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Resumo

O sector portuario, e a movimentacao de carga contentorizada em particular, tém sofrido uma
grande evolucdo nas ultimas trés décadas. Para acompanhar a evolugdo do sector portuario,
tem sido necessario que os portos se modernizem e oferecam melhores servicos e ligaces,
para tal serdo necessarios investimentos, nomeadamente em infraestruturas. A realizacao
destes investimentos, implica para as Administracdes Portuarias a necessidade de fontes de

financiamento.

Acresce que, nos portos portugueses houve nas duas ultimas décadas uma grande
transformacédo ao nivel do modelo de gestdo, passou-se do tool port para o landlord port pela
via da concessdo das atividades portuarias ao sector privado. Esta mudanca veio a traduzir-se
numa significativa alteracdo do papel e fungdes ao nivel das administracdes portuarias e num
maior envolvimento do sector privado na gestdo operacional e comercial e também nos

investimentos nos portos.

No passado as verbas obtidas através de Fundos Comunitarios, a fundo perdido, constituiram
uma importante fonte de financiamento dos investimentos em infraestruturas portuarias, no

entanto na Ultima década verificou-se uma diminuicdo das verbas obtidas através desta fonte.

Face ao atual contexto econdmico e financeiro e de crise que Portugal esta a atravessar e a
continuacdo do decréscimo dos montantes das transferéncias do Orcamento de Estado para as
Administragdes Portudrias, verifica-se um défice de financiamento nos investimentos em

infraestruturas portuérias.

Com este trabalho pretende-se analisar os modelos de financiamento utilizados pelas
Administragdes Portuarias em trés momentos temporais: passado; presente e identificar

cenarios de modelos de financiamento a utilizar pelas Administragcdes Portuarias no futuro.

Palavras-chave: Modelos Financiamento; Investimentos portuarios; Administraces

Portuérias; Perspetivas futuras; Fontes de financiamento



Abstract

The port sector, and in particular the movement of containerized cargo, have suffered a great
development in the last three decades. To follow the development of the port sector, it has
been necessary to modernize the ports and provide better services and connections, for which
investments are needed, particularly in infrastructures. The realization of these investments

implies for the Port Authorities the need for funding sources.

Furthermore, in the last two decades there has been a major transformation in terms of the
management model for the Portuguese ports, changing from the tool port to the landlord port
model, through the granting of port activities to the private sector. This transformation
resulted in a significant change in the role and functions of the Port Authorities and a greater
involvement of the private sector in the operational and commercial management and also on

the investments on the ports.

In the past the amounts obtained through EU funds, non repayable, constituted an important
source of funding for investment in port infrastructure, however in the last decade there has

been a decrease of funds obtained through this source.

Given the current economic and financial crisis that Portugal is going through as well as the
decreasing amounts, transferred from the state budget to the Port Authorities, there is a

financing gap in investment, in terms of port infrastructures.

This work’s objectives is to analyze the funding models used by the Port Authorities in the
past and present, as well as to identify scenarios for funding models to be used by the Port

Authorities in the future.

Keywords: Financing Models, Port Investments, Port Authorities; Future Perspectives;

Funding Sources
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1. Introducéo

“As armas e os bardes assinalados,
Que da ocidental praia Lusitana,

Por mares nunca de antes navegados,
Passaram ainda além da Taprobana,
Em perigos e guerras esforgados,
Mais do que prometia a forca humana,
E entre gente remota edificaram

Novo Reino, que tanto sublimaram;” (Os Lusiadas, Canto I, Estrofe 1)

Qualquer cidaddo europeu se lembrara dos relatos das grandes viagens maritimas dos
descobrimentos, que revelaram aos nossos antepassados a vastidao, a diversidade de
culturas e a riqueza de recursos do nosso planeta. O éxito desta expansdao Maritima,
exigia, quase sempre, espirito de abertura a ideias novas e um planeamento meticuloso,
além de coragem e determinacdo. Gracas a elas, ndo s6 foram sendo desvendadas ao
longo do tempo regides do mundo anteriormente desconhecidas, como também

apareceram novas tecnologias a nivel maritimo.

Historicamente, também os portos se tém desenvolvido de diferentes modos,
essencialmente devido as suas caracteristicas geograficas, mercados que servem,
dimensao, tipo de trafego que movimentam, a estrutura socioeconémica do pais onde se
inserem e dos acontecimentos historicos. Para além destas caracteristicas, 0s portos tém
sido organizados e geridos de formas diversas, neste sentido importa analisar os

principais modelos de gestéo portuéria.



Em altura de crise 0 mar e os portos sdo reconhecidos como potenciais catalisadores da
economia nacional, reconhecimento que da a oportunidade ao sector maritimo-portuario

nacional para se dinamizar.

A alteracdo das caracteristicas materiais e técnicas das embarcacfes exige a adequacao
das infra e das superestruturas portuarias, sendo necessario produzir vias de acesso
maritimo adequadas ao porte dos navios, bercos de atracacdo que permitam o rapido
inicio das operagGes de movimentacdo das mercadorias. A adequagdo do porto as
caracteristicas do transporte e as necessidades dos transportadores constitui um fator de

eleicdo quanto ao pais, ao porto e ao terminal portuario a ser utilizado.

Assim, para que os portos se modernizem e oferegam melhores ligagdes serdo
necessarios investimentos, nomeadamente em infraestruturas, e a realizacdo destes
investimentos, implica para as AdministracGes Portudrias a necessidade de fontes de

financiamento.

Face ao atual contexto economico e financeiro e de crise que Portugal esta a atravessar,
sera previsivel a continuacdo do decréscimo dos montantes das transferéncias do
Orcamento de Estado para as Administracdes Portudrias, o que ira originar um défice de

financiamento nos investimentos em infraestruturas portuarias.

Surge assim a questdo de como poderdo as AdministracGes Portuarias cobrir este défice

de financiamento.

Este trabalho tem dois objetivos principais. O primeiro € identificar o modelo de gestao
dos portos portugueses, as fontes de financiamento, tais como o Or¢camento do Estado,
os Fundos Comunitarios, o autofinanciamento e 0s Empréstimos bancéarios, e 0s
modelos de financiamento utilizados até ao presente pela Administragdes Portuarias no

financiamento das suas infraestruturas portuarias.

O segundo objetivo passa por tentar identificar as perspetivas futuras em termos do
modelo de financiamento a ser adotado pelas Administracbes Portuarias para a

realizacdo das suas infraestruturas portuarias, no contexto de crise financeira nacional.



1.1.Conteudo dos capitulos

O capitulo 2, consubstancia-se na analise dos fatores que influenciam o modo como os

portos se organizam e as principais caracteristicas de cada modelo de gestéo.

Para tal é feita uma caracterizacdo, enumeracdo e descricdo dos principais modelos de
gestdo portuéria, do Porto de Servigos (Service Port ou Operating Port), do Porto
Fornecedor dos Equipamentos (Tool Port), do Porto Senhorio (Landlord Port) e do

Porto Privado (Private Port).

No capitulo 3 s&o abordadas as alteragdes ocorridas no modelo de gestdo dos portos
portugueses, nas duas ultimas décadas e a alteracdo do papel e funcBes ao nivel das
administracdes portuarias e num maior envolvimento do sector privado na gestdo

operacional e comercial dos portos.

No capitulo 4 é abordada a evolugdo dos estatutos organicos da Administracdo de um
Porto, através da analise da evolugdo dos estatutos organicos do Porto de Lisboa. A
escolha deste porto assenta no facto de ser o porto mais antigo, que tem liderado as

mudangas no sector.

No capitulo 5 € analisado o0 modelo de gestdo dos portos portugueses, o qual assenta no
modelo de Landlord Port, os respetivos intervenientes, administracdes portuarias,

organismo regulador e o papel Estado.

Com a alteragdo do modelo de gestdo para de Landlord Port', importa analisar a figura
das concessfes portudrias e a atribuicdo a uma entidade privada de um direito que
tipicamente se encontrava reservado a administracdo publica. Esta visdo é vertida no

capitulo 6, bem como os trés principais tipos de concessdo usados nos portos:

v Concessdo de obras publicas;

Landlord Port: Modelo de negdcio em que a autoridade portudria constrdi os cais, que depois arrenda a um operador de terminal.
O operador por sua vez investe em equipamentos de movimentagéo de carga, contrata trabalhadores portuarios para operar maquinas
de elevagdo e negoceia contratos com armadores.



v’ Concessdo/licenca de uso privativo do dominio publico;

v Concessdo da prestacdo de servicos publicos.

O capitulo 6 aborda ainda a questdo da reversdo dos bens para a concedente no final do

periodo da concessao.

Iniciando as questBes mais financeiras, no capitulo 7, apresenta-se a definicdo e
caracterizagdo de um conjunto de fontes de financiamento, o Orgamento de Estado, 0s
Fundos Comunitarios, os Auxilios Estatais, o Autofinanciamento e por fim os

Empréstimos Bancarios.

No capitulo 8 s8o analisados os modelos de financiamento utilizados pelas

Administracdes Portuarias em trés momentos temporais: passado; presente e futuro.

Para a caracterizagdo do “passado” foi utilizado o periodo de referéncia de 1986 até ao
fim da década de 90. Os restantes anos até ao ano econdémico de 2011 foram os

analisados para a caracterizacdo do “presente”.

Por ultimo sdo esbocadas as “perspetivas futuras” em termos dos modelos de

financiamento a utilizar pelas AdministracGes Portuarias.

1.2.Metodologia seguida e Revisao de literatura

A metodologia de investigagdo a empregar tera diversas vertentes:

v ldentificacdo documental/bibliografica, visando sobretudo obter na literatura
existente um amplo conhecimento do tema;

v" Uma abordagem histérica sobre a sobre evolucdo do Estatuto Organico da
Administracdo de um Porto, através da descricdo da evolucdo e alteracBes

verificadas no Porto de Lisboa;



v"ldentificacdo dos modelos de gestdo dos portos e do modelo de gestdo atual do
dos portos portugueses;

v"ldentificacdo e caracterizacdo de um conjunto de fontes de financiamento, tais
como o Orcamento de Estado, os Fundos Comunitérios, os Auxilios Estatais, o
Autofinanciamento e por fim os Empréstimos;

v O estudo do cenario atual (2002 a 2011) em termos de fontes de financiamento
utilizadas pelas Administracdes Portuarias para a realizacdo das suas
infraestruturas portuérias;

v A apresentacdo de conclusdes que sintetizardo os resultados obtidos em todas as
analises efetuadas ao longo dos capitulos e que serdo expostas sob a forma de

um sub-capitulo autbnomo.

Em termos de revisdo de literatura, a pesquisa foi apoiada em textos cientificos que
abordam a tematica e na andlise de documentos de instituicdes internacionais e de
entidades/individuos nacionais, relativos ao financiamento das infraestruturas

portuarias.



2. Os principais modelos de gestdo portuéria

Os portos tém uma importancia vital e estratégica no desenvolvimento da economia de
um pais. Ao longo dos tempos os portos, tém sido controlados diretamente pelos
poderes publicos, mas por outro lado o grande volume de investimentos requerido para
a ampliagdo e modernizacdo dos portos tem sido uma das razbes para um maior

envolvimento dos agentes econdémicos privados na gestdo dos portos.

Em altura de crise 0 mar e 0s portos sdo reconhecidos como potenciais catalisadores da
economia nacional, reconhecimento que da a oportunidade ao sector maritimo-portuario

nacional para se dinamizar.

Quanto aos portos, existem um conjunto de fatores que influenciam o modo como estes
se organizam e sdo geridos, tais como estrutura socioecondémica de um pais,

acontecimentos historicos, a localizagdo do porto e o tipo de cargas movimentadas.

Segundo o Banco Mundial podem-se fixar quatro modelos de gestdo, os quais
representam a pluralidade dos formatos de gestdo existentes nos diferentes portos. Os
modelos em apreco diferem no que concerne as responsabilidades como a prestacdo de
servicos, a propriedade da infraestrutura® (incluindo os terrenos do porto) e a
propriedade da superestrutura® e equipamento. Os modelos de administracdo portuéria
propostos sao o service port, o tool port, o landlord port e o private port (World Bank,
2007).

2 Infraestruturas portudrias maritimas: “Segundo o documento de trabalho do Parlamento Europeu — «Politica europeia para
0s portos maritimos», de julho de 1993, as infraestruturas sdo obras de construcdo civil numa zona portudria que permitem a
prestacao de servigos aos navios e respetiva carga, tais como ancoradouros, canais, terminais de mercadorias e redes rodoviarias
ou ferrovidrias de apoio aos portos. Na maior parte dos paises, estas infraestruturas sdo, normalmente, financiadas por
investimentos pablicos.” (Tribunal de Contas Europeu, 2012)

Infraestrutura portudria: Conjunto de instalagdes fixas basicas, tais como cais, molhes, ancoradouros, geralmente sob
administragdo direta da Autoridade Portuéria.

3 - . . I A - .
Superestrutura portudria: Conjunto de instalacdes fixas ou moveis (carros-grua, gruas, porticos, armazéns, etc), geralmente
concessionados a operadores privados ou por estes instalados.



O quadro abaixo identifica/caracteriza os modelos basicos de gestdo portuéria:

Quadro 1: Modelos basicos de gestdo portuaria

Trabalho Outras

TIPO Infraestrutura Superestrutura o -
Portuario Funcoes

Public A . - Maioria
Service Port Publlca Publica PuUblica Plblica
Tool Port Publica Publica Privada Pu_bllco /
Privado
Landlord | SRST Privada Privada | Fublico /
Port Privado
Private . . . Maioria
Service Port Privada Privada Privada Plblica

Fonte: World Bank Port Reform Toolkit 2007
Estes modelos sdo distinguidos pelas seguintes caracteristicas (World Bank, 2007):

Provisdo publica, privada ou mista dos servicos.
Orientacéo local, regional ou nacional.

Controlo/Posse das infraestruturas (incluindo os terrenos do porto).

AN NI NN

Controlo/Posse das superestruturas e equipamentos (em particular do
equipamento de movimentacao vertical navio-cais e armazeéns).

v’ Estatuto e gestdo da mao-de-obra portuaria (estivadores).

Até a data a Unido Europeia ndo impds nenhuma mudanca de gestdo de portos no
sentido da sua harmonizacdo, se bem que tenha definido principios e diretrizes de
politica portuaria comum que permitem um desenvolvimento da atividade portuaria de
forma coerente com a fungdo econdmica que os portos devem desempenhar dentro da
Unido.

2.1 Porto de Servicos (Service Port ou Operating Port)

No modelo designado de Porto de Servigos (Service Port ou Operating Port) a gestao é

predominante publica, isto é, é a autoridade portuéria a proprietaria de todos os bens e



todas as fungbes portuédrias de prestacdo, regulacdo e promocdo, bem como € o
empregador de algum do trabalho portuario (grueiros), sendo o restante trabalho da

responsabilidade de outras entidades.

llustracéo 1: Responsabilidades e Investimentos no modelo Porto de Servigos

Administracio
Portudria

Area denegécio
privada

oo (I

Fonte: Autor

O Banco Mundial refere que “the port authority offers the complete range of services
required for the functioning of the seaport system. The port owns, maintains, and
operates every available asset (fixed and mobile), and cargo handling activities are
executed by labour employed directly by the port authority” (World Bank, 2007),
embora nos paises desenvolvidos as atividades de estiva sejam desenvolvidas por

trabalhadores que ndo pertencem as AdministracGes Portuarias.

A maior das vantagens deste modelo é a unicidade de comando dos fatores produtivos
que estdo todos concentrados numa so entidade, o agente publico que explora o porto,
sendo uma das principais desvantagens o fraco ou inexistente envolvimento do sector

privado nas operac¢des portudrias.

Este modelo de gestdo portuaria € tipico de paises em vias de desenvolvimento, tais
como Cabo Verde, S. Tomé e Principe e Guiné-Bissau, onde as organizacfes privadas

ainda n&o estdo suficientemente estruturadas para enveredar por este tipo de projetos.



2.2 Porto Fornecedor dos Equipamentos (Tool Port)

O modelo Porto Fornecedor dos Equipamentos (Tool Port) é caracterizado por uma
divisdo de responsabilidades operacionais, existindo uma maior participagdo do sector
privado na gestdo, principalmente ao nivel da gestdo do trabalho portuéario (estivadores)
e equipamentos leves de movimentacdo horizontal (empilhadores e camides), sendo as
infraestruturas e supraestruturas, incluindo os equipamentos de movimentacgdo vertical
(quindastes e pdrticos), da posse e controlo do agente publico responsavel pela

exploracdo do porto.

lustracdo 2: Responsabilidades e Investimentos no modelo Porto de Fornecedor de Equipamentos

Area denegécio
privada

Administracio
Portudria

v D)

Fonte: Autor

A principal vantagem deste modelo é a concentracdo do investimento em infraestruturas
e equipamentos no agente publico, ao passo que em termos de desvantagem pode-se
apontar a gestdo bipartida das operacfes portuérias entre o agente publico e o sector
privado, ndo existindo o controlo unificado dos fatores produtivos e podendo levar a

situacGes de conflito.



Pode encontrar-se este modelo de gestdo nos portos de Santos, no Brasil e Le Havre em

Franca.

2.3 Porto Senhorio (Landlord Port)

Ao modelo Porto Senhorio (Landlord Port) corresponde uma mistura entre
competéncias publicas (autoridade portuaria) e privadas (inddstria portuaria). Neste
modelo, apenas as infraestruturas portuarias sdo de posse e controlo do agente publico e
as supraestruturas, incluindo os equipamentos e o trabalho portuério, sdo do controlo e

gestéo do sector privado.

O agente publico, atraves da concessdo de servi¢o publico das infraestruturas, coloca a
exploracdo dos terminais portuarios na esfera dos privados por um determinado periodo

de tempo e atua ainda como organismo regulador local.

Neste modelo sdo responsabilidade da autoridade portuéria, o desenvolvimento a longo
prazo do porto e a manutencdo de todas as infraestruturas basicas, como canais de

acesso, bacias de rotacdo e molhes.

Cabe assim as empresas privadas a exploracdo da area que lhe foi concedida e dos
equipamentos ai instalados, bem como a sua substituicdo, em funcdo do plano de

investimentos fixados no contrato.
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lustragdo 3: Responsabilidades e Investimentos no modelo Porto Senhorio

Area denegécio
. privada

. Administracio

Portudria

o

Fonte: Autor

A vantagem principal é o facto de uma Unica entidade exercer o comando dos fatores
produtivos (cais, terraplenos, equipamentos e trabalhadores portuérios), por
contrapartida a principal desvantagem € o risco de criar um excesso de capacidade, em
resultado da pressdo dos privados para 0 acesso a atividade de exploracdo de um

terminal.

Pode-se encontrar este modelo de gestdo portuaria, nos paises do Norte da Europa em
Roterdao, Antuérpia e Hamburgo, em Nova lorque nos EUA, em Barcelona, Valéncia,
Algeciras, Bilbao e Vigo em Espanha, em Leixdes, Lisboa, Sines e Setubal em Portugal.
Para paises em vias de desenvolvimento, este modelo apresenta-se como uma tendéncia

futura.
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2.4 Porto Privado (Private Port)

Por altimo, no modelo do Porto Privado (Private Port), o governo nao tem qualquer
influéncia na atividade portuaria, por contrapartida o envolvimento do sector privado na

construcdo e gestdo do porto é total.

O terreno do porto, as infraestruturas, as supraestruturas e o trabalho portuario séo
propriedade privada, sendo todas as atividade de operagéo e regulacdo executadas por

empresas privadas.

lustragéo 4: Responsabilidades e Investimentos no modelo Porto Privado

Area denegécio

privada

Fonte: Autor

Os portos totalmente privatizados procuram focar-se nos interesses dos acionistas
(World Bank, 2007).

Também neste modelo a vantagem primordial é o facto de uma Unica entidade exercer
direcdo dos fatores produtivos, associada ao facto da politica de desenvolvimento e
tarifaria ter tendéncia a ser orientada pelo mercado e a desvantagem é a necessidade de

um agente regulador, especialmente nas situacdes de monopolio.
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S&o poucos os casos de Private Port, no entanto, 0 Reino Unido e a Nova Zeléndia

optaram por este modelo de gestdo para os seus portos (World Bank, 2007).
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3. Alteracdo do modelo de gestéo dos portos para landlord

port

Nos portos portugueses houve nas duas ultimas décadas uma grande transformagéo ao
nivel do modelo gestdo, passou-se do tool port para o landlord port pela via da
concessdo das atividades portuarias ao sector privado. Esta mudanca veio a traduzir-se
numa significativa alteracdo do papel e func6es ao nivel das administragdes portuarias e
num maior envolvimento do sector privado na gestdo operacional e comercial dos

portos.

