na ligagdo ferroviaria ao porto de Sines, muito
falta ainda fazer para que a ligagcéo a Espanha esteja completa, percorrendo menos 200
quildometros do que atual mente, permitindo uma exploracéo rentéavel aos operadores.

S6 uma ligacéo fidvel e de custos reduzidos atrai os carregadores e os incentiva a
mudar do modo rodoviério para a ferrovia. “O porto € muito influenciado pelas
acessibilidades terrestres e condigdes logisticas que proporciona, tanto em termos de
espaco como de organizacao para a operacao das mercadorias e cargas’ (Felicio, 2009).

A entrevistaveio confirmar que aligacéo ferroviaria direta a Espanha é considerada
essencial afetando muito negativamente a competitividade do porto de Sines e
consequentemente o terminal de contentores.

(2) Asnovasrotas

A partir de 2014 a expansdo do Canal do Panama passara a permitir o transito de
navios com capacidade para transportar até 12 000 TEU?°. Atualmente o Canal concorre no
transporte de contentores do nordeste da Asia para a costa leste dos EUA com o transporte
intermoda dos EUA (com utilizac&o da ferrovia nas grandes distancias) e com o Cana do
Suez (Felicio, 2011), reduzindo a vantagem competitiva da rota do Suez devido ao
emprego de navios de maior capacidade.

Os efeitos da expansdo do Cana do Panama tém despertado opinifes muito
diferentes, dividindo autores e consultores. “Alguns bem conhecidos consultores referem-
se ao impacto da expansdo do Canal do Panama como o fiasco de ano 2000, notando que
tera pouco ou nenhum impacto nos portos do Golfo e da costa Leste.” (Vickerman, 2012,
p. 25)?1. As opinides dividem se entre os que afirmam que em determinadas condicdes tera

grande impacto e os que, noutras condicdes, ndo havera impacto significativo.

20 Os novos Panamax, navios com 366 metros de comprimento, 49 metros de boca e calado méaximo de 15,2
metros.
21 Traduzido do inglés pelo autor.
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Segundo o Professor J. Felicio para navios de igual capacidade, a rota do cana do
Panama para a costa Leste dos EUA confere maior produtividade por navio, uma vez que
para um servico semanal via Cana do Suez séo necessarios 11 navios contra os oito para o
servico via Panama, mas a medida que a capacidade dos navios cresce a vantagem do
Canal do Panama reduz-se, conforme se pode observa na tabela n® 9.

Tabela n® 9: Produtividade por navio Asia — Costa Leste dos EUA

N® Capacidade | Oferta | Produtividade
Rota N® Navios | Semanas Roundtrips (TEU) Anual Navio
Rowndrrip Suez (77
dias) Panamax ~ 11 52 4.7 4800 248160 22560
Roundrrip Panama
(56 dias) Panamax 8 52 6.5 4800 249600 31200
Roundtrip Suez (77
dias) Novo
Panamax’ 11 52 4.7 12000 620400 56400
Roundmip Panama
(56 dias) Novo
Panamanx 8 52 6.5 12000 624000 78000
Roundtrip Suez (77
dias) 11 52 4.7 15000 775500 70500
Roundirip Suez (77
dias) 11 52 47 18000 * 930600 84600

Fonte: Autor a partir de Felicio, 2011

Ainda segundo este autor, a expansdo do Canal do Panamd e a sua influéncia no
porto de Sines tem de ser vista na medida em que aguela concorre com a rota do Suez. “ A
expansdo do canal do Panama deverd ser levada em conta quanto a influéncia que
naturalmente devera ter em estratégias alternativas para o porto de Snes, levando a
melhor compreensdo das oportunidades que se lhe colocam, bem como nas ameacas
latentes’ (Felicio, 2011).

A expansdo do Canal do Panama coloca novos desafios a rota do Suez. Em estudo
realizado por Theo Notteboom (Notteboom, 2011), sobre a rota do Cabo como aternativa
ao Canal do Suez, assumindo como variaveis a distancia, o tempo de transito e os custos e
comparando a interligagio em Algeciras ou em Nggura na Africa do Sul, obteve resultados
gue podem conduzir a busca de rotas aternativas.

Em primeiro lugar, a rota do Suez é atuamente afetada pela pirataria que assola as
costas da Somdlia, com implicacdes o preco dos seguros e outros custos adicionais.

Em segundo lugar, o Canal do Suez tem uma capacidade limitada devido ao sentido

unico, embora esta ndo sgja atuamente uma preocupacdo. No entanto 0 aumento do
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}
E‘Eréfego até ao limite da capacidade, podera levar a subida das taxas, a semelhanca do que ja
aconteceu no Canal do Panamé.??

Em terceiro lugar, a utilizacdo do Canal do Suez depende do preco do combustivel.
Pregos baixos levam a que as companhias de navegacdo ndo estegjam muito preocupadas
com a distancia ao invés dos precos atos que levam a reducdo da distancia e da
velocidade.

Em quarto lugar a geografia econémica joga a favor do Cana do Suez e espera-se
gue assim permanecera. Com efeito para o comércio entre a Europa e o Oriente, o Canal
continuaa ser arota principa (Notteboom, 2011; UNCTAD, 2011).

Tabelan® 10: Movimento de contentores nas principais rotas comerciais

Table 1.7. Estimated cargo flows on major East—West container trade routes, 1995—-2009 (TEUs)

Far East - Morth Far East - North Far East - Europe Europe - Far East Europe - Morth Norih America -
America America Amerrica Europe
1995 3 974 425 3 535 987 2 400 969 2021 712 1 678 568 1691 510
1996 3 989 883 3 648 871 2 607 106 2 206 730 1705173 1603 221
1997 4 564 690 3 454 598 2 959 388 2 323 256 2 055 017 1719 398
1998 5 386 786 2 B5T 440 3 577 468 2 097 209 2 348 393 1 662 908
1999 6108613 2922739 3 898 005 2341 763 2423198 1 502 996
2000 T 308 906 3 525 749 4 650 835 2 461 840 2 694 908 1 707 050
2001 7 428 887 3 396 470 4 707 700 2 465 431 2577 M2 1 553 558
2002 8 353 789 3 369 647 5104 887 2 638 843 2633 842 1 431 648
2003 8 997 873 3 607 982 6 869 337 3 7632 237 3 028 691 1635 703
2004 10 579 566 4 086 148 8 166 652 4 301 884 3 525 417 1 883 402
2005 11 893 872 4 479117 9326 103 4 417 349 3719 518 1 986 296
2006 13 164 051 4 708 322 11 214 582 4 457 183 3735139 2053 710
2007 13 540 168 5 300 220 12982 677 4 969 433 3510123 2414 288
2008 12 896 623 6 375417 13 311 677 5 234 850 3393 751 2618 246
2009 10 621 00O 6 116 697 11 361 971 5458 530 2738 054 2 046 653
Source: Based on Global Insight Database as published in the “International Maritime transport in Latin America and the

Caribbean in 2009 and projections for 2010". Bulletin FAL, Issue No. 288 — Number 8/2010, ECLAC.

Fonte: UNCTAD, Review Of Maritime Transport 2011, p. 23

As rotas alternativas planeadas e em servico tem ainda uma peguena percentagem
do mercado. Algumas das opgdes sdo:

- A rota do Artico que reduz em 40% a distancia entre Y okohama e Roterd&o,
mas gue tem os inconvenientes da irregularidade do servigo e elevados precos
cobrados pelos navios quebra-gelo Russos, 0 que torna esta opcdo inviavel. A
competitividade melhora quando os precos do combustivel sdo altos.

- O corredor Norte— Sul do Golfo Pérsico através do Irdo para a Russia, que tem
custos superiores aos do Canal, mas que, embora sgja mais arativo para
destinos na Russia e na Europa de Leste, sofre a concorréncia dos portos do

Mar Negro e da viaférea, pelo Transiberiano.

22 |nicialmente previsto para entrar em vigor em julho de 2012 e 2013, 0 aumento de tarifas passara a ser
aplicado a partir de outubro 2012, com nova actualizagdo em outubro de 2013 (ACP, 2012; ASF, 2012).
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- Os corredores ferroviarios Este — Oeste (Figura 4), constituidos por um
conjunto de linhas que ligam o Leste da Asia com a parte ocidental da Russia,
dos quais 0 mais importante é o Transiberiano, que liga o porto de Vladivostok
a S. Petersburgo. Outras linhas sdo a Transmanchuria, a Transmongdlia e a
Baikal Amur (Russian Railways, 2012; Eurosib, 2012).