Antes das concessdes, as administracdes portuarias eram o grande operador portuario na
medida em que, para além da posse das infraestruturas, detinham os equipamentos e
parte do pessoal usado nas operacOes de carga e descarga dos navios (grueiros e

guincheiros).

Os agentes privados (empresas de estiva) ja intervinham nas operagdes portuarias mas
com uma fungdo de intermediarios licenciados, na medida em que estes apenas se
limitavam a alugar equipamentos com o respetivo manobrador a administracdo portuaria

e a requisitar pessoal estivador a uma bolsa de trabalhadores.

As funcdes supra mencionadas das administracdes portuarias acresciam as de
regulamentacéo e fiscalizacdo de todas as atividades exercidas no porto. Pelo que estas
entidades tinham um papel tripartido, detentoras das infraestruturas e equipamentos,
operadoras duma parte das atividades de movimentacdo de cargas e reguladoras nas

atividades.

O facto de as administragdes portudrias assumirem um papel tripartido criava situacoes
de conflito, nomeadamente na funcdo de organismo regulador em que poderia ser

acusada de ser juiz em causa propria.

A abertura a iniciativa privada surgiu como uma forma de reducdo dos encargos

publicos associados a gestdo das infraestruturas portuarias num cenério de cada vez
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maior restricdo dos or¢camentos publicos. Contudo, a natureza dos servigos portuarios,
nomeadamente as caracteristicas de servigo publico gerador de externalidades positivas,
bem como a natureza do investimento no sector portuario, caracterizado por longos
periodos de amortizagdo, elevados custos de capital e significativa exposi¢ao a riscos
sistémicos impediu uma retirada total do sector publico, conduzindo a criacdo de
parcerias entre as entidades publicas e o sector privado numa partilha do esforgo de
investimento necessario. Este facto € bem acentuado no Livro Verde da Comissdo
Europeia acerca das Parcerias Publico-Privadas. Nas palavras da Comissdo Europeia “O
recurso acrescido as operacdes de PPP explica-se por diferentes factores. Dadas as
restricdes orcamentais com que se confrontam os Estados-Membros, ele corresponde a
uma necessidade de financiamentos privados no sector publico. Explica-se igualmente
pela vontade de beneficiar da experiéncia e dos modos de funcionamento do sector
privado no ambito da vida publica. O desenvolvimento das PPP insere-se ainda na
evolucdo geral do papel do Estado na esfera econOmica, passando do papel de
operador directo para o de organizador, de regulador e de fiscalizador.” (COM(2004)
327 final).

A participacdo privada no sector portuario, através da realizacdo de parcerias publico-
privadas, veiculadas por contratos de concessao, tem-se revelado uma férmula
extremamente popular e eficaz de potenciar o desenvolvimento portuério, introduzindo
novas disponibilidades financeiras e uma maior orientacdo para 0 mercado, em

consonancia com a filosofia de um Estado mais regulador e menos prestador (operador).

Contudo, a adequacdo e flexibilidade destas parcerias tém sido postas a prova devido as
referidas alteracdes no sector portuario, onde o surgimento de necessidades extra de

investimento impde respostas por parte das diferentes concessionarias.

No modelo de gestdo landlord port coloca-se um novo desafio a administracdo

portuaria, no papel de concedente, o de acompanhamento e controlo das concessdes.

O contrato de concessdo estabelece as regras da concessdo, ndo podendo prever e
regular tudo, assim aquando do surgimento de situa¢Ges novas, cabe ao concedente

(administragdo portuaria) tomar decisdes que mantenham a estabilidade entre os
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interesses das partes signatarias. Para tal as administracfes portudrias tiveram de criar
um método de acompanhamento e controlo da concessdo que permitisse gerir o

contrato, conhecer a dindmica e o valor do negdcio.

Os portos, tradicionalmente geridos por entidades publicas, estdo a transformar-se em
industrias normais, perseguindo a crenca de que ““an enterprise based economy would
allow for greater flexibility and efficiency in the market and a better response to
consumer demands™ (Notteboom & Winkelmans, 2001).

Independentemente do modelo de gestdo e da eventual monitorizacdo das concessdes, as
Administragdes Portuérias tém outro grande desafio, o de desenvolver e manter uma
info-estrutura, ou seja, plataformas informéaticas que permitam um maior grau de

internacionalizacdo do porto e de interoperabilidade dos intervenientes na cadeia
logistica.

llustracdo 5: Plataforma Portuaria: interface logistico com varias fronteiras

Os diferentes Actores:

FRONTEIRA R
‘ EXROIAdOTY PORTO TERRESTRE
Importadores
Expedidores
Agentas de

F il ﬁ il ‘ Navegacdo
H Linhas de Navegacio E
‘ Despachantes =
i T
" Operadore s Portuarlos

Transportaderes
Transltirios
Fornecedores
SEIVICoS dIVersos (*)

Cenire de. ‘ Terminals {m

Gansume ———————  Jy;
Entldade Aduanaira

Entldade Portusrla

Entigads Maritima i
Entidade Sanitarla 8

SEF

Port State Control

{*] Agua, slecticidade, combustiveia, reparagies, sio

= FromeIms Documentals &
‘ de Infarmagao Dirsctas ou
Indirectas com a Plataforma

Fonte: “Integracdo logistica maritimo-portudria através de um Enterprise Application Integration (EAI)”
- Fernanda Maria Duarte Macedo

Um porto € um elo da cadeia logistica de transporte e atua em sistema de rede com

todos os atores que ligam um hinterland* a um foreland®. E um sistema com processos

4 . S g ;
Hinterland: Descreve a zona de influéncia de um porto, ou seja, a area de mercado do porto em terra, da qual recebe e envia
cargas.
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complexos, onde se desenvolve um vasto leque de atividades e se cruzam relagdes de

negocio e administrativas entre um alargado conjunto de intervenientes.

Assim, para dar resposta as necessidades de informacao que sustentam estas relagdes, as

administracdes portuarias, tem criado plataformas informaticas especificas, tais como:

v Controlo do trafego maritimo — SafeSeaNet;
v’ Sistema da declaragdo sumaria das mercadorias — e-Customs SDS;

v" JUP - Janela Unica Portuéria, e-Port Comunity System.

As administragdes portuérias, mantém no entanto as funcdes de planeamento do porto a
longo prazo, coordenagdo de atividades, gestdo de contratos de concessdo, controlo e

seguranca do trafego maritimo, e regulamentacéo e fiscalizacdo das normas.

As atividades operacionais e comerciais passaram para 0 sector privado com 0S
concessionarios a responsabilizarem-se pelas operagcdes portuérias, investimento em
equipamentos (nalguns casos até mesmo em infraestruturas), pessoal portuario e

assumindo o risco associado ao negécio de exploracdo de um cais ou terminal portuério.

5 ;. ~ .
Foreland: Espaco maritimo no qual um porto desempenha relagdes comerciais.
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4. A evolucdo do Estatuto Organico da Administracédo de

um Porto

No presente capitulo pretende-se abordar a evolugdo dos estatutos organicos da
Administracdo de um Porto. A escolha do Porto de Lisboa para este assunto assenta no
facto de ser o porto mais antigo, que tem liderado as mudancas no sector, sendo assim
um caso de estudo interessante, que tem assumido ao longo das Gltimas décadas

diversas formas juridicas, numa légica de modernizagdo e em nome servico publico.

O Porto de Lisboa desde a sua criacdo apresentou modelos de gestdo tais como
“concessao”, organismo auténomo, instituto publico e mais recentemente sociedade

anénima.

A evolucéo do Estatuto Organico da Administracdo do Porto de Lisboa

Por Carta de Lei de 16 de Julho de 1885, foi 0o Governo autorizado a adjudicar a
construcdo das obras do porto de Lisboa, tendo o rei D. Luis inaugurado, em 31 de
Outubro de 1887, o inicio das primeiras obras entre a Torre de Belém e Santa Apoldnia.
Até 1907 a exploracdo do porto esteve confiada ao empreiteiro das obras H. Hersent.
Este modelo de gestdo pode-se considerar uma antevisdo do atual modelo de

concessoes.

A Carta de Lei, de 11 de Marco de 1907 entregou a exploracdo do porto ao Governo,
assim, foi criada a EPL, Exploracdo do Porto de Lisboa, pelo que a administragdo do

porto passa a ser feita por um conselho de administracdo autbnomo.

O primeiro grande avan¢o na organizacdo institucional do sector portuario data da
década de 40, concebida e implementada no ambito da politica de desenvolvimento
portuério, definida, através da chamada “lei dos portos” (Decreto com forga de lei n.°
12757, de 2 de Dezembro de 1926) e do Decreto-Lei n.° 33922, de 5 de Setembro de
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1944, que aprovou a segunda fase do Plano Portuario Nacional, quer da Lei n.° 2035, de
30 de Julho de 1949, denominada “lei da exploracdo portuaria”, que definiu as bases

gerais do Estatuto das juntas Auténomas dos Portos.

Esta Gltima lei manteve a exploracdo do porto de Lisboa confiada as respetivas

administracdes autdnomas sob tutela direta do Governo.

Os estatutos organicos da Administracdo-Geral do Porto de Lisboa (AGPL), foram
aprovados através do Decreto-Lei n.° 36976, de 20 de Julho de 1948.

Com o passar das décadas, esta politica portuaria sofreu um desajustamento focado nédo
s na mutacdo e evolucgdo verificadas, quer no sistema portuario nacional e respetivos
trafegos, quer nos proprios conceitos e métodos de gestdo dos portos, mas também de
uma cada vez menor adaptabilidade as regras correntes do sector publico administrativo,
dada a natureza empresarial de que se revestem as atividades portuérias, tais regras, ao
limitarem o poder e a flexibilidade de gestdo dos respetivos organismos, nao se
coadunam com o exercicio das suas func¢ées de acordo com a filosofia de gestdo do tipo

empresarial por que se deve pautar a exploragdo das atividades portuarias.

Assim, o Decreto-lei n.° 348/86, de 16 de Outubro, vem estabelecer que as
administracdes dos portos sdo institutos publicos dotados de personalidade juridica e de

autonomia administrativa, financeira e patrimonial.

Nesta sequéncia em 1987 da-se uma nova reestruturacdo do porto de Lisboa, através do
Decreto-Lei n.° 309/87, de 7 de Agosto, passando a Administracdo-Geral do Porto de
Lisboa (AGPL) passa a designar-se Administracdo do Porto de Lisboa, instituto pablico
(APL, IP).

Em 1998 o modelo organico das administracGes portuarias, assente na figura do
instituto publico, revelou-se limitativo e frequentemente incompativel com a gestdo de
natureza empresarial baseada em pressupostos de eficacia, racionalidade e

competitividade que se pretendia ver prosseguida nos portos portugueses.
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Assim o Decreto-Lei n.° 336/98, de 3 de Novembro transforma a Administragdo do
Porto de Lisboa, instituto pablico em sociedade anénima de capitais exclusivamente

publicos, passando a denominar-se APL — Administracdo do Porto de Lisboa, S. A..

A transformagdo em sociedade anénima dota a Administracdo do Porto de Lisboa de
autonomia administrativa, financeira e patrimonial, gozando de personalidade juridica e
com 6rgdos sociais que lhes permitam a pratica de uma gestdo segundo critérios
empresariais, com 0s necessarios instrumentos, de contabilidade e de informacéo de

gestao e uma dinamica comercial propria.

O estatuto Organico da Administracdo-Geral do Porto de Lisboa

A Lei Orgénica da Administracdo-Geral do Porto de Lisboa foi aprovada pelo Decreto-
Lei n.° 36976, de 20 de Julho de 1948, determinando que a AGPL é um organismo
autonomo com personalidade juridica, dependente do Ministério das Comunicacdes
(art.2 1°).

A AGPL é administrada e dirigida por um conselho de administracdo, uma comissao
técnica, uma junta consultiva e por um diretor geral (art.° 14.°), sendo que parte das suas

receitas sdo provenientes das verbas postas a disposi¢do pelo Governo (art.? 28.°).

A AGPL, de acordo com o art.? 4.°, superintende, dentro da area da sua jurisdi¢ao, em
todos os servicos relativos a exploracdo econdmica do porto e no pessoal que neles
intervenha e procede a cobranca das correspondentes receitas, promovendo a execucao
de todas as obras e aquisicdo de todos os materiais e utensilios necesséarios ao
desenvolvimento do porto e a cobranca das correspondentes receitas, promovendo a
execucdo de todas as obras e aquisicdo de todos os materiais e utensilios necessarios ao

desenvolvimento do porto e a eficiéncia dos seus servicos.
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O estatuto Organico da Administracao do Porto de Lisboa, IP

A reestruturacao preconizada do Decreto-Lei n.° 309/87, de 7 de Agosto, transformou a
Administracdo-Geral do Porto de Lisboa (AGPL), enquanto organismo autbnomo em
Administracdo do Porto de Lisboa, tornando-se assim num instituto pablico dotado de
personalidade juridica de direito publico e de autonomia administrativa, financeira e
patrimonial (art.° 1.°), sendo que a tutela sobre a APL compete ao ministro responsavel

pelo sector portuario (art.? 2.9).

A APL, IP ¢é administrada e dirigida por um conselho de administracdo, uma comissao
de fiscalizagdo e um conselho consultivo (art.° 10.°), sendo que parte das suas receitas
sdo provenientes das comparticipacdes, subsidios e donativos do Estado, de corpos

administrativos ou de outras entidades publicas ou privadas (art.° 33°).
Importa ainda referir que a APL, IP tem por atribuicdes: (art. 5.9):

v" Explorar economicamente, conservar e desenvolver o porto de Lisboa;

v' Elaborar os estudos e planos de obras maritimas e terrestres e do equipamento
do porto a submeter & aprovacéo do Governo;

v’ Construir, adquirir, conservar e fiscalizar as obras maritimas e terrestres, 0
equipamento flutuante e terrestre do porto, bem como conservar os seus fundos e
acessos;

v Assegurar a coordenacdo, fiscalizar e regulamentar as atividades exercidas
dentro da sua area de jurisdi¢do, sem prejuizo das atribui¢des conferidas por lei e
outras entidades;

v" Prestar, dentro e fora da sua area de jurisdicdo, 0s servicos para que se encontra
legalmente habilitada;

v' Administrar a area do dominio publico na sua jurisdi¢éo;

v Realizar ac6es de promocao de servicos prestados no porto de Lisboa.
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O estatuto Organico da Administracéo do Porto de Lisboa, SA

A Ultima alteracdo organica, até a data, foi realizada pelo Decreto-Lei n.° 336/98, de 3
de Novembro, que materializa a reestruturagdo do enquadramento institucional e
legislativo do sector maritimo-portuério e a evolucdo do modelo de gestdo portuaria
num sentido empresarial fortemente estratégico, e transforma a APL, IP em sociedade
anonima de capitais exclusivamente publicos (art.° 1.9), possibilitando-lhe uma gestédo
mais dinamica e flexibilizada com um maior nivel de autonomia e conjugando-se
atividades de prestagdo de servigos de natureza empresarial com 0 seu estatuto de

autoridade portuaria.

Surge pela primeira vez na APL o conceito de capital social, ou seja, a soma
representativa das contribui¢cbes dos socios, podendo este ser constituido de dinheiro
e/ou de bens. A este respeito o Decreto-Lei n.° 336/98 define que o capital social da
APL, S.A. serd de 3.000.000.000$ (aproximadamente 15 milhdes de euros), e serd
integralmente subscrito e realizado pelo Estado (art.° 9.9).

A APL, S. A., tem por objeto a administracdo do porto de Lisboa, visando a sua
exploracdo econdmica, conservacdo e desenvolvimento e abrangendo o exercicio das
competéncias e prerrogativas de autoridade portuéria que Ihe estejam ou venham a estar

cometidas e compete-lhe (art.? 3.°):

v Assegurar 0 exercicio das competéncias necessarias ao regular funcionamento
do porto de Lisboa nos seus multiplos aspetos de ordem econdémica, financeira e
patrimonial, de gestéo de efetivos e de exploragdo portuaria e ainda as atividades
que Ihe sejam complementares, subsidiarias ou acessorias, no mesmo ambito e
nos mesmos termos que vinham a ser observados pela Administragdo do Porto
de Lisboa.

v" A atribuicdo de usos privativos e definicdo do respetivo interesse publico para
efeitos de concessdo, relativamente aos bens do dominio publico que lhe esta
afeto, bem como a prética de todos os atos respeitantes a execucdo, modificacéo

e extingdo da licenca ou concesséo;
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v
v

O licenciamento de atividades portuérias de exercicio condicionado e concessdo
de servigos publicos portuarios, podendo praticar todos os atos necessarios a
atribuicdo, execucdo, modificacdo e extingdo da licenca ou concessdo, nos
termos da legislacéo aplicavel,

A expropriacdo por utilidade publica, ocupacdo de terrenos, implantacdo de
tracados e exercicio de serviddes administrativas necessarias a expansdo ou
desenvolvimento portuarios, nos termos legais;

A fixacdo das taxas a cobrar pela utilizacdo dos portos, dos servigos neles
prestados e pela ocupacdo de espacos dominiais ou destinados a atividades
comerciais ou industriais;

A protecdo das suas instalacdes e do seu pessoal;

O uso publico dos servicos inerentes a atividade portuéria e sua fiscalizacao.

Quanto aos seus Orgdos sociais (art. 12.°), estes sdo a assembleia-geral, o conselho de

administracdo e o fiscal Unico, e como 6rgdo consultivo do conselho de administracao,

tem uma comissao de coordenacdo portuaria.

O conselho de administragéo e o fiscal unico da APL, SA tém de prestar informacao aos

Ministros das Financas e do Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do

Territorio.

O novo Estatuto introduz duas novas figuras juridicas, a dissolucdo e a liquidacao,

prevendo assim a possibilidade de dissolucéo e liquidacdo da APL, SA. (art.° 18.9).

Dado que a Administracdo do Porto de Lisboa assume a figura de sociedade anonima, a

figura das receitas provenientes de comparticipacdes, subsidios e donativos do Estado

esvanece-se, passando esta entidade a efetuar a sua gestdo sem recurso a fundos

publicos.
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Quadro 2: A evolucdo do Estatuto Orgénico da Administragdo do Porto de Lisboa

AGPL APL, IP APL, SA
(Decreto-Lei n.° 36976, de 20 de Julho de (Decreto-Lei n.° 309/87, de 7 de Agosto) (Decreto-Lei n.° 336/98, de 3 de Novembro)
1948)

Art. 1°
“A Administracdo Geral do Porto de
Lisboa, (...) constitui um organismo

Art. 1°
“1 -A Administracdo do Porto de Lisboa, (...)
é um instituto publico dotado de personalidade

Art. 1°
“1 — A Administracdo do Porto de Lisboa, (...) sociedade anénima
de capitais exclusivamente publicos (...)

Natureza auténomo, com personalidade juridica, juridica de direito publico e de autonomia 2 —(...) pelas normas aplicaveis
juridica (... administrativa, financeira e patrimonial.” as sociedades anonimas (...)
3 —(...) no uso dos poderes
de autoridade referidos no presente diploma, rege-se
por normas de direito pablico. “
Art. 1° Art. 2°
“A Administracdo Geral do Porto de “2- A Tutela sobre a APL compete ao ministro
Tutela Lisboa, (...) dependente do Ministério das | responsavel pelo sector portuério.”
Comunicacg@es (...)”
Art. 14° Art. 2° Art. 12°
“Séo 6érgaos de administragdo e de “A APL dispGe dos seguintes 0rgdos: “1— A APL, S. A., tem como 6rgdos sociais a assembleia geral, o
direc¢éo do Porto de Lisboa: a) O conselho de administracdo (CA); conselho de administracédo e o fiscal Unico, com as competéncias
Orgaos a) O conselho de administracéo; b) A comissdo de fiscalizacdo (CF); fixadas na lei e nos Estatutos.”
Dirigentes b) A comisséo técnica; ¢) O conselho consultivo (CC).”
c) A junta consultiva;
d) O director geral.”
Aurt. 28° Art. 33°
“As receitas da Administracdo Geral do “Constituem receitas da APL: (...)
Porto de Lisboa sdo classificadas em e) As comparticipagdes, subsidios e donativos
ordinarias e extraordinarias: (...) do Estado, de corpos administrativos ou de
Receitas § 2.°Constituem receitas extraordinarias: outras entidades publicas ou privadas; (...)"