International Transport Corridors

=== Trans-3iberian Railway i
= [TC North South

=== Pan-Eurgpean International Transport Corridor N2 2

m— Pan-Eurapean International Transport Corridor K& 9

=== Baikal-Amur Main Line

Foute: Fussian Railways, 2012
Figuran® 4: Corredores ferroviérios Internacionais

A Russia desenvolve um plano até 2020 que visa integrar o seu sistema ferroviario
na rede de transportes da Eurasia, com vantagens no tempo de viagem relativamente ao
transporte maritimo, nos corredores Leste-Oeste e Norte-Sul. Esté a operar o transporte de
contentores atravessando a Eurasia em 15 dias, tempo substancialmente menor do que os
30 a 35 dias do transporte via Canal do Suez (Figurab).
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Trans-Siberian Railway

RUSSIA

o i rl i i "-. =
B ) s Foate: Enszian R."I:IJ.TI.'T. 2012

Figuran® 5: Transiberiano versus rota do Canal do Suez

Em quinto lugar, o Canal do Suez também concorre no transporte para a costa L este
dos EUA, com o transporte por terra a partir dos portos da costa Oeste e com o Canal do
Panamd. Assiste-se a uma transferéncia para a via maritima em prejuizo da terrestre (com a
ferrovia a desempenhar um papel crucia), que, embora sgja mais demorada, tem como
trunfo a fiabilidade e beneficia ainda da crescente melhoria dos portos da costa Leste. A
expansdo do Canal do Panama constituird ndo s6 um fator de concorréncia para o Suez,
mas também de complementaridade uma vez que abre a possibilidade de reabertura das
linhas de volta ao mundo.

Finamente, o Cana do Suez tem como desafio a mudanca do comércio mundial
que acompanha as economias emergentes do Sul do continente americano e da Asia e do
desenvolvimento da Africa.

O estudo conclui que a rota do Cabo € uma aternativa a0 Suez em 11 linhas e
estima que em 2020 sgja mais competitiva devido ao aumento das taxas no canal do Suez,
maior eficiéncia dos navios e dos terminais do Sul da Africa.

Existem ainda projetos e novas praticas que visam encontrar aternativas de
transporte que melhor sirvam as cadeias de abastecimento. Israel esta a desenvolver um
projeto de construcdo de uma ligacdo ferrovidria de Eilat, no Mar Vermeho, para Tel
Aviv, evitando o canal do Suez fazendo o transbordo para a Europa em portos israelitas
(IFW, 2012).
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Também a combinacdo do transporte maritimo com o0 aéreo esta a aumentar. O
Dubai esta a transformar-se numa plataforma global, tentando combinar tempo de transito
e custos em cargas de elevado valor (Tirschwell, 2012).

Do que antecede releva o ambiente de grande dinamismo instalado no transporte
contentorizado, favordvel ao surgimento de novas oportunidades, que o porto de Sines,
face a sua localizacdo e outros fatores de competitividade ndo deixara de aproveitar, mas
também de algumas ameagas.

(3) O Operador determinal

Os operadores de terminal sGo empresas multinacionais que se podem classificar
em trés grupos (Notteboom, 2011):

- Estivadores, operadores que se expandiram para novos mercados, replicando a

0 seu conhecimento de operacdes de terminais e para diversificarem
geograficamente 0s seus rendimentos;

- Companhias de navegacdo, que investiram em terminais como forma de apoiar

asua atividade principd;

- Grupos financeiros.

A concentragdo através de aquisicbes ou outras formas terd atingido o limite
aceitavel, para que ndo ocorram situacdes de abuso por posi¢cdo dominante no mercado, ou
gue caiam nos limites legais impostos por alguns paises, nomeadamente na Europa. A
expressao desta concentracdo é dada pela percentagem de contentores movimentados, em
gue as maiores dez empresas movimentam anualmente 64,6% dos contentores a nivel
global.

E notével o conjunto de atividades desenvolvidas pelas empresas de operadores,
numa escala geogréfica cada vez maior, que passou de local aregiona e a global, existindo
semelhangcas com a venda a retalho, uma vez que ambas necessitam de boas
acessibilidades. Enquanto para o retalho uma determinada &rea de mercado representa a
base de clientes, o hinterland tem a mesma relacdo com o operador de terminal de um
porto (Notteboom, 2011).

A competitividade do terminal depende do conjunto de recursos que possui, da sua
estratégia e sua capacidade de gestdo, para se adaptar rapidamente as oportunidades. Para
tal, um operador deve providenciar 0 acesso a uma ampla gama de servicos portuarios,
contribuir significativamente para a satisfacdo dos utilizadores do terminal e ser dificil de

imitar pelos concorrentes. Se uma competéncia € baseada numa tecnologia complexa e

CMG AN Anténio |nécio Gongalves Covita IESM — CPOG 2011/12 46



O Transporte Contentorizado

',a,,iii’:

conhecimento, € muito dificil para a concorréncia a imitagdo, constituindo-se uma

vantagem competitiva (Notteboom, 2011).

O surgimento e a diversidade dos operadores de termina tem um impacto que leva
alguns autores (Olivier, 2005, Olivier e Slack, 2006 cit. por Notteboom, 2011), a falarem
da necessidade de conceptualizar de novo o porto, de uma entidade espacial fixa para uma
rede de empresas de operadores de terminais segundo uma | 6gica comum.

Segundo Heaver (Heaver, 1993, cit. por Notteboom, 2011), a concorréncia € mais
entre terminais, locais de passagem de uma cadeia logistica, do que entre portos.

“A criacdo de valor do terminal estd assim ligada a qualidades especificas das
cadeias de abastecimento que correm pelo terminal e a configuracdo da rede logistica
onde o terminal desempenha um papel” (Rodrigue, JP, et a., 2009, p. 3).

Estes autores introduzem mesmo o0 conceito “terminalizacdo” das cadeias de
abastecimento para traduzirem a alteracdo do papel dos terminais, como locais de
passagem nas cadeias de abastecimento (Rodrigue, JP, et a., 2009, p. 4), passando a ser
mais ativos influenciando o caminho das cadeias de abastecimento (Notteboom, 2011).

O ambiente do mercado de terminais de contentores € caracterizado, pela vontade
dos operadores em melhorar a integracéo dos terminais nas cadeias de abastecimento, pela
aquisicao de terminais em todo o mundo pelas companhias de navegacdo e as empresa
lideres do mercado desenvolvem estratégias de controlo de maiores partes da cadeia de
abastecimento (Notteboom, 2011).

A evolucéo dos conceitos logisticos usados pelas empresas, mais focalizados nos
clientes e que fez surgir a entrega porta a porta, leva a que muitos operadores de terminal
estejam envolvidos em organizacGes noutros pontos das cadeias logisticas, seja através de
participacdo nessas empresas, pela criacdo de empresas subsidiarias ou em cooperacéo com
outras empresas (De Langen et al., 2008).

Como referimos atras, na Europa varios terminais estéo a estender 0s seus servicos
para o hinterland, como sdo os casos do ECT em Roterddo e Antuérpia (Notteboom,
2011).

Segundo Nottebooom (2011) “os operadores de terminal podem desempenhar um
papel instrumental ao captarem cargas de companhias de navegacdo concorrentes

criando uma base para melhorar ou mesmo iniciar servigos intermodais.”
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O operador global detentor da concessionaria do Terminal XXI em Sines, a PSA
International, no seu relatdrio anual 2010, demonstra a sua aposta na cooperagdo com
diversas companhias de navegacdo, valorizando essa linha de agéo (PSA, 2011).