1.2 As verbas que pelo Governo forem
postas a disposi¢do da Administracao
Geral do Porto de Lisboa; (...)”

Competéncias

Art. 4°

“A  Administragdo Geral do Porto de
Lisboa superintende, dentro da area da sua
jurisdicdo, em todos 0s servicos relativos a
exploragdo econémica do porto e no
pessoal que neles intervenha e procede a
cobranca das correspondentes receitas,
promovendo a execucdo de todas as obras

Art. 5°

“A APL tem por atribuices:

a) Explorar economicamente, conservar e
desenvolver o porto de Lisboa;

b) Elaborar os estudos e planos de obras
maritimas e terrestres e do equipamento
do porto a submeter a aprovacdo do
Governo;

Art. 3°
“2 — No ambito das atribui¢des a que se refere 0 nimero anterior,
sdo conferidas a APL, S. A., competéncias para:

a) Atribuicdo de usos privativos e definicdo do respectivo interesse
publico para efeitos de concessdo, relativamente aos bens do
dominio publico que Ihe esta afecto, bem como a préatica de todos
0s actos respeitantes a execucdo, modificacdo e extincdo da

licenca ou concesséo;
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AGPL APL, IP APL, SA
(Decreto-Lei n.° 36976, de 20 de Julho de (Decreto-Lei n.° 309/87, de 7 de Agosto) (Decreto-Lei n.° 336/98, de 3 de Novembro)
1948)

e aquisicdo de todos o0s materiais e
utensilios necessarios ao desenvolvimento
do porto e & cobranga das correspondentes
receitas, promovendo a execucdo de todas
as obras e aquisicdo de todos os materiais e
utensilios necessarios ao desenvolvimento
do porto e a eficiéncia dos seus servigos.”

c)

d)

f)

9)

Construir, adquirir, conservar e fiscalizar
as obras maritimas e terrestres, o0
equipamento flutuante e terrestre do porto,
bem como conservar os seus fundos e
acessos;

Assegurar a coordenacdo, fiscalizar e
regulamentar as actividades exercidas
dentro da sua area de jurisdicdo, sem
prejuizo das atribuices conferidas por lei
e outras entidades;

Prestar, dentro e fora da sua éarea de
jurisdicdo, o0s servigos para que se
encontra legalmente habilitada;
Administrar a area do dominio publico na
sua jurisdicdo;

Realizar accdes de promocgdo de servicos
prestados no porto de Lisboa.”

b) Licenciamento de actividades portuarias de exercicio
condicionado e concessdo de servigos publicos portuérios,
podendo praticar todos o0s actos necessdrios a atribuicdo,
execucdo, modificacdo e extin¢do da licenca ou concessdo, nos
termos da legislagdo aplicavel;

c) Expropriacdo por utilidade publica, ocupagdo de terrenos,
implantacéo de tragados e exercicio de serviddes administrativas
necessarias a expansdo ou desenvolvimento portuarios, nos
termos legais;

d) Fixacdo das taxas a cobrar pela utilizacdo dos portos, dos
servicos neles prestados e pela ocupagédo de espacos dominiais ou
destinados a actividades comerciais ou industriais;

e) Proteccdo das suas instalagdes e do seu pessoal;

f) Uso publico dos servicos inerentes a actividade portuéria e sua
fiscalizacdo.”

Outros

Art. 9°

“1— A APL, S. A, terd inicialmente um capital social de 3 000 000
000$, integralmente subscrito e realizado pelo Estado a data da
entrada em vigor do presente diploma.”

Art. 18° dos ESTATUTOS DA APL

“1 — A sociedade dissolve-se nos casos e termos legais.

2 — A liquidacéo da sociedade reger-se-a pelas disposicdes da lei e
pelas deliberacbes da assembleia geral.”

Fonte: Autor
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A Jurisdicéo do Porto de Lisboa

A éarea de jurisdicdo do Porto de Lisboa é definida pelo art.® 7° do Decreto-Lei

n.°336/98, de 3 de Novembro, que estabelece que:

“l — A APL, S. A, prosseguird o seu objecto e atribuicGes, no ambito da area de
jurisdicdo da Administracdo do Porto de Lisboa, até a sua redefinicdo, cuja

caracterizacdo geogréfica se identifica nos nimeros seguintes.”

De uma forma simplificada, a sua area de jurisdicdo na vertente terrestre abrange 11
concelhos: Oeiras, Lisboa, Loures, Vila Franca de Xira, Benavente, Alcochete, Montijo,
Moita, Barreiro, Seixal e Almada, estendendo-se por 110 km ribeirinhos, sendo gque na
vertente fluvio-maritima abrange uma superficie de 32.500 ha, tendo como limites, a
jusante, o alinhamento das Torres de Sdo Julido e Bugio e a montante, Vila Franca de
Xira.

llustracéo 6: Area de jurisdicio do Porto de Lisboa

Zona Buvio-maritima
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Fonte: Porto de Lisboa

A APL, Administracdo do Porto de Lishoa, SA., entidade que gere o porto de Lishoa,
estdo cometidos dois tipos de atribuicbes e competéncias, nomeadamente as que
decorrem da sua funcdo de Autoridade Portuaria, isto €, a promocao do
desenvolvimento da atividade portudria no estuario, e as que estdo relacionadas com a
gestdo do dominio publico maritimo que Ihe esta afetado, no &mbito das quais se insere
a conservacao do patrimonio histérico eventualmente existentes, em ac¢des concertadas

com os diferentes municipios.
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A gestdo do dominio publico maritimo engloba situa¢cdes muito distintas ao longo do
estuario, nomeadamente porque:

v’ Abrange concelhos com realidades geograficas muito distintas;
v' Em extensdes muito significativas a jurisdicdo é “restrita”, isto €, incide apenas
sobre o leito do rio e sobre aterros que nele sejam feitos, como por exemplo as

zonas de ocupacdo militar e a zona de Expo 98.

A diversidade de atribuicdo, competéncias, de tipo jurisdigdo (plena ou restrita, quando
abrange margem e rio ou sé este ultimo), associados a existéncia ou nao de propriedade
publica, e & extensdo e complexidade do estuario, sao fatores que tornam complexa a
relacédo institucional do porto.
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5.

O modelo de gestao dos portos portugueses

Os portos portugueses integram o dominio puablico maritimo, conforme estabelecido no

Decreto-Lei n.° 477/80, de 15 de Outubro e como tal sdo pertenca do Estado, estando a

sua gestdo entregue a organismos publicos, denominados de Administracfes Portuarias.

Com o objetivo de proceder a uma reestruturacdo do enquadramento institucional e

legislativo do sector maritimo-portuério e de perspetivar a evolugdo do modelo de

gestdo portuaria num sentido empresarial estratégico, em 1998 diversas administracdes

portuarias, entdo com o formato de instituto publico, foram transformadas em

sociedades anonimas de capitais exclusivamente publicos:

v

Pelo Decreto-Lei n° 336/98, de 3 de Novembro, a Administracdo do Porto de
Lisboa, instituto publico, foi transformada em sociedade andnima de capitais
exclusivamente puablicos, passando a denominar-se APL — Administracdo do
Porto de Lisboa, S.A;

O Decreto-Lei n° 335/98, de 3 de Novembro, transformou a Administracdo do
Porto de Douro e Leixdes, instituto publico, em sociedade anonima de capitais
exclusivamente publicos, passando a denominar-se APDL — Administragdo do
Porto de Douro e Leixdes, S.A.;

O Decreto-Lei n° 337/98, de 3 de Novembro, transformou a Administracdo do
Porto de Sines, instituto publico, em sociedade anonima de capitais
exclusivamente puablicos, passando a denominar-se APS — Administracdo do
Porto de Sines, S.A;

O Decreto-Lei n° 339/98, de 3 de Novembro, transformou a Junta Autonoma do
Porto de Aveiro, em sociedade andnima de capitais exclusivamente publicos,
passando a denominar-se APA — Administracdo do Porto de Aveiro, S.A.;

E o Decreto-Lei n° 338/98, de 3 de Novembro, transformou a Administragéo dos
Portos de Setubal e Sesimbra, instituto publico, em sociedade andnima de
capitais exclusivamente publicos, passando a denominar-se APSS —

Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra, S. A.
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Os diplomas referidos foram objeto de alteracdo pelo Decreto-Lei n° 334/2001, de 24 de
Dezembro, de forma a uniformizar a composi¢do dos conselhos de administracdo das
sociedades andnimas supracitadas, passando estes a ser constituidos por trés elementos,

um presidente e dois vogais.

As Administracdes Portuarias sdo detentoras de personalidade juridica prépria, regidas
pelas regras do direito privado exceto quando exercem funcdes de poder publico,
revestem-se da figura de sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos nas
suas atividades de gestdo e exploracdo do porto ao abrigo do direito comercial privado,
no entanto estdo ao abrigo do direito publico administrativo quando exercem poderes

publicos.

Recentemente, com o objetivo de afastar o IPTM — Instituto Portuario e dos Transportes
Maritimos das responsabilidades de gestdo direta, em relacdo aos portos de &mbito mais
regional (usualmente designados como portos secundarios) e de criar condi¢bes para
uma maior competitividade para os portos, foi autonomizada a gestdo de alguns portos

secundarios:

v" O Decreto-Lei n°® 211/2008, de 3 de Novembro, criou a Administracdo do Porto
de Viana do Castelo, S.A., sob a forma de sociedade anénima de capitais
exclusivamente publicos, cujo capital social foi inteiramente subscrito e
realizado pela Administragéo dos Portos do Douro e Leixdes, S.A;

v E pelo Decreto-Lei n°® 210/2008, de 3 de Novembro, foi criada a Administracdo
do Porto da Figueira da Foz, S. A., sob a forma de sociedade anonima de
capitais exclusivamente publicos, cujo capital social foi inteiramente subscrito e

realizado pela Administracdo do Porto de Aveiro, S.A.

Estas entidades, para além da sujeicdo a alguns dos poderes do IPTM, estdo também
diretamente sujeitas ao Estado, através do Conselho de Ministros, do Ministério das
Financas e do Ministério das Obras Publicas, nos termos do Decreto-Lei n® 558/99, de
17 de Dezembro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 300/2007, de 23 de Agosto, e do artigo
9° do Decreto-Lei n® 210/2006, de 27 de Outubro, que aprova a organica do Ministério
das Obras Publicas e Comunica¢des (MOPTC). De acordo com o artigo 11° daquele
diploma, sdo emitidas orientacdes estratégicas destinadas a globalidade do sector

empresarial do Estado, atraves de resolucdo do Conselho de Ministros, podendo, com a
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mesma finalidade, ser emitidas outras orientacOes: sejam orientacdes gerais, definidas
através de despacho conjunto do Ministro das Finangas e do ministro responsavel pelo
sector e destinadas a um conjunto de empresas publicas no mesmo sector de atividade;
sejam orientacOGes especificas, destinadas individualmente a uma empresa publica,
sendo definidas através de despacho do ministro responsavel pelo sector ou de

deliberacéo acionista.

Independentemente da natureza das orientacOes, elas devem refletir-se nas deliberacfes
a tomar em assembleia-geral pelos representantes publicos, bem como nos contratos de
gestdo a celebrar com os gestores publicos, nos termos da lei. Para além disso, as
orientacBes gerais e especificas podem envolver metas quantificadas e contemplar a
celebracdo de contratos entre o Estado e as empresas publicas, bem como fixar
parametros ou linhas de orientacdo para a determinacdo da remuneracdo dos gestores

publicos.

As Administracdes Portuarias dispdem de extensos poderes de administracdo, gestdo e
regulamentacdo quer sobre o dominio publico da sua jurisdicdo, quer no ambito das
atividades desenvolvidas. Mas na pratica ndo se afigura facil a tarefa de conjugar o
exercicio de tais competéncias com 0s poderes estatutariamente atribuidos ao IPTM,
sendo desejavel introduzir alguma flexibilidade de ajustamento por parte das

Administragdes Portuarias.

O territorio continental dispde de nove portos comerciais, dos quais cinco constituem o
sistema principal (Douro e Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setdbal e Sesimbra, Sines), 0s
quais sdo administrados por AdministracGes Portuarias, e quatro portos secundarios
(Viana do Castelo, Figueira da Foz, Faro e Portimédo), dois administrados por
Administracdes Portuarias (a sociedade andnima do Porto de Viana do Castelo é detida
pelo Porto do Douro e Leixdes e a da Figueira da Foz pelo Porto de Aveiro) e 0s

restantes dois (Faro e Portim&o) administrados pelo IPTM.
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llustracdo 7: Lista dos Portos de Portugal
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Fonte: Wikipedia (adaptado)

O modelo de gestdo Landlord Port, de acordo com as Orienta¢des Estratégicas para o
Sector Maritimo — Portuario — 2007, incentiva a atribui¢do da sua exploracdo comercial
a iniciativa privada, em regime de servico publico ou de uso privativo, podendo o
financiamento e a execucdo das infraestruturas ser da responsabilidade publica ou de

privados.

Nestes portos as administracdes portuarias encontram-se ja retiradas da prestacao direta
da maioria dos servicos comerciais, reservando para si competéncias de supervisao,
coordenacdo, controlo e promogdo geral do porto, constru¢cdo e manutengdo das
infraestruturas gerais. Esta linha de acdo deverd ser mantida no futuro, sendo clara a
intencdo do Estado de “acelerar o programa de concessdes e licenciamento de servigos
portuérios, retirando as AP’s e o IPTM da exploracdo directa dos terminais e da
prestacdo dos restantes servigcos que ndo configurem funcdes de Estado, sempre que as
condi¢des de mercado possibilitem que a prestacdo pela iniciativa privada possa ser

mais eficiente e com menor custo para os utilizadores do porto” (MOPTC, 2007).
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Segundo o Decreto-Lei n.° 146/2007, de 27 de Abril, sdo competéncias do IPTM —
Instituto Portuério e dos Transportes Maritimos, fiscalizar e exercer fungdes de
coordenacdo e planeamento do sector maritimo-portuario e supervisionar e

regulamentar as atividades desenvolvidas neste sector.

Ao IPTM estdo reservadas “funcdes de planeamento estratégico e de supervisdo do
sector maritimo — portuario” (MOPTC, 2007), nomeadamente através da emissdao de
pareceres vinculativos acerca da atribuicdo de concessbes no dominio da operagdo
portuéria, da elaboracdo de instrumentos de planeamento estratégico e de regulacéo
sectorial e da monitorizacdo e consolidacdo da informacdo ao nivel nacional dos
resultados da gestdo portuaria. Adicionalmente e como ja foi referido, o IPTM acumula
também fungdes ao nivel da administracdo dos portos secundarios, situacdo que é
manifestamente inconcilidvel, com o papel de regulador do sector. Nesse sentido esta
prevista uma maior autonomizacao destes portos, incluindo a transferéncia da sua
jurisdicdo para as autoridades portuarias dos portos principais, através da constituicdo
de unidades empresariais com autonomia de gestdo, articuladas com 0s portos

principais.

Deste breve rastreio das funcgdes atribuidas ao IPTM, pode concluir-se que a declarada
qualificacdo legislativa deste Instituto como entidade reguladora do sector maritimo
portuério fica, pelo seu regime, aqguém do que tera sido desejado pelo legislador. Trata-
se, de uma entidade que agrega uma multiplicidade de funcgdes, sendo a de regulacédo
apenas uma delas, muito embora se preconize, em coeréncia com o modelo de
organizagdo visado para 0 sector maritimo portuario, a necessidade de criar as
condigdes para afastar o IPTM, I. P. das responsabilidades de gestdo direta, em relacéo
aos portos de ambito mais regional, usualmente designados como portos secundarios.
Esta transformacdo é necessaria e incontornavel, atendendo designadamente ao contexto
e a evolugdo da politica comunitéria para o sector, sendo que a proposta de lei dos

portos ja a acolhe.

O IPTM, atualmente encontra-se em fase de reestruturacdo face a sua integracdo no
instituto que supervisiona e regula todos os modos de transportes, o IMT - Instituto de

Mobilidade e Transportes.
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O papel do Estado, enquanto unico acionista das AdministracGes Portudrias, reparte-se
por duas areas distintas, cada uma delas exercida por ministérios diferentes: a
financeira, exercida pelo Ministério das Finangas e a técnica, exercida pelo MAMAOT
— Ministério da Agricultura, do Mar, do Ambiente e do Ordenamento do Territorio e

pelo MEE - Ministério das Economia e Emprego.

Para além destas tutelas, financeira e técnica, h4 outros ministérios que tutelam um
conjunto de agentes publicos que intervém nos portos, tais como: alfandega, capitania,

sanidade vegetal e animal, sanidade de fronteiras e servigo de estrangeiros e fronteiras.

llustracéo 8: Organizagdo institucional dos portos portugueses
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Fonte: A gestdo e a concessdo das areas portuarias (Rocha, 2012)

O envolvimento de uma diversidade de ministérios e agentes e publicos dificulta o
processo administrativo, podendo gerar conflitos de competéncias, que sO serdo

minimizados com melhorias de articulacéo e coordenacéo entre essas entidades.

Um novo modelo de governacdo das administraces portuarias tem sido uma matéria
alvo de debate politico. Este novo modelo assenta na criagdo de uma Unica
administracdo portudria para o pais ou na criagdo de uma holding que integrard o
conjunto das administracbes portuarias existentes, numa logica de assimilacdo das
atuais estruturas e com suporte numa aparente perspetiva de reducdo de custos

associados a gestdo dos portos.
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6. As concessdes portuarias

O Instituto Nacional Estatistica define Concessbes Portuarias como ““Atividades em que
a autoridade portudria se faz substituir por uma terceira entidade na exploracdo de

cais, docas, armazéns, bombas de combustivel, etc.” (INE).

O conceito de concessdo prende-se com a atribuicdo a uma entidade privada de um

direito que tipicamente se encontra reservado a administracdo publica.

A Comissdo Europeia define concessdo, num contexto alargado, como ‘““0s actos
imputaveis ao Estado, pelos quais uma autoridade publica confie a um terceiro - quer
através de um acto contratual quer através de um acto unilateral que tenha obtido o
consentimento deste terceiro - a gestdo total ou parcial de servigos que decorram
normalmente das suas competéncias e em relacdo aos quais este terceiro assuma 0s
riscos de exploracao.” (COM (2000) 121/02). Assim, uma concessao € um contrato que
transfere um direito do estado (por exemplo o direito de exploracdo de uma area
portudria) para uma entidade privada, sujeita aos termos definidos no contrato e durante
um periodo de tempo bem definido. Este contrato pode incluir a reabilitacdo ou

construcdo de infraestruturas pelo concessionario.

Fica claro que no entender da Comissao Europeia o principio basico para atribuicdo de
uma concessdo € que o risco seja assumido pela parte terceira, ou seja pelo

concessionario.

Em Portugal nas Gltimas décadas o recurso as concessdes tem sido uma técnica
recorrente para a promocao e gestdo de obras e servigos publicos, sendo exemplos disso
as concessdes rodoviarias de autoestradas ou do fornecimento e abastecimento de dgua

potavel.

No caso do sector portuario, o Decreto-Lei n.° 324/94 refere que “a participacdo de
agentes privados na gestdo comercial de cais, terminais, instalacdes e equipamentos
portuarios contribui, significativamente, para melhorar a eficiéncia, a qualidade dos
servigos prestados e a redugdo dos custos, importando por isso promover a sua
dinamizagéo”.
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Importa no entanto distinguir a figura de concessdo de duas outras figuras, a de
privatizacdo e a de parcerias publico-privadas (PPP). A concessao é um privilégio ou
direito que alguém possui e o concede a outrem mediante certas condicdes. A
privatizacdo refere-se a transferéncia de posse de ativos do sector publico para o sector

privado.

As parcerias publico-privadas (PPPs), segundo o Decreto-Lei n.° 86/2003 definem-se
como “o contrato ou unido de contratos por via dos quais entidades privadas,
designadas por parceiros privados, se obrigam de forma duradoura, perante um
parceiro publico, a assegurar o desenvolvimento de uma actividade tendente a
satisfacdo de uma necessidade colectiva, em que o investimento e a responsabilidade

pelo investimento e exploragéo incumbem, no todo ou em parte, no parceiro privado”.

O Decreto-Lei n° 324/94 de 30 de Dezembro de 1994, que aprova as bases gerais das
concessdes do servico publico de movimentacao das cargas em areas portuarias, no n.°1
do artigo 2.° define que ““As concessdes sdo atribuidas pela administracao portuaria ou
pela junta auténoma com jurisdicdo na d&rea da concessdo, mediante contrato
administrativo precedido de concurso cujos programa e caderno de encargos carecem

de prévia aprovacao pelos Ministros do Comércio e Turismo e do Mar”
Os principais tipos de concessdo usados nos portos sao trés:

v Concessdo de obras publicas: trata-se de delegar no concessionario (agente
econdmico privado do direito) a responsabilidade de construir uma obra publica
e de a explorar durante um determinado periodo de tempo, recebendo as receitas
resultantes da exploracdo da obra construida. Findo o prazo da concessdo 0s

bens revertem a favor da concedente livre de qualquer dnus e encargos.