A influéncia do termina na cadeia de abastecimento esta patente no crescente
movimento de contentores por via ferroviaria para o terminal da MSC no Entroncamento,
no seguimento da cooperacdo estabelecida com outros operadores globais. Segundo Lidia
Sequeira, presidente do Porto de Sines, ter a PSA como operador do terminal “(...) € um
facto muito importante quando queremos promover e divulgar uma marca, Como 0 porto
de Snes. Se me apresentar apenas como presidente do porto de Snes, ndo causa grande
impacto; no entanto se disser que temos um terminal concessionado a PSA, a atencdo ja
muito maior. Se acrescentar a isso o facto de Snes ser o porto da fachada atlantica
escolhido pela MSC para receber os seus navios-mae, obviamente que € um fator que
vende a marca. Quando pudermos adicionar outro operador do mesmo peso e prestigio da
MSC, ainda melhor.” (Pereira, 2010).23

Sines é o principa porto exportador nacional tendo registado um crescimento de
48% em 2010, com o Terminal de Contentores a contribuir com uma fatia de 45% do
volume total das exportagdes (APS, 2011a).

As entrevistas confirmaram a influéncia que o Terminal tem nas cadeias de
abastecimento, através da capacidade de criacdo de volumes minimos de cargas, resultante
da cooperacéo com outros operadores e do desenvolvimento da ZALSINES.

c. Sinteseconclusiva

O crescimento sustentado do movimento de contentores no Terminal XXI do porto
de Sines é o resultado da competitividade que tem demonstrado, e que levam os
especialistas a considera-lo um porto gateway, cuja afirmacdo no hinterland afastado
depende de uma ligagdo ferroviaria que aceda a rede ibérica e dai a rede europeia.

As novas rotas do comércio mundial e o desenvolvimento econdmico dos paises da
América do Sul e de Africa, se por um lado constituem oportunidades para que o porto de
Sines e 0 Terminal XXI se integrem em novas cadeias de abastecimento, também
representam ameagas que devem ser analisadas.

A cooperacao que o operador do Terminal XXI tem estabelecido com outros atores

das cadeias de abastecimento, nomeadamente com as companhias de navegagdo, esta

2 Viria aser conseguido quando no final de 2011 aMSC eaCMA CGM estabel eceram uma parcerianarota
Europa-Asia, que se junta a que ja tinham na com o Transpacific Vessel Sharing Agreement (Alphaliner,
2011b).
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alinhada com a tendéncia do negdcio, no sentido de exercer maior influéncia e alargar o

controlo sobre os diversos elos da cadeia.

A coordenagdo entre a Autoridade Portudria e o operador do Terminal de
contentores, para 0 desenvolvimento da Zona de Atividades Logisticas de Sines
(ZALSINES) demonstra a convicgdo de que o desenvolvimento de atividades de valor
acrescentado sdo um fator de competitividade e com influéncia decisiva na cadeia de
abastecimento.

Fica assim demonstrada a hip6tese “O terminal de contentores tem um papel
fundamental para tornar o porto de Sines uma porta atlantica muito relevante para a
Europa’ subjacente a questdo derivada “Qual o papel do terminal de contentores do porto

de Sines nas cadelas de abastecimento da sua regido de influéncia?’.
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Conclusoes
Os portos mundiais vém sendo confrontados com um crescente movimento de

transporte contentorizado.

No porto e no hinterland associado, o transporte de contentores envolve diversos
atores, publicos e privados, que vdo das companhias de navegacdo aos operadores dos
terminais (nos portos e no interior), passando pelos transportadores, agentes de navegagéo,
transitarios e empresas de servicos logisticos. Dos atores publicos relevam as AP, as fiscais
e aduaneiras, as sanitarias, de policia e de gestdo das infraestruturas.

A independéncia das diferentes organizacoes leva a que a cooperacao entre Si ndo
sgja facilmente estabelecida, sendo necess&rio um esforco de coordenacdo, sem o qual as
cadeias de transporte no hinterland n&o ser&o nem eficazes nem eficientes.

Apesar da necessidade de cooperacdo ser reconhecida por todos, existem diversos
problemas neste ambito, que afetam a eficiéncia e a eficicia da cadeia de transportes,
sendo que alguns séo especificos de um modo de transporte, outros de caréter geral. Estéo
neste caso a falta de troca de informagéo que induz um planeamento inadequado, a falta de
empenho dos transportadores em garantir determinados volumes minimos de carga para o
desenvolvimento de novos servigos no hinterland, a falta de planeamento no transporte e
armazenagem dos contentores vazios, induzindo um valor estimado de 40% movimentos
n&o produtivos com elevados custos associados e a falta de planeamento das operagoes de
inspecao entre autoridades.