Este regime, na linguagem internacional, € classificado como BOT - Build,
Operate and Transfer®, no qual se assegura que 0 concessionario nunca sera
dono das instalagdes nem dos equipamentos construidos e operados por si, uma

vez que no final do prazo este devolve a “obra” a administracdo publica.

6 BOT - Build, Operate and Transfer): Este regime corresponde a uma modalidade especifica de parceria entre o sector publico e
um agente privado em que este tem a responsabilidade pela construgdo e operacdo de uma determinada infraestrutura publica
durante um periodo previamente delimitado, findo o qual esta retorna para a posse do Estado.
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v Concessao/licenca de uso privativo do dominio publico: o objeto desta
concessdo € a atribuicdo de um direito para uso privativo de bens do dominio
publico, limitando ou excluindo a sua utilizacdo por terceiros, desde que o
préprio interesse do privado coincida com o interesse publico. Neste regime no
fim da concesséo todos os bens revertem a favor da concedente livre de qualquer
onus e encargos.

v Concesséao da prestacdo de servicos publicos: tem por objeto a transferéncia para
um agente econémico privado do direito de prestar um servi¢co ou exercer uma
atividade de interesse publico durante um determinado periodo de tempo findo o
qual todos os bens revertem para a concedente livre de qualquer 6nus e

encargos.

llustragdo 9: Principais tipos de concessdo usados nos portos
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publico

Concessao da prestacdo de servicos publicos

Fonte: Autor

Os dois principais atores num processo de concessdo portudria sdo o concedente e 0

concessionario, (Rocha, 2012) define cada um dos intervenientes da seguinte forma:

““- Concedente: é a administracdo portuaria que detém o direito de exploracao
dos cais e terminais portuarios e que, através de concurso publico, o vai
conceder a um agente econdmico privado. As normas e regras desta cedéncia
hdo-de estar plasmadas no contrato de concessdo, documento que relne as
questBes técnicas, econdémicas e juridicas para o funcionamento da concessao e
a salvaguarda das obrigacdes de servigos publico. As tarifas praticadas pelo

concessionario aos utilizadores dos cais e terminais séo reguladas e aprovadas
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pela concedente nos termos fixados no contrato. Interessa a administragao
portuaria que as obrigacdes do contrato de concessdo sejam respeitadas,
mormente aquelas que dizem respeito ao investimento do privado na concesséo,
sendo esta a maneira de garantir o desenvolvimento dos servigos prestados e a

continuidade dos mesmos.

- Concessionario: é o agente privado que no concurso publico apresentou o
melhor modelo de neg6cio para o desenvolvimento do cais ou terminal
concessionado e que vai deter o direito de prestar 0S servicos aos seus
utilizadores, mediante a cobranca de uma tarifa aprovada pela concedente,
durante o prazo da concessdo. O concessionario paga a concedente taxas pelo
uso das infra-estruturas e equipamentos, vulgo rendas da concessdo, que

poderdo ser fixadas com uma componente fixa e outra variavel.

Interessa-lhe gerar negdcio para garantir o retorno do capital investido no cais
ou terminal o que s6 sera alcancavel com uma boa performance do servico
prestado, em termos preco, qualidade e fiabilidade, de forma a captar um maior

volume de trafego.” (Rocha, 2012)

A razdo pela qual no final do periodo da concessdo, os bens reverterem a favor do
concedente, livres de qualquer 6nus e encargos (salvo nos investimentos realizados nos
ultimos 10 anos em que o concessionario tem direito a ser ressarcido pelo valor dos
bens ainda ndo totalmente amortizados no periodo da concessdo), esta ligado ao facto de
estarmos perante a prestacdo de servigos publicos ou do exercicio de atividades de
interesse publico, os quais exigem uma continuidade ao longo do tempo, a qual

necessita das infraestruturas e equipamentos afetos a concessao.

A este propésito, (Gongalves, 1999) refere que a transferéncia (ou reversdo) “é, em
principio, gratuita quando a concessao se extinga pelo decurso do prazo, e, também em
principio, onerosa quando a concessao se extinga prematuramente”. Esta argumentacéo
baseia-se na hipotese de “o prazo de concessao ser fixado tendo em consideracao que o
tempo de exploracé@o acordado é o necessario e suficiente para que o concessionario se

possa pagar do investimento realizado na implantacéo do servigo” (Gongalves, 1999).
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O Decreto-Lei n.° 324/94, refere que “Decorrido 0 prazo da concessdo, a concedente
entra de imediato na posse dos bens que integram o estabelecimento, os quais para ela
revertem gratuitamente, livres de 6nus ou encargos, em bom estado de conservacéo,
funcionamento e seguranca, ndo podendo a concessiondria reclamar por esse facto
indemnizacdo nem invocar, a qualquer titulo, direito de retengdo”. Como excec¢do, é
facultado o direito de indemnizacdo a todos ““os investimentos em equipamentos de
substituicdo ou de actualizacdo tecnoldgica realizados pela concessionéria durante o0s
ultimos 10 anos de vigéncia do contrato mediante aprovacéo expressa da concedente,
no caso em que esta tenha assumido o compromisso de indemnizar aquela, no termo do
prazo de concessdo, pelo respectivo valor contabilistico actualizado liquido de

amortizagdes.”.

Sendo que ““O contrato de concessao prevé obrigatoriamente os termos e modos pelos
quais se procedera a reversao e entrega dos bens, a transferéncia para a concedente da
titularidade de eventuais direitos detidos pela concessionaria sobre terceiros e que se
revelem necessarios para a continuidade da prestacdo dos servicos concedidos e, em
geral, a tomada de quaisquer outras medidas tendentes a evitar a interrupcdo da

prestacdo do servico publico.”.
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7. Fontes de Financiamento

Quando a Unido Europeia avangou para a criacdo de politicas portuérias, surgiu a
necessidade de “avaliar se deveriam ser desenvolvidas regras especificas para o sector
portuario no que respeita a transparéncia das relacdes financeiras entre os portos e 0s
Estados-Membros ou outros organismos publicos, aos auxilios estatais e a tarifacdo da
utilizacdo das infra-estruturas.” (Comissdo das Comunidades Europeias, 2001). Neste
sentido a Comissdo propds a recolha de informacdes, sob a forma de um inventério das
praticas de financiamento publico, a tarifacdo nos portos comunitarios e a questdo do

acesso aos servigos portudrios.

O inquérito em apreco foi remetido em Outubro de 1998 aos Estados Membros, por
forma a possibilitar a recolha de informacédo, tendo como resultado o ““Documento de
Trabalho dos Servicos da Comissdo Sobre o Financiamento Publico e as Préticas
Tarifarias dos Portos Maritimos Comunitarios (com base em informacdes fornecidas

pelos Estados-Membros)“ (Comissao das Comunidades Europeias, 2001).
De entre as conclusdes do inquérito salientam-se as seguintes:

“O financiamento publico desempenha um papel importante nos portos

maritimos comunitarios.

Considerando que cerca de 10% da totalidade dos investimentos comunitarios
em infra-estruturas de transporte sdo verbas publicas despendidas em portos, e
que os portos geralmente concorrem entre si, serd necessario analisar as
questBes relacionadas com os auxilios estatais e a politica de concorréncia, que
se inscrevem no ambito das competéncias da Unido Europeia. A participacéo
dos Estados-Membros no financiamento dos portos obedece a diferentes
interesses nacionais, que ndo se confinam as politicas portuarias, exercendo um
impacto consideravel no desenvolvimento dos portos, seu funcionamento e sua
integrac@o na rede de transportes europeia e na posi¢ao concorrencial de cada
porto no mercado dos servicos de transporte.” (Comissdo das Comunidades
Europeias, 2001)
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“A transparéncia dos fluxos financeiros publicos nos portos comunitarios é
um instrumento essencial para garantir, no contexto da politica comum dos
transportes, condigOes de igualdade de concorréncia nos portos e entre eles. O
nivel de transparéncia é insuficiente.” (Comissdo das Comunidades Europeias,
2001)

Com o objetivo obter informagdes por um lado sobre os fluxos financeiros do setor
publico para o setor portuario e, por outro lado sobre os fluxos financeiros de volta a
partir do setor portuario para o estado em termos de custos, a Direc¢do-Geral da Energia
e dos Transportes (DG TREN) da Comissdao Europeia encomendou um estudo
internacional, o qual foi conduzido pelo Instituto de Economia de Transporte e
Logistica (Bremen, Alemanha) e concluido em 2006 (ISL, 2006).

A justificacdo para realizacdo deste estudo foi a de que o desenvolvimento do setor
portuario na Unido Europeia continua a depender da intervencdo do sector pablico, em
termos de fluxos financeiros e de praticas de tarifas. O tema do financiamento e
tarifacdo relacionado com as infraestruturas do terminal e superestruturas dos portos
maritimos europeus tem sido considerado como altamente sensivel, desde que as
autoridades e operadores portuarios consideram as duas categorias como instrumentos

de politica de concorréncia (Haralambides, 2002) .

No entanto, os inquéritos existentes e as informacdes disponiveis sobre os fluxos
financeiros do Estado para o porto tém revelado que a transparéncia em relacdo a
identificacdo e medigdo dos fluxos financeiros, bem como, de monitorizagdo desses

fluxos foi insuficiente.

A literatura sobre o financiamento publico portuario é escassa. Muitas das questfes
relevantes nesta area sdo abordadas no "Livro Verde relativo aos portos e infra-
estruturas maritimas" da UE (COM (1997) 678 final),tendo o estudo da Comiss&o vindo
assim preencher a lacuna de informacéo no que diz respeito ao financiamento publico e

tarifario.

As AP para poderem desenvolver e construir as infraestruturas portuarias necessitam de

meios financeiros para fazer face a tais investimentos, tais como:

v Orgamento de Estado;
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v" Fundos Comunitarios;
v" Auxilios Estatais;
v" Autofinanciamento;

v Empréstimos bancarios.

llustragdo 10: Fontes de financiamento

Fontes de Financiamento

Orgamento de Fundos Auxilios Auto- Empréstimos
Estado Comunitarios Estatais financiamento Bancarios

Fonte: Autor

Apresenta-se de seguida uma definicdo e apresentacdo de cada uma das supra

mencionadas fontes de financiamento.

7.1 O orgamento de Estado

Segundo o Professor Sousa Franco, o Orcamento é:

“ (...) uma previsdo, em regra anual, das despesas a realizar pelo Estado e dos
processos de as cobrir, incorporando a autorizacdo concedida a Administracédo
Financeira para cobrar as receitas e realizar despesas e, limitando os poderes

financeiros da Administracdo em cada periodo anual’ (Franco, 1992).
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O Orcamento do Estado é um quadro, geral e basico, de toda a atividade financeira, ja
que por seu intermédio se procura fixar a utilizacdo a dar aos dinheiros puablicos, é
simultaneamente uma previsdo econdmica ou plano financeiro das receitas e despesas
do Estado para o periodo de um ano; a autorizagdo politica deste plano visando garantir
quer direitos fundamentais dos cidaddos, quer o equilibrio e a separacdo de poderes e

ainda a limitacdo dos poderes financeiros da Administracdo para o periodo orcamental.

O Orcamento do Estado (lei de valor reforcado) é uma previsdo autorizada, em regra
anual, da realizacdo quantitativa das despesas e qualitativa das receitas publicas

estaduais, tendo em vista a satisfacdo das necessidades coletivas.

Tradicionalmente, o Estado tinha um instrumento de alocacdo de recursos para
investimento, o capitulo 50 do Or¢camento do Estado e a sigla PIDDAC, ou seja, 0 plano

de investimentos e despesas de desenvolvimento da administracdo central.

O PIDDAC é um instrumento que permite medir e avaliar de forma rigorosa — projeto a
projeto — 0 que o Governo pretende fazer com o dinheiro dos contribuintes, as suas
opcdes sectoriais e regionais, quer sejam financiados pelo Capitulo 50 do OE, pelos

Fundos Comunitérios e/ou pelo Financiamento Nacional de outras fontes (GPERI).

7.2 Os Fundos Comunitarios

O Tratado da Unido Europeia (TUE), conhecido também como Tratado de Maastricht
(assinado a 7 de Fevereiro de 1992, pelos entdo 12 Estados-Membros da Comunidade
Europeia, em Maastricht), constitui um marco no processo de integracdo europeia, pois,
ao modificar e completar o Tratado de Paris de 1951 que criou a CECA, os Tratados de
Roma de 1957 que constituem a CEE e 0 EURATOM, e ainda a Acta Unica Europeia
de 1986, vai mais além do objetivo econdmico inicial da Comunidade, o de constituir

um mercado comum, dando-lhe uma vocacéo de unidade politica.

O Tratado de Maastricht consagra oficialmente o nome de “Unido Europeia” que a

partir dai substituiria o de “Comunidade Europeia”.
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O termo “Unido Europeia” comecou entdo a ser usado para representar o articulado no

art.° 2 do Tratado da Unido Europeia:

“O presente Tratado constitui uma nova etapa no processo criador de uma Unido cada

vez mais estreita entre os povos da Europa...”

O Tratado vai ter uma estrutura baseada em “trés pilares”, sendo de salientar o
denominado “pilar comunitéario”, onde estdo representados o mercado Unico, a unido

europeia, a unidao Econdmica e Monetaria, a PAC, os fundos estruturais e de coesao.

Os Fundos estruturais e 0o Fundo de coesdo inscrevem-se no objetivo da politica
estrutural da Comunidade que pretende reduzir a divergéncia entre 0s niveis de
desenvolvimento das diferentes regides ou dos Estados membros da Unido Europeia

promovendo, desse modo, a coesdo econémica e social.

No que respeita as regides, a Unido Europeia dispde de quatro instrumentos financeiros,

conhecidos como Fundos estruturais:

v O Fundo Social Europeu (FSE), cuja criagdo foi prevista no Tratado de Roma;

v O Fundo Europeu de Orientacdo e Garantia Agricola (FEOGA), secc¢do
Orientacéo, criada em 1962 (a divisdo entre as sec¢Oes de Garantia e Orientacéo
data de 1964);

v O Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), criado em 1975;

v" O Instrumento Financeiro de Orientacdo das Pescas (IFOP), criado em 1993.

Com o Tratado de Maastricht, criou-se o chamado Fundo de Coesdo. A sua principal
funcdo é contribuir, com fundos financeiros, para projetos relacionados com o meio
ambiente e com infraestruturas de transporte e o seu alvo sdo os paises cujo PNB per
capita é inferior a 90% da média comunitaria, quer dizer, a Grécia, a Espanha e
Portugal. Para receber esses fundos, estes paises devem apresentar “programas de

convergéncia” que evitem que se produzam défices publicos excessivos.

Com a adesdo de Portugal em Janeiro de 1986 as comunidades europeias, Portugal tém-

se candidatado a atribuicdo de fundos estruturais e de coesdo, cuja importancia se mede
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pelos impactes diretos e indiretos que tiveram e vao continuar a ter no desenvolvimento

da economia e na modernizacao da sociedade.
Desde a adesdo, 1986 forma negociadas 5 fases de transferéncias da UE:

v" No periodo de 1986 a 1988, periodo normalmente designado por «Anterior
Regulamento»;

v' De 1989 a 1993 0 QCA I - Primeiro Quadro Comunitario de Apoio;

v" De 1994 a 1999 o QCA Il - Segundo Quadro Comunitario de Apoio e o Fundo
de Coeséo I;

v De 2000 a 2006 0 QCA Il - Terceiro Quadro Comunitario de Apoio e o Fundo
de Coeséo II;

v' De 2007 a 2013, atualmente a decorrer, 0 Quadro de Referéncia Estratégico
Nacional (QREN).

llustracdo 11: 5 fases de transferéncias da UE

*«Anterior Regulamento»

*QCA | - Primeiro Quadro Comunitario de Apoio

*QCA 11 - Segundo Quadro Comunitéario de Apoio e o Fundo de Coeséo |

*QCA IlI - Terceiro Quadro Comunitario de Apoio e o Fundo de Coeséo Il

*QREN - Quadro de Referéncia Estratégico Nacional

Fonte: Autor

Atualmente, estdo a decorrer as negociagdes para uma nova fase de 2014 a 2020,
Quadro Financeiro Plurianual (QFP), tendo ja sido adotado um projeto de pacote

legislativo que enquadrara a Politica de Coesdo para este periodo.
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A semelhanca dos outros paises membros, Portugal, tem-se candidatado, a estes
cofinanciamentos que, associados a investimento nacional publico e privado, constituiu

um apoio determinante na realizagdo de numerosas acoes de desenvolvimento.

Importa assim fazer a distin¢ao/ definicdo do conceito de fundos estruturais e de fundo

de coesao.

O organismo de gestdo dos fundos estruturais e de coesdo em Portugal, IFDR — Instituto
Financeiro para o Desenvolvimento Regional, IP (ex DGDR - Direcgdo Geral de

Desenvolvimento Regional), define cada um dos fundos da seguinte forma:

Fundos estruturais - “Mecanismos financeiros utilizados pela Comunidade
Europeia para reduzir a disparidade entre os niveis de desenvolvimento das
diversas regides e 0 atraso das regides e das ilhas menos favorecidas, incluindo

as zonas rurais, com o objectivo de reforcar a sua coesao econémica e social.”

(QCA)

Fundo de coesdo — “Instrumento financeiro destinado a reforcar a coesdo
economica e social da Comunidade Europeia, podendo apoiar a realizacdo de
projectos nos dominios do ambiente e das redes transeuropeias em matéria de

infra-estruturas de transportes.” (QCA)

O Tribunal de Contas Europeu, no seu Relatorio Especial sobre “A utilizacdo dos
fundos estruturais e do fundo de coeséo para cofinanciar infraestruturas de transportes
nos portos maritimos constitui um investimento eficaz?”, define cada um dos fundos da

seguinte forma:

“0 Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER) que visa o
investimento em infraestruturas, a criagdo ou manutencdo de postos de trabalho
e 0 apoio a iniciativas de desenvolvimento local e as atividades das pequenas e
médias empresas;”” (Tribunal de Contas Europeu, 2012)

“0 Fundo de Coesdo (FC) que visa o refor¢o da coesdo econémica e social
através do financiamento de projetos, nos dominios do ambiente e dos
transportes, em Estados-Membros cujo PNB per capita é inferior a 90% da
media da EU.” (Tribunal de Contas Europeu, 2012)
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Recentemente a Fundagéo Francisco Manuel dos Santos lancou um estudo intitulado “A
economia, a sociedade e os fundos estruturais - 25 anos de Portugal Europeu” o qual
integra uma analise da evolucdo do financiamento estrutural da UE a Portugal e
apresenta 0 seguinte enquadramento dos 4 fundos estruturais anteriormente

mencionados:

Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional - FEDER - “Instituido em 1975, o

Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional adquiriu uma posicéo
significativa no conjunto dos fundos estruturais da Unido Europeia, em

resultado das dotacGes financeiras que lhe sdo consagradas.

Os elevados niveis de recursos do Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional
decorrem da abrangéncia e relevancia dos seus dominios de intervencéo, que
compreendem as infraestruturas e 0s equipamentos puablicos, o apoio as
empresas (designadamente PME) e ao investimento empresarial, o
financiamento dos investimentos no dominio do ambiente e do desenvolvimento
sustentavel, os instrumentos de engenharia financeira e, ainda, as acdes e
intervencdes dirigidas ao aproveitamento do potencial endégeno e a promogao
do desenvolvimento territorial e urbano.” (Fundagdo Francisco Manuel dos
Santos, 2013)

Fundo Social Europeu - FSE — “O Fundo Social Europeu foi criado pelo
Tratado de Roma, em 1957.

O Fundo Social Europeu distingue-se por ser, cronologicamente, o primeiro dos
fundos estruturais da Unido Europeia e, sobretudo, por se dirigir as pessoas, no
quadro dos designios e objetivos da coesdo econdmica, social e territorial, em
particular, a qualificacéo e a formacéo profissional, a promoc¢ao do emprego e

ao combate a exclusdo.” (Fundacdo Francisco Manuel dos Santos, 2013)

Fundos para desenvolvimento rural - FEOGA-O e FEADER - “O apoio ao

desenvolvimento rural constitui o cerne das intervencdes da sec¢do Orientacao
do Fundo Europeu de Orientacdo e Garantia Agricola (FEOGA-O) no periodo
1989-2006. Na vigéncia do Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (2007-
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2013), foi substituido pelo Fundo Europeu Agricola de Desenvolvimento Rural
(FEADER).

O Fundo Europeu de Orientacéo e Garantia Agricola foi instituido em 1962, no
ambito da politica agricola comum, tendo a seccdo Orientacdo surgido em
1964, exclusivamente para financiamento a politica de desenvolvimento rural da
Unido Europeia. Este fundo estd vocacionado para intervences que poderdo
designar-se envolventes da atividade agricola diretamente produtiva e orientada
para o mercado, nomeadamente acdes e investimentos dirigidos ao ajustamento
estrutural das exploracbes agricolas, incluindo os apoios as comunidades
agricolas, a instalacdo de jovens agricultores, a transformacdo e
comercializagdo de produtos agricolas e florestais e ao associativismo.”

(Fundacéo Francisco Manuel dos Santos, 2013)

Fundos para as pescas - IFOP e FEP - “O Instrumento Financeiro de

Orientacéo da Pesca (IFOP) foi criado em 1993 para apoiar a concretizacao
dos objetivos da politica estrutural da pesca: a adaptacdo da capacidade da
frota as possibilidades de pesca, a fim de evitar a sobreexploracéo dos recursos,
através da modernizacdo da frota e do aumento da sua competitividade, bem
como promover o desenvolvimento integral das zonas costeiras dependentes da

pesca.” (Fundacdo Francisco Manuel dos Santos, 2013)
Relativamente ao Fundo de Coesao o estudo em apreco refere que:

“As especificidades do Fundo de Coesdo conduzem a que ndo seja
rigorosamente considerado um fundo estrutural da Unido, sendo antes um fundo

de carater estrutural.

Instituido em 1992, no contexto das negociacdes comunitarias relativas a
adocdo do Pacote Delors IlI, num processo associado frequentemente a
satisfacdo das exigéncias financeiras de alguns Estados-membros, o Fundo de
Coesdo é caraterizado pelos dois dominios de financiamento onde intervém —
ambiente e desenvolvimento sustentavel e infraestruturas de transportes no
ambito das redes transeuropeias — e pela abrangéncia nacional, né&o

regionalizada, das suas intervencgoes.
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Distingue-se também pela especificidade das dotacdes financeiras que lhe séo
atribuidas de modo auténomo face aos restantes fundos estruturais: apenas se
dirige aos Estados-membros cujo rendimento nacional bruto seja inferior a 90%
da média comunitéria e é repartido entre estes Estados-membros beneficiarios
de acordo com critérios proprios (populacdo, produto e area). Nos termos
estabelecidos no Tratado de Lisboa, o Fundo de Coesdo “‘contribuira
financeiramente para a realizacao de projetos nos dominios do ambiente e das
redes transeuropeias em matéria de infraestruturas de transportes.””” (Fundagédo

Francisco Manuel dos Santos, 2013)

Assim, o Fundo de Coesdo apoia projetos com impacte significativo na area do
ambiente e dos transportes - Redes Transeuropeias, com taxas de comparticipagdo que
podem atingir 85% do investimento elegivel e é gerido pela DG REGIO da Comissdo
Europeia, que promove a aprovacao dos projetos candidatados pelos Estados-membros

beneficiarios.

O primeiro periodo de aplicagdo do Fundo de Coesdo decorreu entre 1993 e 1999 e o
segundo periodo incidiu nos anos 2000 a 2006 (FCII - Fundo de Coeséo 1), coincidindo

neste caso com a vigéncia do QCA I11.

A coincidéncia do periodo do Fundo de Coesdo Il com a vigéncia do QCA Il e a
revisdo dos regulamentos nacionais e comunitarios permitiram uma articulacdo mais
efetiva entre as intervencdes apoiadas pelo FEDER no QCA |11 e pelo Fundo de Coeséo

neste novo periodo.

Segundo a informacdo disponivel no Portal de Informacdo Europeia em lingua
Portuguesa, Quadro Comunitario de Apoio é um ’Documento aprovado pela Comissao
de comum acordo com o Estado-membro em causa, apds apreciacdo do plano
apresentado pelo Estado-membro, que contém a estratégia e as prioridades da accéo
dos fundos e do Estado-membro, 0s seus objectivos especificos, a participacdo dos
fundos e os outros recursos financeiros. O documento sera dividido em eixos

prioritarios e executado mediante um ou varios programas operacionais.” (Eurocid)
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QCA | - Primeiro Quadro Comunitario de Apoio

No ambito do QCA 1 a formacao profissional foi, de longe, a area de atividade que mais
fundos absorveu, seguida da indudstria e servigos, dos transportes e da agricultura e

pescas.

Neste periodo os montantes atribuidos a Portugal foram afetados prioritariamente ao
apoio da atividade produtiva e da valorizacdo dos recursos humanos, com maior peso do
financiamento publico nacional nas infraestruturas de base. Ao nivel das infraestruturas

de base, na area portuaria pode-se destacar o Molhe oeste do Porto de Sines.

QCA I - Segundo Quadro Comunitario de Apoio

O QCA Il teve por objetivos a aproximacdo a Unido Europeia e a redugdo das

assimetrias regionais internas.
A estratégia definida assentou nas seguintes premissas:

v" 0 desenvolvimento de Portugal deveria passar pelas trés grandes prioridades
seguintes: a valorizacdo dos recursos humanos, a modernizagdo do tecido
produtivo e o melhoramento das infraestruturas;

v' as intervengbes nos trés dominios referidos conduziriam a reducdo das
disparidades regionais com 0s consequentes efeitos positivos na coesdo social;

v'as intervengdes para a modernizacdo do tecido produtivo e das infraestruturas

contribuiriam para melhorar a qualidade do ambiente e a qualidade de vida.

No ambito dos fundos estruturais, o financiamento ao sector portuério estava incluido
na Intervengdo Operacional dos Transportes do Programa Infraestruturas de Apoio ao

Desenvolvimento do eixo 2 - Reforcar os Factores de Competividade da Economia.

O eixo 2 tinha por objetivos Modernizar e expandir as infraestruturas fundamentais de

transportes, telecomunicacdes e energia.
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Neste Quadro Comunitéario de Apoio, no dominio dos transportes foram apoiados obras
de beneficiacdo em oito portos, como o prolongamento do cais do terminal norte do
porto de Aveiro, a construcio do terminal roll on/roll off "Ford/VW no porto de Settbal

e a remodelacdo do acesso ferroviario ao porto de Lisboa.

QCA I - Terceiro Quadro Comunitario de Apoio

No periodo de 2000 a 2006, o QCAIII assume 3 dominios prioritarios de intervencédo, o

potencial humano, a atividade produtiva e a estruturagao do territério.

No ambito da estruturacdo do territdrio, a consideracao do territério, como elemento de
coesdo do todo nacional e de integracdo de Portugal na economia global e europeia,
determinou, por sua vez, as grandes orientacBes quanto a construcdo de infraestruturas
compativeis com a preservacdo do ambiente e quanto ao apoio ao desenvolvimento das
regibes portuguesas, na perspetiva da correcdo dos principais desequilibrios e

assimetrias regionais.

QREN - Quadro de Referéncia Estratégico Nacional

O Quadro de Referéncia Estratégico Nacional - QREN constitui o enquadramento para a
aplicacdo da politica comunitéria de coesdo econdmica e social em Portugal no periodo
2007-2013, no qual se incluem os fundos FEDER, FSE e Fundo de Coeséo.

Este quadro tem como ““grande designio estratégico a qualificacdo dos portugueses e
das portuguesas, valorizando o conhecimento, a ciéncia, a tecnologia e a inovacéao,
bem como a promocé&o de niveis elevados e sustentados de desenvolvimento econémico
e sociocultural e de qualificacdo territorial, num quadro de valorizacdo da igualdade
de oportunidades e, bem assim, do aumento da eficiéncia e qualidade das instituicdes
publicas.” (QREN).

Terminal roll on/roll off — terminal dedicado a navios ro-ro (roll in-roll out), ou seja, a navios em que a carga entra e sai dos
pordes na horizontal ou quase horizontal e geralmente sobre rodas (como os automaéveis, autocarros e camides), ou sobre outros
veiculos.
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A concretizacdo desta estratégia é assegurada pela concretizacdo de trés grandes

Agendas Operacionais Tematicas:

v Agenda Operacional para o Potencial Humano;
v Agenda Operacional para os Fatores de Competitividade;

v Agenda Operacional para a Valorizacdo do Territorio.

Os projetos na &rea portuaria enquadram-se na Agenda Operacional para a Valorizacéo
do Territério, a qual visa dotar Portugal de melhores condicBes de atratividade para o
investimento produtivo e de condi¢cbes de vida para as populagdes. Abrange
intervencdes de natureza infraestrutural e de dotacdo de equipamentos essenciais a

qualificacdo dos territdrios e ao reforco da coesdo econémica, social e territorial.

A componente das infraestruturas portuarias esta integrada na area de intervencdo das

Redes de Infraestruturas e Equipamentos para a Coesao Territorial e Social.

QFP - Quadro Financeiro Plurianual 2014 -2020

Por ultimo, e ainda em fase de negociagdes entre a Comisséo e Portugal temos o Quadro
Financeiro Plurianual 2014 -2020 — QFP.

O Quadro Financeiro Plurianual 2014 -2020, nas propostas apresentadas, pretende
reforcar a dimensdo estratégica da politica e garantir que o investimento comunitario é
canalizado para o cumprimento dos objetivos europeus de longo prazo de crescimento e

emprego (desenhados na estratégia "Europa 2020").

Este pacote apresenta ainda uma proposta de harmonizacdo das regras dos diferentes

fundos, incluindo o do desenvolvimento rural e 0 maritimo e das pescas.

O Fundo de Coeséo ira apoiar sobretudo grandes projetos de infraestruturas que fazem
parte de programas nacionais de desenvolvimento nos dominios dos transportes e do

ambiente.
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Uma das mudancas é que pela primeira vez, parte da dotacdo do Fundo destina-se ao
mecanismo “Interligar a Europa”, cujo objetivo é criar uma sistema de transportes

europeu competitivo e sustentavel.

Agquando da elaboracdo das suas propostas para o futuro orcamento da Unido Europeia,
a Comissdo confrontou-se com a necessidade de financiar um ndmero crescente de
dominios de intervencdo em que, na atual conjuntura nacional de austeridade e de
consolidacdo orcamental, é mais eficaz atuar a nivel da Unido. Isto resultou numa
proposta de orcamento com uma forte légica pan-europeia, concebida para impulsionar

a estratégia de crescimento Europa 2020.

No ambito deste trabalho dever-se-4 entender Fundos Comunitarios como uma

designacéo genérica para o conjunto dos fundos estruturais com o Fundo de Coeséo.

7.3 Os Auxilios Estatais

A Unido Europeia define auxilio estatal como uma ““intervengdo de uma autoridade
publica (a nivel nacional, regional ou local) por meio de recursos publicos, com vista a

apoiar certas empresas ou tipos de producdo. (Unido Europeia)

Este tipo de auxilio coloca as empresas que os recebem numa posicao favorecida em
relacdo aos restantes concorrentes. Devido a eventual perturbacdo do mercado de trocas,
torna-se necessaria a existéncia de um controlo deste tipo de “ajudas”, por forma a

manter uma concorréncia livre e leal na Uni&o Europeia.

O artigo 87° do Tratado da Unido Europeia (atual artigo 107.° do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia - TFUE) estabelece que sdo incompativeis com o
Mercado Comum os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de recursos
estatais, que confiram uma vantagem econdmica aos beneficiarios, a qual deve ser
concedida seletivamente, e a medida de auxilio deve ameacar falsear a concorréncia e as

trocas comerciais entre os Estados-Membros.
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No entanto os auxilios estatais podem ser autorizados quando justificados por objetivos
de interesse geral, tais como, auxilios destinados ao desenvolvimento das regides
desfavorecidas, aos servicos de interesse econémico geral, a promocdo das pequenas e
médias empresas, & investigacdo e ao desenvolvimento, a protecdo do ambiente, a

formacéo, ao emprego e a cultura.
Os auxilios podem assumir diversas formas, sendo as mais comuns:

Subvencoes;

Empréstimos a taxas inferiores as de mercado e bonificacfes de juros;
Concessdo de garantias em condicGes vantajosas;

Regimes de amortizacdo acelerada;

Injecdes de capital;

Vantagens fiscais e reduc@es de contribui¢des para a Seguranca Social;

N N N N VR A

TransagOes de bens e servigos em condig¢des vantajosas.

Compete a Comissdo Europeia controlar as medidas relativas aos auxilios estatais
adotadas pelos Estados Membros, seja em fase de projeto ou ja em vigor, de modo a

garantir que ndo falseiam a concorréncia.

Atualmente, ndo existem orientacbes comuns da UE relativamente a concessdo de

auxilios estatais aos portos maritimos.

O estudo do Parlamento Europeu, de 2011, intitulado “Auxilios Estatais aos Portos
Maritimos da EU" refere que “Ao longo dos ultimos vinte anos, a Comissao procurou,
em vao, introduzir legislacdo secundaria para a aplicacdo das regras do Mercado
Interno ao setor portuario, através dos designados Pacotes Portuérios | (2001) e Il
(2004). Os pacotes propostos tinham por objetivo minimizar a distorcdo da
concorréncia entre portos maritimos da UE e dotar os investimentos de maior
transparéncia. Ambos os Pacotes Portuarios foram rejeitados nas sessées plenarias do
Parlamento Europeu. Apesar dos compromissos assumidos pela Comissdo em 2007 e
em 2009 no sentido de apresentar uma proposta de orienta¢Ges para a concessao de

auxilios estatais aos portos maritimos, poucos progressos foram feitos.”

“Na préatica, muitas vezes o financiamento publico dos portos maritimos ndo é

classificado como auxilio estatal” (Parlamento Europeu, 2011)
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O financiamento publico das infraestruturas dos portos maritimos tem sido uma pratica

bastante comum na UE nos ultimos dez anos.

Mantem-se assim a questdo de saber se os Estados-Membros podem ou devem financiar
as infraestruturas portuarias, sendo claro que o financiamento das infraestruturas
portuarias difere consideravelmente entre paises., ou seja, depende inteiramente das

suas politicas de transporte e econémicas e da organizagdo dos seus portos maritimos.

O estudo do Parlamento Europeu, recomenda que “‘em especial, que o Parlamento
Europeu defina orientacdes comuns para o financiamento publico nos Estados-
Membros da Unido Europeia de: infraestruturas basicas e de acesso aos portos;
infraestruturas de terminal; superstruturas e equipamentos de movimentagdo de

cargas. ““ (Parlamento Europeu, 2011)

A definicdo destas orientagbes € particularmente importante uma vez que o0
financiamento publico das infraestruturas de terminais e as receitas das rendas pagas

pelo operador do terminal podem dar azo a distor¢des da concorréncia.

Portugal, face a sua localizacdo, é um dos paises que sobre igualmente da distorcao da

concorréncia, face aos portos ndo pertencentes a EU.

7.4 O autofinanciamento

O estudo Public Financing and Charging Practices of Seaports in the EU (Comissédo
Europeia, 2006), com base nos Decretos-Lei que criam as Administracdes Portuarias,

define o seguinte conjunto recursos econdmicos dos portos:

v’ as taxas portuarias cobradas as cargas, navios e passageiros, devido ao uso do
dominio publico e instalagdes para fins privados, a conhecida tarifa de uso do

porto;
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as taxas cobradas respeitante aos servicos prestados a carga, denominadas de
tarifa de uso do porto a carga (TUP Carga), aplicadas a cada unidade de carga
movimentada e de acordo com a respetiva categoria ou tipo da mesma;

as taxas relacionadas com o0s servigos prestados aos navios, denominadas de
tarifa de uso do porto do navio (TUP Navio), a qual respeita a disponibilidade e
uso dos sistemas, 0s quais garantem a entrada no porto em seguranga, as
operacdes portudrias de navios e seguranca da navegabilidade, bem como a
protecdo ambiental;

as taxas cobradas pelo trafego de passageiros, relativa ao uso dos terminais, a
utilizacdo dos acessos, embarque e desembarque de passageiros e respetivas
bagagens;

as rendas das concessdes e licencas pela utilizacdo do terminal portuério e pela
operagao;

as taxas cobradas pelo uso do dominio publico do porto, para a realizacdo de
atividades de caracter comercial, industrial, lazer nautico e servicos;

as taxas aplicaveis a carga armazenada e estacionamento da mesma;

as taxas de uso de equipamento, relacionadas com o equipamento de
movimentagcdo e elevacdo, terrestre e maritimo, de combate a incéndio,
conservacao do ambiente e diversos;

0s proveitos da locacdo/arrendamento de terrenos e das instalacdes localizadas
nas zonas portuarias adjacentes pertencentes ao dominio publico portuéario e sob
a responsabilidade das autoridades portuarias;

0s proveitos da alienacao de bens, os quais em geral revertem para o capital;

as taxas de fornecimentos, enquanto contraprestacao dos servigos de vigilancia,
detecdo, alarme e combate a incéndios ou acidentes e limitagdo de avarias, de
abastecimento de agua, energia e recolha e tratamento de residuos;

a receita da venda de material inerte (areia, cascalho, etc.) da area fluvial do
porto de dominio publico;

os créditos, emprestimos ou rendimentos resultantes de outras operagoes
financeiras;

as subvencoes e auxilios;

as taxas de pilotagem, relativas a prestacdo de servicos de pilotagem pelas

autoridades portuarias.
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De acordo com o Decreto-Lei n.° 273/2000, de 09 de Novembro, as taxas contribuem
para “Maximizar as receitas para que, de forma progressiva, estas assegurem a
cobertura dos custos e contribuam para o financiamento dos investimentos. ““, no
entanto cada porto adota um regulamento tarifario préprio, facto que explica as
diferencas, ao nivel das taxas cobradas aos navios, cargas, no uso de equipamentos e em
varios servicos prestados (pilotagem, armazenamento e outros), bem como as reducoes

de taxas e as isengoes.

Da conjugacdo deste Decreto-Lei com o estudo, podemos concluir que as supra
mencionadas taxas representam uma das fontes de recursos econOmicos das

Administragdes Portuarias.

No contexto das taxas, importa fazer uma distincdo entre tarifa® e taxa’, assim o
Regulamento do Sistema Tarifario dos portos do Continente - RST, aprovado pelo
Decreto-Lei n.° 273/2000, de 09 de Novembro, consagra uma distincdo entre taxas e
tarifas que ndo corresponde a distin¢do tradicional que a doutrina nacional estabelecia
entre estes conceitos, nem aquela que hoje se adota nos restantes dominio sectoriais.
Assim, na definicdo do RST, as taxas tém a natureza de pregos publicos, sendo
definidas como ““precos devidos pelas prestacfes de servigos publicos™ e as tarifas
correspondem a designacdo dada ao ““‘conjunto de normas que fixam as taxas e as

regras da sua aplicacéo™.

Recorde-se que a doutrina econdmica tradicional sempre definiu o conceito de tarifa em
confronto com o conceito de taxa, considerando que as tarifas constituiam uma
modalidade de taxas devidas como contraprestacdo de um servigo publico nas quais se
exprimia ndo apenas uma equivaléncia juridica entre as prestacdes, mas também uma
equivaléncia econdémica. Tratava-se de uma distincdo assente no modelo de servigo
publico tradicional cuja prestagdo era assegurada diretamente pelo Estado ou por
concessionarios, e que nao tem hoje aplicacdo no dominio dos servicos de interesse
econémico geral sujeitos a regulacdo publica, onde a tarifa é sobretudo utilizada como
instrumento administrativo-econdmico para garantir a eficiéncia e modelar o0s

comportamentos das empresas que operam no sector.

& Tarifa: O conjunto de normas que fixam as taxas e as regras da sua aplicacéo.
® Taxa: O preco devido pelas prestagdes de servigos ptblicos
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Neste trabalho, utilizam-se os conceitos de tarifa e de taxa de acordo com o sentido que
0 RST Ilhes atribui, embora reconhecendo que o mesmo ndo tem qualquer paralelo com
os sentidos propostos pela doutrina, nem sequer com a terminologia adotada nos

restantes sectores econdmicos regulados.

Acrescente-se, ainda, que o facto de os portos constituirem entre nos infraestruturas de
dominio publico geridas pelas autoridades portuarias (V. artigo 13° da Lei n.° 58/2005,
de 29 de Dezembro) explica o facto de as utilizagdes privativas dos mesmos originarem
0 pagamento de taxas, mas tal ndo determina que todos os servi¢os prestados na e
através dessa infraestrutura tenham a natureza de servicos publicos e tenham de ser
concessionados em regime de exclusivo, correspondendo o respetivo fornecimento ao

pagamento de uma taxa.

Pelo contrario, como ja se adiantou antes, essa compreensdo dos servi¢os portuarios
impediria uma politica de concorréncia intraportuaria, que a Europa vem tentando
introduzir e promover como instrumento de dinamizacdo da politica do transporte

maritimo.