No entanto, é possivel identificar a existéncia de vérias formas de cooperacéo que
envolvem os diversos tipos de entidades, o que demonstra o entendimento de todos que, a
eficiéncia e sustentabilidade do transporte s6 € possivel atuando de forma coordenada,
utilizando a intermodalidade de transporte e a extensdo de servigos que vao muito para la
da érea do porto, de que sdo exemplos o ECT em Roterddo e o porto de Antuérpia,
verdadeiros paradigmas de atuagdo em rede no transporte contentorizado.

A envolvente logistica tem levado as AP a adaptarem se de forma répida e flexivel,
adquirindo competéncias essenciais no desenvolvimento de estruturas de rede.

Os contractos de concessdo revelamse um importante meio de governacdo dos
portos. Com eles, as AP mantém algum controlo da organizagdo e da estrutura da oferta
dos servigos portuarios, a0 mesmo tempo que fomentam a utilizagdo étima de recursos

€scassos por parte dos concessionérios.

CMG AN Anténio |nécio Gongalves Covita IESM — CPOG 2011/12 50



O Transporte Contentorizado

No seguimento da entrega das atividades comerciais dos portos a diferentes
entidades privadas, surgiu a necessidade da sua coordenagéo no sentido de incrementar a
eficiéncia do porto. Dada a complexidade das relaces que se estabelecem, a coordenacéo
serd melhor exercida por uma AP que estgja situada num outro patamar hierérquico,
devendo abandonar as atividades comerciais e dedicar-se ao desempenho da coordenagéo.

S80 assim necessarios mecanismos de coordenacdo como sgam o planeamento
conjunto, sistemas de controlo reciprocos, incentivos e penalidades, estabel ecendo-se uma
rede que deve ser contratualizada de forma que a um 6rgdo central — a AP — caiba a
monitorizagcdo e detencdo poderes de decisdo, mantendo-se a independéncia das empresas.

A AP através da regulamentacdo dos aspetos ambientais, de organizacdo e
distribuicdo do espaco, dos transportes, laborais e de seguranca, influencia a atividade das
empresas e desta forma a cadeia de abastecimento.

De igual modo, a criag8o de infraestruturas do tipo plataformas ou zonas logisticas
e de um ambiente favoravel as atividades logisticas de valor acrescentado influencia as
cadeias de abastecimento. Neste aspeto 0s portos tém a concorréncia de outras regides,
consoante 0s conceitos logisticos que estejam a ser aplicados pelas empresas.

E o cliente que, ao escolher produtos, seleciona uma, de entre vérias possivels,
cadeia de valor, ou sgja, a que mais lhe convém.

Os portos passaram a ser um dos el os das cadeias, abandonando o papel de ponto de
carga e descarga, sendo que é sobre o resultado final de toda a cadeia que sdo feitas
escolhas.

Como elos das cadeias de abastecimento, os portos sdo considerados uma parte do
cluster de organizagdes no qual estédo envolvidos diversos operadores logisticos e de
transporte que tém por designio final levar valor aos consumidores finais. Este papel
evidencia a importancia da integracdo dos portos, em particular dos terminais de
contentores, nas cadeias de abastecimento.

A integragdo conduz a melhorias significativas em termos de reducéo de custos,
gualidade de entrega e menor tempo, o que lhe confere uma excecional importancia nas
cadeias de abastecimento. Ela € conseguida, em grande parte, pela utilizacdo de
tecnologias facilitadoras, tais como sistemas computorizados de producéo, sistemas de
informacdo integrados e troca el etrénica de dados.

So fatores de competitividade dos portos a disponibilidade, a adequabilidade, os

custos logisticos, a centralidade regional e as ligagdes. No entanto, o foco esta ha cadeia de
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#“';bastecimento, com o0 melhor servigo ao cliente a0 menor custo. Os portos europeus
competem ndo individualmente mas como ligagOes das cadeias de abastecimento globais.
A cadeia de abastecimento € o aspeto rel evante da analise da competitividade dos portos. A
escolha do porto € mais uma funcéo de custos de rede. Os critérios de selecdo dos portos
estdo relacionados com toda a rede.