7.5 Os empréstimos bancarios

O Tribunal de Contas, em 2006, no seu Relatério da Auditoria a situagdo econémico-
financeira das administragdes portuarias portuguesas, efetuou uma analise do
endividamento das AP’s tendo concluido que “O endividamento bancario das
AdministracGes Portuarias Portuguesas analisadas atingiu, em 2005, o valor de 165
milhdes de euros, destacando-se os Passivos Bancarios das Administracfes dos Portos
de Sines e de Lisboa que se situaram em 74,4 milhdes de euros e 57,8 milhdes de euros,
respectivamente. Realca-se pela positiva o facto da Administracdo dos Portos de Douro
e Leixdes ndo ter recorrido a empréstimos de médio e longo prazos para financiar a

sua actividade e os seus investimentos.” (Tribunal de Contas, 2006)
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O crédito bancério € assim uma importante fonte de financiamento, pelo que importa
analisar o seu conceito e 0s conceitos inerentes a esta cedéncia de capital, tal como os

juros.

Conceito de crédito bancério: produto financeiro de cedéncia de capital, ligado a
confianca. Operacdo comercial que visa o lucro, através da renumeracdo do capital

cedido durante determinado periodo.

Capital é a quantia (dinheiro) emprestada. A medida que v&o sendo pagas as prestacoes
ou rendas (que normalmente incluem uma parte de capital e outra de Juros), 0 montante
de capital vai diminuindo e menores sdo também o0s juros que estdo incluidos na

prestacao ou renda.

O juro é, simplesmente, o preco ou valor do dinheiro. O juro é dado pelo montante pago
pelo dinheiro que se pede emprestado ou pelo montante que se recebe quando se faz

uma aplicacgéo financeira.

O juro é expresso em unidades monetarias (euros). Quando o juro é apresentado em
proporcao do capital fala-se de taxa de juro, a qual se exprime na forma de percentagem
(%).

Em caso de atraso no pagamento das prestacdes, o Banco pode exigir juros de mora, que

correspondem a uma sobretaxa que incide sobre o capital ja vencido.
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8. Modelos de Financiamento

8.1 Passado (até 2001)

De acordo com PORT REFORM TOOLKIT (World Bank, 2007), até de 1980, os
“service ports” e “tool ports” eram financiados principalmente pelos governos. As
infraestruturas gerais dos “landlord ports” eram financiadas conjuntamente pelo
governo e pelas autoridades portuarias, e da superestrutura do terminal e equipamento

por operadores privados.

No periodo de 1986 a 1998, as Administracbes Portuarias assumiam a figura de
Institutos Publicos ““dotados de personalidade juridica e de autonomia administrativa,
financeira e patrimonial.” (Decreto-Lei n.° 348/86, de 16 de Outubro), cujos recursos
econdémicos provinham de: (Art. 25.° Decreto-Lei n.° 348/86, de 16 de Outubro)

““a) As importancias resultantes de taxas devidas ao abrigo do regulamento de

tarifas;
b) Outras importéancias devidas por prestacado directa de servicos;

c) As importancias devidas pela concessdo de servigos, concessdo ou
licenciamento do uso de areas da sua jurisdicdo, de edificios, do aluguer de
equipamentos, aparelhos e embarcacdes, ndo abrangidas pelo regulamento de

tarifas;

d) As importancias das coimas aplicadas por infraccdo as disposicdes dos

regulamentos portuarios;

e) As comparticipacdes, subsidios e donativos do Estado, de corpos

administrativos ou de outras entidades publicas ou privadas;

f) O produto de empréstimos ou de outras operagdes financeiras legalmente

autorizados;
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g) Os juros de depdsitos bancarios;

h) Quaisquer outras receitas provenientes da sua actividade ou que, por

disposicao legal ou regulamentar, Ihes devam pertencer.”

No ano de 1998 e uma fez que o modelo organico das administragdes portuarias
revelava-se “limitativo e frequentemente incompativel com a gestdo de natureza
empresarial baseada em pressupostos de eficacia, racionalidade e competitividade™
(Decreto-Lei n° 336/98 de 3 de Novembro), as Administracdes Portuérias passaram a
sociedades anonimas de capitais exclusivamente publicos, possibilitando-lhes uma
gestdo mais dindmica e flexibilizada com um maior nivel de autonomia e conjugando-se
atividades de prestagdo de servigos de natureza empresarial com 0 seu estatuto de

autoridades portuérias.

“A reformulacdo dos instrumentos e modelos de gestédo do sector portuario insere-se no
ambito da reforma sectorial preconizada no Livro Branco da Politica Maritimo-
Portuaria, cujo quadro de accdo nele definido foi aprovado pelo Governo através de

resolucé@o do Conselho de Ministros.” (Decreto-Lei n® 336/98 de 3 de Novembro)

A referida alteragé@o organica, ““ materializa um dos objectivos definidos pelo Programa
do Governo na area do transporte maritimo, numa perspectiva de reestruturacdo do
enquadramento institucional e legislativo do sector maritimo-portuério e a evolugao do

modelo de gestao portuaria num sentido empresarial fortemente estratégico.”

Com a adesdo de Portugal, em Janeiro de 1986 as comunidades europeias, Portugal
passou a beneficiar de fundos estruturais e de coesdo, passando as Administracdes
Portuérias a ter como principais fontes de financiamento o capitulo 50 do Orgamento do
Estado, o recurso aos Fundos Comunitérios a fundo perdido e algumas receitas proprias,
tendo a seu cargo as infraestruturas portudrias, incluindo as acessibilidades maritimas e
terrestres, e respetiva manutencdo, a seguranca e protecdo nas areas sob jurisdi¢do

portudria, e as supraestruturas, incluindo os equipamentos.

A importancia do sector portuario no seio dos Fundos Comunitarios era tal, que foi
criada por despacho conjunto dos Ministros das Financas, do Planeamento e da

Administracdo do Territorio e do Mar, publicado no Diéario da Republica, 2.a série, n.°
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250, de 28 de Outubro de 1994, a estrutura de apoio técnico da Medida Melhoria da

Eficacia dos Portos, integrada na Intervencdo Operacional dos Transportes do QCA II.

De entre as competéncias estabelecidas no art.° 3.° do mencionado despacho conjunto,

salientam-se as seguintes:

“d) Instruir e apreciar as candidaturas de projectos, verificando, designadamente, o

seu enquadramento na Medida e o cumprimento das condi¢cfes de acesso previstas;

e) Formular um parecer técnico sobre a viabilidade dos projectos que permita ao

gestor propor a sua aprovacao;

f) Garantir que a programacdo financeira apresentada na candidatura de cada
projecto corresponde a uma estimativa dos pagamentos a efectuar pela entidade

executora durante os anos indicados;

(...)
h) Verificar os elementos de despesas relativos a projectos e ac¢des aprovados

j) Preparar os pedidos de pagamento da contribuicdo comunitaria para envio a

Direccdo-Geral de Desenvolvimento Regional;
I) Efectuar o processamento dos pagamentos aos beneficiarios;”

No ano de 1994 a Medida “Melhoria da Eficacia Economica dos Portos” envolvia
19.600 milhdes de escudos, tendo em 2000 o montante sido atualizado para 103.587

milhares de euros.

A estrutura em apreco era igualmente responsavel pelo acompanhamento dos projetos
do Fundo de Coesdo na area dos Portos, sendo que neste periodo foram aprovados
projetos no montante de 154.338 mil euros, correspondendo a um montante fundo de
102.886 mil euros.

61



8.2 Presente (2002 a 2013'%)

O Tribunal de Contas, em 2006 (Tribunal de Contas, 2006), efetuou uma auditoria
temética e horizontal as 5 principais administracdes portuérias portuguesas, apenas nas
areas operacional e econdmico - financeira, tendo por base o periodo de 2002 a 2005,
por considerar oportuno a realizacdo de uma auditoria “Considerando a importancia
que a actividade portuaria detém na actividade econémica do nosso pais (...)” e que
“O investimento publico, proveniente do Orcamento de Estado, das subvencdes
comunitarias ou do autofinanciamento das empresas de capitais publicos, com o
aludido processo de modernizacédo, racionalizacéo e transformacéo das infraestruturas

portuarias, atingiu ja verbas significativas.”. (Tribunal de Contas, 2006)
Algumas das conclusdes da referida auditoria séo que:

“Os investimentos em grandes infraestruturas portuarias, marcaram o quadriénio de
2002 a 2005, com o seu montante a atingir os 254 milhdes de euros. Uma boa parte
daquele valor, cerca de 31%, foi suportada por fundos comunitarios, num montante que
ascendeu a 79 milhGes de euros e, outra parte, pelo recurso ao crédito por parte das

AP’s, no valor de 73 milhGes de euros, cerca de 29%.”” (Tribunal de Contas, 2006)

““Saliente-se que boa parte do passivo de empresas, como a Administracdo do Porto de
Sines e a do Porto de Lisboa, estd, necessariamente, associado aos investimentos
realizados com as infraestruturas portuarias colocando estas empresas em dificuldades

de equilibrio financeiro.” (Tribunal de Contas, 2006)

“O endividamento bancario das Administragdes Portudrias Portuguesas analisadas
atingiu, em 2005, o valor de 165 milhdes de euros, destacando-se 0s Passivos
Bancarios das Administracdes dos Portos de Sines e de Lisboa que se situaram em 74,4
milhdes de euros e 57,8 milhdes de euros, respectivamente. Realca-se pela positiva o
facto da Administracao dos Portos de Douro e Leixdes ndo ter recorrido a empréstimos
de médio e longo prazos para financiar a sua actividade e os seus investimentos.”
(Tribunal de Contas, 2006)

10 ; “ " . Al 4
Considera-se “presente” o periodo de 2002 a 2013, no entanto a analise apenas engloba valores até 2011, uma vez que os dados
referentes aos restantes anos econémicos ndo se encontram publicados.
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Analisando, individualmente os casos das 5 principais administracBes portuarias

portuguesas, no periodo de 2002/2005:

Periodo de 2002 a 2005

APSS

Os investimentos efetuados pela APSS ao longo do periodo de 2002/2005, foram
financiados em 66% pela propria empresa através de fundos proprios (33%) e através de
recurso a capital alheio (empréstimos). Os restantes 34% foram repartidos pelo do
Orcamento de Estado (20%), através do PIDDAC, e pelo Orgcamento Comunitario
(Fundo de Coesdo e FEDER) (14%).

Gréfico 1: Fontes de financiamento da APSS — 2002/2005
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econémico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

APS

A cobertura financeira dos investimentos da APS foi assegurada em 57% pelo recurso
ao Endividamento, 23% através Orcamento Comunitario (FEDER), 11% através de

fundos proprios e 8% pelo do Orcamento de Estado, através do PIDDAC.

Aos valores acima mencionados acresce uma contribuicdo da PSA Sines de 1% (954

milhares de euros) para o investimento realizado pela APS na ampliagcdo do molhe leste
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do porto de Sines, que serve de protecdo ao Terminal XXI. Este investimento € uma
contrapartida contratual aos investimentos da PSA Sines que suportou integralmente a

construcdo do Terminal XXI.

Gréfico 2: Fontes de financiamento da APS — 2002/2005
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administra¢des portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

APA

No caso da APA, no periodo em apreco, os custos do investimento foram cobertos em
42% pelo Orcamento Comunitario (FEDER), 21% através de fundos préprios, 19% pelo

recurso ao Endividamento e 18% pelo do Orgamento de Estado.
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Gréfico 3: Fontes de financiamento da APA — 2002/2005
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

O financiamento do Estado e de Fundos Comunitarios representou assim, cerca de 60%
do financiamento total. Os restantes 40% foram financiados pela APS com recursos a

empréstimos bancérios e a fundos proprios.
APDL

A quase totalidade do investimento realizado pela APDL foi financiada por fundos
préprios (51%) e pelo Orcamento Comunitéario (FEDER) (40%), tendo o Orcamento de

Estado apenas financiado 9%.

De salientar que a APDL né&o recorreu a endividamento para financiamento das grandes
infraestruturas portuarias, porque “beneficiou” de verbas provenientes da venda de

porticos e equipamentos de parque ao Terminal de Contentores de Leixdes, S.A. - TCL.
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Gréfico 4: Fontes de financiamento da APDL — 2002/2005
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

APL

De acordo com mencionado relatério ““ndo foi possivel a empresa fornecer dados
imediatos que permitissem saber qual a percentagem de financiamento que foi
realizada com recurso ao crédito.”, sendo referido que “O financiamento do Estado e
Comunitario representaram 28% do financiamento total. Os restantes 72% foram
financiados pela APL com recurso a capitais préprios e a empréstimos bancarios.”
(Tribunal de Contas, 2006).

Os supra mencionados 28% desagregam-se da seguinte forma, 20% de Orgamento

Comunitario (Fundo Coesao) e 8% de Orcamento de Estado.
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Gréfico 5: Fontes de financiamento da APL — 2002/2005
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

Em sede de concluséo o relatorio refere que ““ (...) os investimentos das AP’s atingiram,
no quadriénio, 254 milhdes de euros financiados em 31% por Fundos comunitarios
(Feder, Fundo Coeséo e outros), ou seja 75 milhdes de euros. O Orcamento de Estado
despendeu verbas no valor de 33 milhdes de euros e os empréstimos canalizados para o
investimento totalizaram o montante de 64 milhGes de euros, 0 que representa em

termos percentuais 13% e 25%, respectivamente.

As empresas entraram com receitas proprias no montante de 52,7 milhdes de euros.”.
(Tribunal de Contas, 2006)
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Quadro 3: Fontes de Financiamento do Investimento das 5 principais Administracdes Portuarias
2002/2005

Fontes de Financiamente do Investimento das 5 principals Administragées Portuirias 2002/2005

Ui 301 wuaren
Fontes de Financiamento  AP.Setibal AP. Sines AP, Aveiro AP. Leixbes AP. Lisboa Total Fonles Fi.rl'ln:; "
Feder 1.654 18.620 26.010 6.628 53182 21%
Fundo de Coesao 1.895 12193 7.850 4267 2B205 0%
FSE 12 12 0.005%
PRAXIS XXI 3 3 0,001%
POSUPOCTI 16 16 0,005%
Total Fundes Comunitarios 3748 18.600 38215 14.407 4.267 0418 3%
QEPIDDAC-CAP 50° 5,351 54034 16,564 322 1.TE8 A58 1%
CEFIDDAC-GABLOGIS &8 69 0,03%
Comparticipacdo da PSA 954 854 0.38%
Outros 2.507 2507 D59%
1) - Auvtofinanciamenta B.TES B.Go5 16 938 18.250 i 21%
{2) - Empriéstimgs bancirios 8.682 45307 18655 T2E44 2%
Total AP (1)+(2) 17477 54.002 35,653 18.250 13.074 138456 54%
Total Custo do Investimento 26.51T 79.649 80432 35.968 21,636 25.262 100%
Fepte: APSS, AFS, APA, AFDL ¢ AFL
Nain: X APL nio fioi poisive]l spomr ewpecificomende guatt o valooes & oot 8 (1) 2 (2)

Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006

O valor do endividamento apresentado no quadro supra ascende a 29% e ndo 0s 25%
referidos no texto do relatério em virtude de para a APL ndo ter sido possivel

desagregar os valores a imputar ao autofinanciamento e aos empréstimos bancarios.

A Comissdo Europeia em 2001 elaborou um “Documento de Trabalho dos Servigos da
Comissdo sobre o Financiamento Publico e as Préaticas Tarifarias dos Portos Maritimos
Comunitérios*, com o objetivo de realizar um inventério das préaticas de financiamento
publico e de tarifacdo no sector dos portos maritimos comunitéarios, do entre outras

conclusoes refere que:

“O financiamento publico desempenha um papel importante nos portos maritimos

comunitarios.

Considerando que cerca de 10% da totalidade dos investimentos comunitarios em
infra-estruturas de transporte sdo verbas publicas despendidas em portos, e que 0s
portos geralmente concorrem entre si, sera necessario analisar as questdes

relacionadas com os auxilios estatais e a politica de concorréncia, que se inscrevem no

68



ambito das competéncias da Unido Europeia. A participacdo dos Estados-Membros no
financiamento dos portos obedece a diferentes interesses nacionais, que nao se
confinam as politicas portudrias, exercendo um impacto consideravel no
desenvolvimento dos portos, seu funcionamento e sua integracdo na rede de transportes
europeia e na posicdo concorrencial de cada porto no mercado dos servicos de

transporte.”

Esclarecendo ainda que “Para efeitos do presente inventario, entende-se por
financiamento publico qualquer vantagem financeira conferida, seja em que forma for,
pelas autoridades publicas nacionais, regionais ou locais.” (Comissdo das

Comunidades Europeias, 2001)

Deste inventario retira-se que, para os Estados-Membros, o financiamento publico é
importante, estd claramente associado a objetivos de politica portuaria e que as verbas

publicas despendidas com infraestruturas constituissem um fator de peso.

E igualmente referido que “(...) a tendéncia do financiamento pblico dos portos ndo
corresponde a evolucdo do trafego em termos globais.” e que “(...) o investimento

publico nos portos esta a crescer a um ritmo superior ao da evolucéo do trafego.”

Outra das conclusdes expressas no documento em apreco € que “A percentagem da
despesa publica total nos portos do Atlantico é, ao longo do tempo e em termos
absolutos, uma das mais baixas da Comunidade. De facto, o investimento publico
global nestes portos parece indicar uma tendéncia contraria ao crescimento constante
de trafego que se regista na area. Contudo, a evolucdo dinamica dos financiamentos
publicos, todavia diminutos em termos absolutos, ao investimento em superstruturas,
servicos e manutencdo, indica uma orientacdo clara no sentido de uma estratégia
comercial e do aumento da eficiéncia portuaria.” (Comissdo das Comunidades
Europeias, 2001)

Portugal vive hoje uma situacéo de crise econdmica, a atual crise de 2008 teve inicio no
sector imobiliario dos EUA, e atingiu o sector financeiro devido a expansdo desmedida

do crédito bancario, principalmente nos paises europeus.
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Hoje, perante a evolucdo negativa da conjuntura econdémica, 0s bancos estéo a dificultar
o crédito, aumentando os prémios de risco para valores que cubram os custos de
suportar a sua atividade. A contracdo do crédito vai afetar a economia portuguesa em

geral, muito dependente do financiamento bancario.

Em virtude das alteragdes do contexto econémico e da crise, sera relevante analisar o
cenario para o periodo de 2006/2011, pelo que optou-se por atualizar os dados do
Tribunal de Contas (Relatorio da Auditoria & situagdo econdmico-financeira das
administracdes portuarias portuguesas), para as Administracdes Portuarias do Douro e

Leixdes, Lisboa e Sines (ordem geografica de norte para sul).

Periodo de 2006 a 2011

APDL

O cenario registado no periodo de 2002/2005, no qual a quase totalidade do
investimento realizado ser financiado pelos fundos proprios da APDL, manteve-se,

atingindo no periodo de 2006/2011 os 67% do investimento realizado.

A contribuicdo do Orgamento de Estado manteve-se abaixo dos 10%, tendo-se
verificado uma reducdo da comparticipacdo oriunda do Orcamento Comunitéario (de
40% para 25%).

No que concerne ao endividamento a situagdo permaneceu inalterada, ndo recorrendo a

APDL a endividamento para financiamento das grandes infraestruturas portuarias.

Quadro 4: Fontes de Financiamento da APDL - 2002/2011

Unid: Mil euros

Fontes de Total % Total % Total %
Financiamento 2002/2005 2002/2005 2006/2011 2006/2011 | 2002/2011 2002/2011
Fundos Comunitarios 14.497 40% 46.219 25% 60.716 27%
Orcamento de Estado 3.221 9% 14.116 8% 17.337 8%
Autofinanciamento 18.250 51% 124.994 67% 143.244 65%
Endividamento - 0% - 0% - 0%

Total 35.968 100% 185.329 100% ‘ 221.297 100% ‘
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Fonte: Relatorio da Auditoria a situagdo econdmico-financeira das administragdes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006 e Relatdrios e Contas da APDL, relativos aos anos de 2006
a 2011

Esta administracdo portuaria é um exemplo de que as Administracfes Portuarias podem

alcancar niveis muito proximos da autossustentabilidade.

APL

Os dados registados no periodo de 2002/2005, revelam que 72% dos investimentos
realizados pela APL foram financiados através de capitais proprios e do recurso ao
endividamento, sendo que os restantes 28% decorriam de capitais provenientes do

Orcamento Estatal e Comunitario (Fundo de Coesao).