Os fatores determinantes na escolha do rto sdo os custos e 0 desempenho —
fiabilidade e rapidez - da cadeia de abastecimento, vista no seu todo.

O crescimento sustentado do movimento de contentores no Terminal X X1 do porto
de Sines é o resultado da competitividade que tem demonstrado, e que levam os
especialistas a considera-lo um porto gateway, cuja afirmacdo no hinterland afastado
depende de uma ligagdo ferroviéria que aceda a rede ibérica e dai a rede europeia.

As novas rotas do comeércio mundial e o desenvolvimento econdmico dos paises da
América do Sul e de Africa, se por um lado constituem oportunidades para que o porto de
Sines e 0 Termina XXI se integrem em novas cadeias de abastecimento, também
representam ameagas que devem ser analisadas.

A coordenacdo entre a Autoridade Portu&ria e o operador do Termina de
contentores, para 0 desenvolvimento da Zona de Atividades Logisticas de Sines
(ZALSINES) demonstra a convicgdo de que o desenvolvimento de atividades de valor
acrescentado sdo um fator de competitividade e com influéncia decisiva na cadeia de
abastecimento.

A cooperacéo que o operador do Terminal XXI tem estabelecido com outros atores
das cadeias de abastecimento, nomeadamente com as companhias de navegacdo, esta
alinhada com a tendéncia do negoécio, no sentido de exercer maior influéncia e alargar o
controlo sobre os diversos elos da cadeia, desempenhando um papel fundamental para
tornar o porto de Sines uma porta atlantica muito relevante para a Europa.

Em suma, o revolucionério modo de transportar mercadorias, contribuinte essencial
para a globalizagdo, assente no transporte maritimo e nos portos, acabou por aterar 0 seu
papel de ponto de carga e descarga de mercadorias, para um elo da cadeia de
abastecimento, na qual se centra agora a avaliagdo do desempenho por parte dos clientes,
conduzindo a atuacdo em rede e cooperacdo de todos os intervenientes no transporte
contentorizado, a fim de melhorarem a eficiéncia e eficacia de toda a cadeia de

abastecimento, ficando assim caracterizado o transporte contentorizado de mercadorias.
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Como corolario do que antecede, recomendamos o desenvolvimento de estudos que
permitam aprofundar o futuro papel do porto de Sines e do seu termina de contentores,
considerando a expansdo da capacidade atual e a construcdo de um novo terminal, no
desenvolvimento da visdo “porta atlantica da Europa’, bem como os aspetos de seguranca

(security) associados aos portos e ao transporte contentorizado.
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O Transporte Contentorizado

APENDICE N° 1

Glossario de conceitos

Carregador (shipper) Aquele que exporta ou importa qual quer
tipo de mercadoria de acordo com as
regras do comércio internacional,
utilizando para o efeito qualquer meio de
transporte - maritimo, terrestre ou aéreo.
Contentor (container) Caixa de dimensdes normalizadas para o
transporte de mercadorias.

Nota: Os contentores mais utilizados sf0
0sde20 pés(20'(c) x 8'(1) x 86" (a)) ede
40 pés de comprimento, respetivamente
“TEU” (Twenty-Foot Equivalent Unit) e
“FEU” (Forty-Foot Equivalent Unit).
Cross-docking E a transferéncia das mercadorias

entregues, do ponto de recebimento,
diretamente para o ponto de entrega, com
tempo de armazenagem limitado ou, se
possivel, nulo. Segundo Dias (2005), “No
caso destas [mercadorias] terem de
passar rapidamente entre a chegada e a
saida da plataforma, privilegiam-se entdo
solucBes de transferéncia muito rapida —
do tipo cruzado — realizando-se, portanto,
uma operacao de trasfega de acordo com
0S respetivos canais de distribuicao,
designada por crossdocking. Nestas
circunstancias ndo se constituira nenhum

stock com a passagem das referidas

mercadorias.”

Hinterland E aregido de onde o porto obtém os seus
clientes.