Quadro 5: Fontes de Financiamento da APL - 2002/2011

Unid: Mil euros
Fontes de Total % Total % Total %
Financiamento 2002/2005 2002/2005 2006/2011 2006/2011 | 2002/2011 2002/2011
Fundos Comunitérios 4.267 20% 591 0% 4.858 3%
Orcamento de Estado 1.788 8% 7.582 5% 9.370 5%
Outros 2.507 12% - 0% 2.507 1%
Endividamento E
Autofinanciamento 13.074 60% 144.758 95% 157.832 90%

Total

Fonte: Relatorio da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administra¢des portuarias

21.636

100%

152.930

100% ‘ 174.566

100% ‘

portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006, Relatérios e Contas da APL, relativos aos anos de 2006 a

2011 e dados fornecidos pela APL

De notar que para o periodo de 2002/2005, o relatério do TC refere que nédo foi possivel

apurar os valores a imputar especificamente as fontes de financiamento “Endividamento”

e “Autofinanciamento”.

No periodo de 2006/2011, j& foi possivel efetuar a divisdo entre “Endividamento” e

“Autofinanciamento”, onde se verifica que a APL recorreu em mais de 50% ao Endividamento

(53%) para financiar as suas infraestruturas portuérias.
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J& no que concerne aos capitais publicos, em termos percentuais, manteve-se a
contribuicdo dos capitais provenientes do Orcamento Estatal e um decréscimo das verbas

provenientes dos Fundos Comunitarios.

Quadro 6: Fontes de Financiamento da APL - 2006/2011

Unid: Mil euros

Fontes Total %
Financiamento 2007 2008 2009 2010 2011  2006/2011 2006/2011
Fundos Comunitarios

Orcamento de Estado 1.934 1.821 1.850 840 875 263 7.582 5%
Autofinanciamento 6.174 | 12.785 | 8.283 | 13.443 | 15.270 | 8.283 64.238 42%
Endividamento 14.407 | 29.831 | 19.326 | 6.121 6.919 3.915 80.520 53%

44436 @ 29.458 20.405 23.064  13.052 152.930

100%

Fonte: Relatorios e Contas da APL, relativos aos anos de 2006 a 2011 e dados fornecidos pela APL

Os restantes 42% das verbas foram assegurados com recurso a capitais proprios.

Os valores apresentados permitem concluir que esta administragdo portuaria ainda se

encontra longe dos niveis da autossustentabilidade.

APS

O cenario registado no periodo de 2002/2005, no qual mais de 50% do investimento
realizado pela APS era financiado através do endividamento, alterou-se
significativamente, passando o autofinanciamento a assumir um papel dominante (71%)

e registando-se a auséncia de endividamento.

A contribuicdo do Orcamento de Estado manteve-se abaixo dos 10%, tendo-se
verificado igualmente a manutengdo da comparticipagdo oriunda do Orgamento
Comunitario (23%).
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Quadro 7: Fontes de Financiamento da APS - 2002/2011

Unid: Mil euros

Fontes de Total % Total % Total %
Financiamento 2002/2005 = 2002/2005 2006/2011 2006/2011 & 2002/2011 2002/2011
Fundos Comunitarios 18.690 23% 12.952 23% 31.642 23%
Orcamento de Estado 6.003 8% 3.300 6% 9.303 7%
Comparticipacdo PSA 954 1% - 0% 954 1%
Autofinanciamento 8.695 11% 38.881 71% 47.576 35%
Endividamento 45.307 57% - 0% 45.307 34%

79.649 100% 55.133 100% 134.782 100%

Fonte: Relatério da Auditoria a situacdo econdmico-financeira das administracfes portuarias
portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006, Relatérios e Contas da APS, relativos aos anos de 2006 a
2011 e dados fornecidos pela APS

Os valores apresentados permitem concluir que esta administracdo portuéria encontra-se
proxima dos niveis da autossustentabilidade, sendo mais um exemplo de que as

Administracdes Portuérias podem alcancar a autossustentabilidade.
Receitas
Peso das rendas nas Vendas e prestacéo de servigos

Importa ainda analisar o peso das rendas das concessdes nas receitas decorrentes das
Vendas e prestacdo de servigos destas Administragdes Portuarias (APDL, APL e APS),
nesse sentido com base nos dados contantes dos relatérios de contas das sociedades

anonimas para o periodo de 2006/2011, obtemos o seguinte cenario:
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Gréfico 6: Peso das rendas nas Vendas e prestacdo de servicos
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Fonte: Relatérios e Contas da APDL, APL e APS, relativos aos anos de 2006 a 2011

Na APDL, o valor das “rendas” decorrentes das concessdes representam mais de 50%
das Vendas e prestacdo de servicos, verificando-se uma tendéncia decrescente.

Quanto a APL, o peso das “rendas” no periodo de 2006/2009 ronda os 30%, tendo-se

verificado um acréscimo nos anos de 2010 e 2011 para cerca de 40%.

Por ultimo, na APS, o cenario € idéntico ao registado na APL, mas com um crescimento
do peso das rendas mais acentuado, no ano de 2006 estas representavam 29% do valor
das Vendas e prestacdo de servicos, sendo que no ano de 2011 a contribuicdo das rendas

situa-se nos 52%.

Igualmente da analise do grafico supra pode-se aferir a tendéncia de convergéncia do

peso das receitas para cerca de 50% do valor das Vendas e prestacao de servicos.

Peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas nas Vendas e prestacao

de servicos

No que concerne ao peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas, temos

ao seguinte cenario:
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Gréfico 7: Peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas nas Vendas e prestacao de servicos
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Fonte: Relatérios e Contas da APDL, APL e APS, relativos aos anos de 2006 a 2011

Quanto a APDL, o valor das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas, no
periodo de 2006/2011, oscila entre 0os 33% e os 38%, verificando-se uma tendéncia

crescente.

Na APL, o peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas no periodo de
2006/2009 ronda os 37-38%, tendo-se verificado um acréscimo nos anos de 2010 e
2011 para cerca de 50%.

Por fim, na APS regista-se um cenario inverso ao registado nas outras Administracdes
Portuarias, uma vez que nos anos de 2006 e 2007, este tipo de receitas representava
71% do valor das Vendas e prestacdo de servigos, verificando-se um decréscimo
acentuado até ao ano de 2011, no qual as receitas provenientes do Regulamento das

Tarifas, apenas representam 37% do valor das Vendas e prestacdo de servicos.
Transferéncias do Orgcamento de Estado

No que concerne aos valores das transferéncias do Orcamento de Estado, no periodo de
2006 a 2013, pode-se verificar que os montantes destas transferéncias apresentam uma

tendéncia decrescente acentuada.
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Gréfico 8: Transferéncias do Orcamento de Estado- 2006/2013
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Fonte: Orcamentos de Estado de 2006 a 2013 (Lei n.° 60-A/2005, Lei n.° 53-A/2006, Lei n.° 67-A/2007,
Lei n.° 64-A/2008, Lei n.° 3-B/2010, Lei n.° 55-A/2010, Lei n.° 64-B/2011 e Lei n.° 66-B/2012)
Nota: A Administracdo do Porto da Figueira da Foz, S. A. e a Administracdo do Porto de Viana do
Castelo s6 foram criadas em 2008, através do Decreto-Lei n.° 210/2008, de 3 de novembro e do Decreto-

Lei n.° 211/2008, de 3 de Novembro, respetivamente.

Face ao atual contexto econdmico e financeiro e de crise que Portugal esta a atravessar,
sera previsivel a continuagdo do decréscimo dos montantes das transferéncias do
Orcamento de Estado para as Administracdes Portuérias, o que ira originar um défice de

financiamento nos investimentos em infraestruturas portuarias.

Surge assim a questdo de como poderdo as Administracfes Portudrias cobrir este défice

de financiamento.

Os numeros do Banco de Portugal (Banco de Portugal, 2012) mostram que o crédito
concedido pelas instituicdes financeiras, em 2012, as sociedades ndo financeiras, tanto
privadas como publicas, tem vindo a baixar com a crise, existindo no entanto uma
diferenciacdo entre empresas privadas e empresas publicas ndo incluidas nas

administragdes publicas no que respeita a evolugéo do crédito bancario.
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Gréfico 9: Crédito concedido as sociedades ndo financeiras (contributos para a taxa de variagao anual)
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Fonte: Banco de Portudgal

Notas: Contributos para a laxa de vanagio anual do credito a sodedades ndo financeiras do selor privado e do selof plblioo (ndo
consofidam nas adménistragoes pdblicas). O oidito fotal 4s socedades ndo financeiras indul todo o oidilo concedido a estas
(emprestimos, tulos, onéditos comeroats) ndepondentemenie do selor que o condede. A 12 3o vanacio el do onédito total
sociedades ndo financoiras do selor privado encontra-se ajustada de operagies de tutelanizagso, reclassificagoes, wendas de ativos,
abatimentos a0 ativo e de reavallagoes cambiais, bom como de outras operagies de montanie significativo sem iImpacto no efective
financamento das contrapartes. A taxa de varagdo anual do cridito total a socedades ndo financeras do setor pdblico @ calculada
Codm base apanas na vanacio dos @ldos, sem qualquer tipo de ajustamentos. Ultima obsorvacio: sotombro 2012

Fonte: Relatorio de Estabilidade Financeira, do Banco de Portugal, de Novembro de 2012

Atualmente a Linha de Crédito BEIli1 financia investimentos de pequena e média
dimensdo, em Portugal, nos setores da industria, dos servigos, do turismo, da energia e
em infraestruturas, onde se enquadra o recurso ao crédito pelas AP, para a construcéo/
renovacdo de infraestruturas, no entanto o presidente do Banco Europeu de
Investimento (BEI), em 28 de Maio de 2013 denunciou que ha uma linha crédito para as
Pequenas e Médias Empresas - PME de mais de mil milhdes de euros que sé nédo foi
desbloqueada porque a Comissao Europeia nao ter dado o necessario aval, exigido pelas
regras da concorréncia. Facto que demonstra que inclusive este tipo de crédito, bem

como o0 acesso ao crédito comercial tem vindo a ser dificultado.

g BEI, criado em 1958, pelo Tratado de Roma, € a instituicao financeira da Unido Europeia que tem por missdo promover o

desenvolvimento equilibrado e a coesdo econémica e social dos seus estados-membros, contribuindo para a construgdo de uma
Europa mais homogénea, cuja integragdo econémica se reforga a par da concretizacdo da Unido Monetaria.

Embora, a maioria dos seus empréstimos se destine a projectos nos estados-membros da UE, o BEI desenvolve também uma
actividade no exterior da Unido, participando na implementacdo das politicas de ajuda ao desenvolvimento e de assisténcia
financeira a favor de paises de Africa, das Caraibas e do Pacifico; da Bacia do Mediterraneo; da Europa Central e Oriental; dos
Balcas Ocidentais; da América Latina; da Asia e da Africa do Sul, no &mbito de Mandatos especificos para as referidas regides.
Para prosseguir estes objectivos, o Banco obtém no mercado de capitais grandes volumes de fundos que empresta, nas melhores
condigdes, para o financiamento de projectos de investimento vidveis e conformes aos objectivos da Unido Europeia.” (Gabinete de
Planeamento, Estratégia, Avaliacdo e Relagdes Internacionais)
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Face ao acima exposto poder-se-a concluir que as principais fontes de financiamento
das administragdes portudrias, atualmente sdo as receitas proprias (provenientes das
rendas das concessdes), o crédito bancario e o recurso aos Fundos Comunitarios a fundo

perdido.

Admitindo que a atual tendéncia de transferéncia para os privados da gestdo das
operagdes (landlord) se mantem, ficam a cargo das AP 0s investimentos em
infraestruturas portudarias, incluindo as acessibilidades maritimas e terrestres, e respetiva
manutencdo, a seguranca e protecdo nas areas sob jurisdicdo portuaria, bem como as
acessibilidades informacionais. A cargo do sector privado (ao abrigo dos contratos de
concessdo) ficam os investimentos em supraestruturas, incluindo os equipamentos, e 0
trabalho portuario séo do controlo e gestdo do sector privado e no caso de necessidade
de novas infraestruturas, a construcdo das mesmas na modalidade BOT - Build,

Operate and Transfer.

8.3 Perspetivas Futuras

Nos anos mais proximos, as Administracdes Portuarias, irdo contar com um numero
limitados de fontes de financiamento para 0s seus investimentos em infraestruturas

portuarias.
Como anteriormente descrito verificam-se:

v baixos niveis ou inexisténcia de transferéncias de verbas do Orcamento de
Estado para as AP;

v" dificuldades no acesso e concessado de crédito bancario;

v"incompatibilidades entre 0 Mercado Comum e os auxilios concedidos pelos
Estados ou provenientes de recursos estatais, que confiram uma vantagem

econdmica aos beneficiarios.
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v' niveis de autossustentabilidade muito diversos em cada Administracdo
Portuéria;

v"diminuicéo das verbas obtidas através de Fundos Comunitarios.

No entanto, as Administragdes Portudrias irdo continuar a desenvolver os seus planos
estratégicos de desenvolvimento e expansdo de infraestruturas portuarias, necessitando

de capitais para fazer face aos novos investimentos.

De acordo com as Orientacfes Estratégicas para o Sector Maritimo — Portuério “As
AP’s deverdo orientar a sua gestdo para critérios de eficiéncia e rigor compativeis com
a sua natureza de sociedades anonimas de capitais exclusivamente publicos, tendo em

conta, nomeadamente, 0s seguintes objectivos de eficiéncia econdémica:

Auto-suficiéncia econdmica das AP’s;
Investimento orientado pelo mercado;

Viabilidade econdmico-financeira dos projectos;

SR NEENEEN

Financiamento partilhado dos investimentos (publico/privado).” (MOPTC,
2007).

O Livro Branco dos Transportes da UE, “Roteiro do espago Unico europeu dos
transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recursos”
(Comissao Europeia, 2011), de 28 de Marco de 2011, estabelece metas ambiciosas para
a transferéncia de carga do modo rodovidrio para modos menos poluentes,
designadamente procurar transferir para os modos maritimo/fluvial e ferroviario as

seguintes quotas do trafego de mercadorias em distancias superiores a 300 km:

v 30% até 2030
v 50% até 2050,

O cumprimento destas metas exigira infraestruturas adequadas e o desenvolvimento de

corredores eficientes e ecologicos.

Ainda no ano de 2011, e ja no quadro das preocupacdes relacionadas com a situacao

financeira e econémica do pais registam-se as seguintes iniciativas:
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v" Memorando de Entendimento Sobre as Condicionalidades de Politica
Econémica®? (Ministério das Financas, 2011), assinado em 17 de Maio de 2011,
entre 0 Estado Portugués, o Banco Central Europeu e o Fundo Monetario
Internacional, o qual prevé medidas a serem aplicadas ao sector portuério
durante os dois ultimos trimestres de 2011.

Para o 3° trimestre de 2011 era exigida a apresentacdo de um Plano Estratégico
dos Transportes que deveria incluir entre outras:
“i. Uma analise aprofundada do sistema de transportes, incluindo a
avaliacdo da capacidade existente, previsdo da procura e projeccéo dos
fluxos de trafego;
ii. Medidas para integrar os servicos de transporte ferroviario, maritimo
e aéreo no sistema logistico e de transportes global, nomeadamente
melhorando a concorréncia nestes meios de transporte;
iii. Medidas para facilitar a entrada de companhias aéreas de tarifas
reduzidas, mediante utilizacdo da infra-estrutura existente;
iv. Um conjunto de prioridades de investimento com uma estimativa das
necessidades financeiras e das fontes de financiamento previstas, bem
como das poupancas energéticas.” (Ministério das Finangas, 2011)
Estas medidas terdo de ser concretas, incluindo os instrumentos exatos para as
atingir, sendo selecionadas com base nos critérios de custo - eficécia.
No que concerne aos portos, durante o Gltimo trimestre de 2011, deviam ser
aplicadas as seguintes medidas:
““5.24. Definir uma estratégia para integrar os portos no sistema global
de logistica e transportes. Especificar os objectivos, o ambito e as
prioridades da estratégia, e a ligacao ao Plano Estratégico para o sector
dos Transportes.
5.25. Desenvolver um enquadramento legal para facilitar a
implementacdo da estratégia e melhorar o modelo de governacdo do
sistema portuério. Em particular, definir as medidas necessérias para
assegurar a separacgdo da actividade de regulacdo, gestdo dos portos e

actividades comerciais.

12 Vulgarmente conhecido por “Plano da Troika”.
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5.26. Elaborar um relatorio especificando os objectivos, os instrumentos
e 0s ganhos de eficiéncia previstos em relacdo a iniciativas, tais como a
interligacéo entre a CP Cargo e Ex-Port, a Janela Unica Portuaria e da
Janela Unica Logistica.
5.27. Rever o quadro juridico que rege o trabalho portuario tornando-o
mais flexivel, bem como limitar a definicdo do que constitui o trabalho
portuério, aproximando a mais das disposicdes estipuladas no Cédigo
do Trabalho.” (Ministério das Financas, 2011)
v' Plano Estratégico para os Transportes para 0 Horizonte 2011 — 2015 (Ministério
da Economia e do Emprego, 2011), aprovado pelo Governo em 13 de Outubro
de 2011:
Relativamente ao sector maritimo-portuario este plano foca 3 areas de
intervencéo: regulagdo, trabalho portuario e investimento.
Este importante documento estabelece que “No sector maritimo-portuario, que
se tem vindo a desenvolver progressivamente, materializando a crescente
importancia do mar para a evolugdo da economia nacional, assistiu-se, nos
ultimos anos, a uma modernizacao das infra-estruturas portuarias e ao aumento
do investimento nos portos portugueses. Para assegurar o desenvolvimento e o
aumento de eficiéncia deste sector torna-se, porém, indispensavel melhorar o
modelo de governagdo do sistema portuario, bem como a regulacao do trabalho
portudrio, com vista a uma maior competitividade das empresas e das
exportagdes nacionais”
Para além das melhorias do modelo de governacédo e da regulacdo do trabalho
portuario, o Plano Estratégico dos Transportes elenca 0s seguintes projetos de
investimento:
o Terminal de Contentores de Leixdes;
Plataforma Logistica de Leixdes;
Terminal de Contentores da Trafaria;
Terminal de Passageiros de Lisboa;
Terminal VVasco da Gama em Sines;

Ligacdo ferroviaria Sines — Badajoz em bitola europeia;

O O O O O O

Ligac&o ferroviaria Aveiro — Salamanca em bitola europeia.
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Recentemente (em 2013) a Comissdo langou uma nova iniciativa com o objetivo de
melhorar as operagdes portuarias e as ligacdes a rede de transportes em 319 grandes

portos maritimos da Europa.

Esta iniciativa insere-se no novo quadro comunitario de apoio que ira vigorar no espacgo
comunitario entre 2014 e 2020 e esta diretamente relacionado com o projeto das Redes
Transeuropeias de Transportes, ndo estando ainda definidos os valores e areas de

investimentos globais e especificos para 0s portos nacionais.

O comunicado da Comissédo Europeia, de 23 de Maio de 2013, refere que ““as novas
propostas poderdo poupar a economia europeia 10 mil milhGes de euros no horizonte
de 2030 e contribuir para o estabelecimento de novas ligacBes maritimas de curta
distancia.** (Comissdo Europeia, 2013) e que “Os financiamentos da UE ao abrigo do
Mecanismo Interligar a Europa recentrar-se-d0 nos projetos portuarios identificados
como prioridade para financiamento nos planos dos corredores da RTE-T*®, bem como
nas ligacbes dos portos as redes ferroviaria, fluvial e rodoviaria. Os portos serdo
incentivados a participar ativamente neste processo, por exemplo fornecendo dados

sobre os fluxos de trafego.”” (Comissao Europeia, 2013).

A Nota Informativa, igualmente de 23 de Maio de 2013 (Comissdo Europeia, 2013),
prevé um crescimento do volume de trafego de mercadorias nos portos de cerca de 50%
até 2030, este crescimento sera ainda mais acentuado no trafego de contentores.
Identificando ainda uma grande diferenciacdo em termos de eficiéncia dos portos

europeus.

Esta Nota Informativa refere que “E necessario ajudar os portos a modernizarem 0s
seus servigos, estabelecer melhores ligacGes entre os portos e assegurar que todos eles
serdo capazes de oferecer o melhor servico possivel. Significa isto que os portos menos
eficientes se terdo de pdor ao nivel dos mais eficientes, o que implica mudar de

mentalidade e aprender com estes.

B Nota:

RTE-Transporte (RTE-T) - redes transeuropeias que abrangem, simultaneamente, o transporte rodoviario e combinado, as vias
navegaveis e 0s portos maritimos, bem como a rede ferroviaria europeia de alta velocidade. Os sistemas inteligentes de gestéo dos
transportes também fazem parte desta categoria, assim como Galileo, o sistema europeu de radionavegacao por satélite.