Intermodalidade Quando o transporte de carga se efectua,

pelo menos por dois modos de traccédo, de
um ponto de carregamento até ao ponto de
entrega, sem que ocorra a quebra da
unidade da carga.
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Mergein transit E um méodo de distribuicdo no qual os

bens expedidos de diversos pontos de
abastecimento sdo consolidados para
entrega a um clierte final, enquanto estéo
em transto. Traduzido do inglés
(Kérkkainen, et al., 2003)

Navio alimentador (feeder) Navio, regra geral, de pequena ou média
dimensdo, que distribui a carga deixada
nos portos base (portos de aguas
profundas ou deep sea ports) pelos navios
de linhas regulares, recolhe e entrega, nos
portos base, a carga para ser transportada,
para portos distantes, pelos navios das
linhas regulares.

Navio porta-contentores Navio especializado no transporte de
mercadorias pré-condicionadas em
contentores normalizados.

Novo Panamax. Navio com dimensdes maximas de 366
metros de comprimento, 49 metros de
boca e calado até 15,2 metros. Pode
transportar aproximadamente 12 000
TEU.

Panamax Navio com dimensdes maximas de 294,1
metros de comprimento, 32,31 metros de
boca e calado até 12,04 metros. Pode
transportar aproximadamente 5 000 TEU.
Plataforma logistica E uma area especializada dotada de

infraestruturas, de servicos necessarios ao
transporte intermodal e de servicos de
valor acrescentado, onde diferentes
agentes coordenam as suas atividades para
beneficio da  competitividade  dos

produtos.

TEU Twenty-foot equivalent unit — unidade de
capacidade de carga correspondente a um
contentor intermodal de vinte pés de
comprimento.

Transbordo (transhipment) Operacéo de transferéncia direta de uma
carga de um barco para outro.
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Vendor Managed Inventory (VMI) E um sistema de gestdo de stocks em que

o fornecedor é o0 responsdvel pelo
inventario do cliente e tem a liberdade
para o0 gerir dentro de parémetros
definidos como niveis minimos e

maximos de stock (Neves, 2009, p. 6).
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APENDICE I
DIAGRAMA DE INDUCAO
Questdo Central Questdes Derivadas Hipoteses Confirmacao das Hipoteses | RespostaaQuestédo Central
Os atores do transporte contentorizado,
Quetm tsao c; atores aclio transporte | sdo 0s ptorttlas, E:o_mpanhlas de agaveg?jgao, Hipdtese validada
contentorizedo e qual o seu os agentes |ogisticos, os operadores de (Pagina 19) A contentorizagdo éum
modo de atuacéo? terminais e os transportadores que se contribuinte essencial para
ligam em rede e atuam a escaa global. a globalizacio, Assente no
transporte maritimo e nos
portos, acabou por alterar o
Quais 0s instrumentos As AP dispdem de véarios instrumentos seu papel de ponto de carga
disponiveis para as autoridades | parainfluenciarem as cadeias de Hipotese validada e descarga de mercadorias,
portuarias modelarem as cadeias | abastecimento nas suas diversas (Pagina 29) paraum elo da cadeia de
Como se de abastecimento? ligagOes. abastecimento, na qual se
caracterizao centra agora a avaliacéo do
transporte desempenho conduzindo a
contentorizado de atuacao em rede de todos os
mer cadorias? Os fatores determinantes na escolha do inter venientes a cooper acéo
Quais os fatores determinantes porto sdo os custos e o desempenho — Hipodtese validada afim demelhorarem a
na escolha do porto? fiabilidade e rapidez - da cadeia de (Pagina 34) eficiéncia e eficacia detoda

abastecimento, vista no seu todo.

Qual o papd do terminal de
contentores do porto de Sines

nas cadei as de abastecimento da

suaregido de influéncia?

O terminal de contentores tem um papel
fundamenta paratornar o porto de Sines
uma porta atlantica muito relevante para
a Europa.

Hipétese vaidada
(Pagina 49)

a cadeia de abastecimento,
ficando assim caracterizado
o transporte contentorizado
de mercadorias.

(Pagina52)

IESM — CPOG 2011/12

CMG AN Anténio Inacio Gongalves Covita

Apd2-1