Redes transeuropeias de transportes (RTE-T): Programa cofinanciado e gerido diretamente pela Comissdo, que visa o
desenvolvimento das ligagdes e interconexdes de base necessarias para eliminar os estrangulamentos a mobilidade existentes,
realizar as secges em falta e concluir os eixos principais (designadamente os trogos transfronteiricos), transpor as barreiras naturais
e melhorar a interoperabilidade nos eixos principais. Este programa apoia sobretudo as vias ferroviérias e rodovidrias, tendo o apoio
ao transporte maritimo ficado limitado a iniciativa das «autoestradas do mar» e a alguns projetos anuais (Tribunal de Contas
Europeu, 2012).
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A Comissao estima que esta iniciativa podera poupar a economia da UE um montante
que pode chegar a 10 000 milhdes de euros até 2030 e reduzir em quase 7 % 0s custos
portuarios.” (Comissdo Europeia, 2013) e que “A proposta reforca também a
transparéncia dos financiamentos publicos, possibilitando que se conheca o destino
dado aos fundos publicos e contribuindo para prevenir distor¢des da concorréncia. As
regras de transparéncia, mais detalhadas, permitirdo um melhor escrutinio de
determinadas praticas, favorecendo a participacdo de investidores privados, que
precisam de seguranca juridica e de estabilidade a longo prazo. Em tempo de escassez
crescente de recursos publicos, € necessario assegurar mais investimento privado.”

(Comissdo Europeia, 2013).

A Comissao tem vindo a propor um plano de ag¢do, no qual se insere esta nova proposta
legislativa para o setor portuério, o plano em apreco consagra oito acfes que a
Comissdo devera executar nos proximos anos para dar resposta aos grandes desafios

com que se confrontam os portos da UE.
As oito acles séo:
“Acdo 1

Utilizar as futuras estruturas de corredor previstas nas novas orientacdes para a RTE-
T a fim de identificar investimentos prioritarios no ambito do Mecanismo Interligar a
Europa para promover a ligacao dos portos as redes ferroviéria, fluvial e rodoviaria e
incentivar os portos a fornecerem dados sobre os fluxos de trafego que permitam uma

melhor organizacao da logistica intermodal.
Acéo 2

Reforcar a ligacdo a RTE-T dos projetos no setor dos transportes financiados pelos
fundos estruturais e de coesdo, dando prioridade aos relacionados com 0 acesso
portuario e as ligacbes dos portos ao interior. No &mbito das outras fontes de
financiamento da UE, como os emprestimos concedidos pelo BEI ou outros

instrumentos, assegurar-se-4 a mesma coeréncia de investimento.
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Acéo 3

Verificar a correta aplicacdo da futura diretiva relativa a adjudicacao de concessdes e
contratos publicos no setor portuario. No caso dos contratos que esta ndo abranja,
verificar a correta aplicacdo dos principios da igualdade de tratamento e da
transparéncia consagrados no Tratado, tal como interpretados pelo Tribunal de

Justica.
Acéo 4

Apoiar a simplificacdo administrativa nos portos, dando efeito pratico aos esforgos

desenvolvidos no ambito das iniciativas:

v «Cintura azul», para simplificacdo dos procedimentos aduaneiros nos portos;

v’ Utilizagdo harmonizada e coerente dos balcGes Unicos nacionais;

v' «e-Maritime» (utilizacdo de dados eletrénicos para reduzir a carga
administrativa e conduzir as relacdes comerciais);

v «e-Freight», que visa facilitar a troca de informacGes nas cadeias logisticas
multimodais e contribuira para melhorar a eficiéncia dos portos enquanto

plataformas multimodais importantes.
Acédo 5

Aclarar a aplicabilidade das regras da UE relativas aos auxilios estatais no setor
portuario. A Comissdo procede atualmente & modernizacdo das regras aplicaveis aos
auxilios estatais em todos os setores de atividade econdmica e ira, ateé finais de 2013,
aclarar a nogdo de auxilio no ambito do financiamento de infraestruturas, a luz, em

particular, da evolucéo da jurisprudéncia do Tribunal de Justica.
Acéo 6

Debater a adaptacdo do setor com o0s parceiros sociais no quadro do didlogo social
europeu: 0s parceiros sociais ao nivel da UE ja acordaram num regulamento interno e
num programa de trabalho comum aberto, devendo o comité ser oficialmente instituido
em 19 de junho de 2013. A Comissdo prestara assisténcia aos trabalhos do comité e

avaliara em 2016 os progressos efetuados.
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Acéo 7

Promover a inovagao, monitorizar o desempenho e analisar e discutir as necessidades
em recursos humanos e as questbes da higiene e seguranca e da formacdo e
qualificacbes profissionais nos portos da UE. Antes do final de 2013, a Comisséo
lancara dois projetos a escala da UE, no ambito do 7.° Programa-Quadro de IDT, que

se debrugaréo sobre estas questoes.
Acéo 8

Apoiar a aplicagdo mais coerente de uma estrutura de taxas de utilizacdo da
infraestrutura portudria diferenciadas em funcdo do desempenho ambiental. Até 2015,
a Comissao irad propor os principios da tarifacdo ambiental e promover o intercambio

de boas praticas.” (Comissdo Europeia, 2013)

Dois aspetos importantes que se pode retirar dos dois documentos supra, séo o fato de
preverem verbas destinadas ao financiamento de infraestruturas portuarias no ambito
comunitario entre 2014 e 2020 e de irem esclarecer a aplicabilidade das regras da UE

relativas aos auxilios estatais no setor portuario.

A alteracdo das caracteristicas materiais e técnicas das embarcacfes exige a adequacgao
das infra e das superestruturas portudarias, sendo necessario produzir vias de acesso
maritimo adequadas ao porte dos navios, bercos de atracacdo que permitam o rapido
inicio das operacBes de carregamento e descarregamento de mercadorias. E fundamental
a existéncia de equipamentos adequados as caracteristicas técnicas dos navios, bem

como de méo-de-obra disponivel para atuagdo continua.

A adequacdo do porto as caracteristicas do transporte e as necessidades dos
transportadores constitui um fator de eleicdo quanto ao pais, ao porto e ao terminal

portuario a ser utilizado.

Assim, para que 0s portos se modernizem e oferecam melhores ligacbes serdo
necessarios investimentos, nomeadamente em infraestruturas, e a realizacdo destes

investimentos, implica para as AdministracGes Portudrias a necessidade de fontes de
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financiamento ou modelos que transfiram para os privados grande parte do esforgo de

financeiro.

Face ao atual contexto econdmico e financeiro e de crise que Portugal esta a atravessar,
serd previsivel a continuagdo do decréscimo dos montantes das transferéncias do
Orcamento de Estado para as Administracdes Portudarias, sendo que das 5 principais AP,

nos anos de 2012 e 2013 apenas Aveiro obteve verbas provenientes do OE.

Assim, esta tradicional fonte de financiamento ndo ira contribuir nos préximos anos

para o financiamento de infraestruturas portuérias.
Crédito Bancério e Garantias

No que concerne ao crédito bancério, é necessario por vezes mais que as garantias
constitucionais, dos direitos e deveres de cada um para com as entidades/organizac0es
que nos relacionamos. A celebracdo de um contrato de crédito pressupde direitos e
obrigacdes: o direito de ter acesso a capital alheio e a obrigacdo de o devolver acrescido

pelo seu custo, num prazo acordado.

Um dos elementos essenciais na contratacdo de um empréstimo bancario sdo as
garantias oferecidas a entidade financeira. Sem garantias 0s bancos, em caso de
incumprimento contratual, ndo teriam forma de recuperar os capitais cedidos. Sem
garantias solidas por parte do interessado é dificil poder ter acesso ao crédito bancério,
se ndo impossivel, pelo que a qualidade das garantias prestadas faz parte do processo de

atribuicdo de capitais e sem a qual ndo existe acesso aos mesmos.

Os custos relacionados com a operacdo também estdo dependentes das garantias
apresentadas, sendo exemplo disso a variagdo do Spread a praticar em funcdo do risco

associado a operacao.

Face ao supra mencionado torna-se necessario fazer um pequeno enquadramento do
Dominio Publico Maritimo, ou Dominio Publico Hidrico, uma vez que é pratica
comercial na atribuicdo de créditos a existéncia de garantias reais, tais como a hipoteca
e as AP exercem a sua atividade nas areas do dominio publico hidrico afetas as

administracdes portuarias.
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O Dominio Publico Maritimo, ou Dominio Publico Hidrico, € um conceito do direito
portugués, estabelecido em 1864 e que diz respeito as aguas publicas, sendo habitual

subdividi-lo em:

Dominio maritimo;

v

v" Dominio fluvial;
v Dominio lacustre;
v

Outros bens.

O Estado e titular dos bens que compdem o dominio publico hidrico detendo sobre eles

plenos poderes, sendo, por isso, usual designa-los por bens dominiais.

Por se encontrar integrado no dominio publico do Estado, os bens, naturais ou
artificiais, que o constituem estdo, nos termos da lei, submetidos a um regime especial
de protecdo em ordem a garantir que desempenhem o fim de utilidade publica a que se
destinam, regime que os subtrai a disciplina juridica dos bens do dominio privado

tornando-os “inalienaveis, impenhoraveis e imprescritiveis”.

O Dominio Publico Maritimo em Portugal é atualmente regido pelas Leis 58/2005, de
29 de Dezembro (Lei da a4gua) e 54/2005, de 15 de Novembro (Lei da titularidade dos
recursos hidricos), sendo a Lei da Agua (Lei n.° 58/2005, de 29 de Dezembro), que
transpde para a ordem juridica nacional a Directiva n°® 2000/60/CE, do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 23 de Outubro, que estabelece as bases e o quadro
institucional para a gestdo sustentadvel das aguas, e no seu artigo 13° delega nas

Administracdes portuarias algumas competéncias.

Uma vez que as AP ndo podem apresentar, na contracdo de um empréstimo bancério,
como garantia real, um titulo de posse de um bem que compde o dominio publico
hidrico é dificil ter acesso ao crédito bancario, 0s custos relacionados com a operacao
aumentam e o Spread a praticar € completamente diferente, pois o risco da operacdo é

totalmente distinto.

Assim o recurso ao crédito bancario pode-se torna mais oneroso para as AP, pelo que

esta fonte de financiamento devera ser o Ultimo recurso.
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Auxilios Estatais

Quanto aos auxilios estatais, ainda ndo é clara se a sua atribuicdo para financiamento
das infraestruturas portuarias constitui fator de distor¢do da concorréncia, pelo que os
esclarecimentos sobre a aplicabilidade das regras da EU relativas aos auxilios estatais
no sector portuario irdo ser um importante instrumento de trabalho no sentido de
possibilitar a atribuicdo deste tipo de ajuda no ambito do financiamento das

infraestruturas portuarias.
Autofinanciamento

O autofinanciamento esta intimamente ligado ao desempenho e competitividade de cada
porto e em Portugal Continental podemos assistir a diferentes cenarios. Para que um
porto possa ser autossustentavel e autofinanciar-se devera apostar na promoc¢éo do seu
“produto”, no conhecimento e satisfacdo das necessidades dos seus “clientes”, na
prestacdo de servigos de maior qualidade e fiabilidade. Mas dado que ndo sdo as AP que
prestam o0s servicos terd de existir uma grande ligacdo e dialogo com o0s

concessionarios, uma vez que sao estes o rosto do porto nas relages com os clientes.

Face ao importante papel do concessionario a AP devera acompanhar de perto as
concessodes, analisando ndo s6 os niveis de movimentacdo que ddo origem a

componente variavel das rendas, mas também ter um papel ativo na promocéo do porto.

S6 com o0 aumento do volume de movimentagdes de carga nas concessionarias e que a

AP vera um aumento das suas receitas provenientes do Regulamento Tarifas.

Assim, mais movimento de navios e cargas no porto implicam mais receitas por via das

tarifas e no ambito das rendas, na componente variavel.
Capital Privado

Face as limitacOes de verbas para financiamento das infraestruturas portuarias, as AP
podem ainda recorrer a capital privado, através de concessdes de obras publicas, ou seja
delegar no concessionario (agente econdmico privado) a responsabilidade de construir
uma obra publica e de a explorar durante um determinado periodo de tempo, recebendo
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as receitas resultantes da exploracdo da obra construida. Findo o prazo da concessao 0s

bens revertem a favor da concedente livre de qualquer 6nus e encargos.

Ficando assegurado que o concessiondrio nunca sera dono das instalages nem dos
equipamentos construidos e operados por si, uma vez que no final do prazo este devolve
a “obra” a administracdo publica. De notar que no caso de uma AP recorrer a capital
privado, através de concessdes de obras publicas, ndo podera recorrer aos Fundos
Comunitérios, uma vez que a infraestrutura esta a ser “desenvolvida” por um terceiro
que ndo a AP. Tal implica que todos os procedimentos e despesas sdo realizados pelo
concessionario, ndo podendo o concedente apresentar um pedido de cofinanciamento
comunitario, uma vez que os fundos para este tipo projetos sao apenas para o Estado ou

entidades estatais (empresas estatais, institutos publicos).
Fundos Comunitarios

Mas caso a AP realize por si as infraestruturas portuérias, esta devera usar o

autofinanciamento e o recurso aos Fundos Comunitarios.

De notar que o recurso aos Fundos Comunitarios implica um conjunto de pressupostos e

de custos adicionais.

A infraestrutura portuéria a construir tera de estar enquadrada nos objetivos do quadro
comunitario em vigor, a AP devera constituir um dossier de candidatura com as devidas

pecas, nomeadamente:

v Declaracdo da Autoridade Responsavel pela Fiscalizacdo dos Sitios da Rede
Natura 2000
v Anélise Custo-Beneficio™ na ética da:
o analise financeira;
o analise socioecondmica; e
o andlise de sensibilidade e risco.
v Informagdo relativa ao cumprimento das regras de concorréncia no ambito da

Unido Europeia

14, . . - . N e - o . - .
Analise custo-beneficio — “abordagem tedrica aplicada a avaliacéo sistematica quantitativa de um projecto publico ou privado,

para determinar se, ou em que medida, o projecto é oportuno numa perspectiva publica ou social.* (Comisséo Europeia, 2003).
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v/ 0 impacto da participacdo comunitaria na realizacdo do projeto,

v estudos de viabilidade™

v" No caso de ser previsivel que o projeto gere receitas™ decorrentes de taxas ou
encargos a suportar pelos utentes, é necessario especificar as mesmas (tipos e
nivel dos encargos, principios ou legislacdo que serviram de base para a fixacdo

dos mesmos).
A apresentacao deste tipo de documentos é um custo adicional para o projeto.

Outro fato importante € que nem todo o projeto é considerado elegivel para efeitos de
cofinanciamento. Assim existem componentes que ndo irdo ser cofinanciadas por
fundos comunitarios e para as componentes elegiveis as AP terdo de dispor de pelo

menos 15% para completar as verbas comunitarias.

O processo dos pagamentos através dos fundos comunitéarios serdo efetuados até ao
limite de 95% do montante maximo do apoio para a operagdo, nas seguintes

modalidades:

v' atitulo de reembolso, na sequéncia da confirmacao da elegibilidade das despesas
constantes dos pedidos de pagamento apresentados, acompanhados de copia dos
documentos de despesa realizada e paga pelo beneficiario (fatura e recibo ou
documentos de valor probatdrio equivalente), ou

v’ a titulo de adiantamento, mediante a apresentacdo das coOpias das respetivas
faturas, ficando neste caso o beneficiario obrigado a apresentar a autoridade de
gestdo, no prazo maximo aproximadamente um més, contado a partir da data de
pagamento da comparticipacdo, 0os comprovativos do pagamento integral da

despesa que serviu de base ao pagamento do adiantamento.

1> Estudo de viabilidade — “estudo de um projecto proposto, para determinar se é suficientemente interessante para justificar uma
preparagdo mais detalhada.”” (Comisséo Europeia, 2003).

16 Projeto gerador de receitas — “na acepgdo do artigo 55.° do Regulamento (CE) n.° 1083/2006, operacdo relativa a um
investimento em infra-estruturas cuja utilizagdo implica o0 pagamento de taxas directamente a cargo dos utilizadores ou qualquer

operagdo de venda ou aluguer de terrenos ou edificios ou ainda qualquer outra prestagdo de servicos a titulo oneroso.”
(Committee of the Coordination of Funds, 2008).
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O pagamento do saldo final da operacdo (5%) serd apenas autorizado apo6s a
apresentacdo pelo beneficiario do Relatorio Final e confirmacdo da execucdo da

operagédo nos termos previstos no contrato.

O processo de apresentacdo de um pedido de pagamento intermédio até a efetiva
rececdo da verba podera demorar cerca de um més, ja no caso do pagamento de saldo

estamos perante um processo mais demorado.

Existem ainda outras obrigacdes que assistem ao beneficiario, tais com a apresentagdo
de relatdrios anuais de execucdo e a manutengdo de um dossier especifico da operacéo e
assegurar a existéncia de um sistema contabilistico separado ou de um cdédigo
contabilistico adequado para todas as transagdes relacionadas com a operacdo, de

acordo com as normas contabilisticas nacionais.

O dossier em apreco deverd conter toda a documentacdo técnica, contabilistica e
financeira que comprova a realizagdo fisica e financeira do projeto e do seu
financiamento, durante um periodo que vai até aos trés anos posteriores ao

encerramento parcial ou total do Programa no qual o financiamento esta incluido.

Dado que os fundos comunitarios ndo comparticipam as verbas referentes a trabalhos a
mais, 0 projeto devera ser suportado por pecas técnicas adequadas e atualizadas, um
caderno de encargos claro, entre outros. Acresce que em termos de contratacdo publica
é imperativo que todos 0s normativos legais, tanto nacionais como comunitarios, sejam
respeitados, ndo sendo suficiente o visto do Tribunal de Contas para validar a legalidade

do procedimento concursal.

A AP/beneficidria de um projeto comunitario deverd ter consciéncia de que para
cumprir todas as obrigag0es e minimizar o risco de corre¢des financeiras e respetivas
devolucbes de fundos tem de ter um elemento financeiro e um jurista em regime de
quase total dedicacdo a operacao. Esta afetacdo de recursos serd um custo acrescido para
a AP.
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Sintese das Alternativas

Face a todos os aspetos acima descritos em termos de vantagens/desvantagens,

obrigagdes e condicionantes, colocam-se trés cendrios possiveis de realizacdo dos

investimentos e respetivo financiamento:

v’ a realizacdo das infraestruturas pelas AP, com recurso a capitais proprios e

v

v

alheios (sem a inclusdo de capitais privados);

0 recurso a capitais privados através da concessdo de obras publicas, no regime,
de BOT - Build, Operate and Transfer, o qual corresponde a uma modalidade
especifica de parceria entre o sector publico e um agente privado em que este
tem a responsabilidade pela construcdo e operagdo de uma determinada
infraestrutura publica durante um periodo previamente delimitado, findo o qual
esta retorna para a posse do Estado;

a realizacdo conjunta das infraestruturas pelas AP e por privados.

O processo de decisdo do tipo de modelo de financiamento a usar devera ser precedido

de:

estudos prévios, que analisem as rentabilidades face a diferentes cenarios, 0s
quais deveram, ainda, ser objeto de analise de sensibilidade;

estudos de avaliacdo da atratividade do negdcio na perspetiva de uma eventual
concessionaria, bem como a consideracdo dos impactos no plano econémico e
social;

estudos prévios de mercado, através de consultas ao mercado e de ampla difusdo
de informagéo relevante;

analise das linhas de créditos disponiveis e respetivas condi¢fes (empréstimos
BEI e crédito bancario comercial,

andlise do enquadramento da infraestrutura no &mbito dos fundos comunitérios,
verbas disponiveis, taxas de cofinanciamento e obrigacdes decorrentes de uma

eventual candidatura ao financiamento.

Outro aspeto fundamental para determinar o modo de financiamento é o tipo de

infraestrutura em causa, uma vez que caso se trate de molhes de protecéo, quebra-mar,
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acessibilidades rodoviérias ou ferroviarias serd mais dificil a captacdo de capitais
privados, dado tratarem-se de investimentos sobre os quais estes ndo irdo ter uma taxa
de retorno do investimento de forma direta. Caso de trate de cais, terraplenos, parques
de contentores e/ou outras mercadorias ou edificios, sera mais facil atrair capitais

privados provenientes das empresas concecionarias.
Cenérios

a) Cenario da realizacdo das infraestruturas pelas AP, com recurso a capitais

proprios e alheios (sem a inclusdo de capitais privados)

O cenério, em que a AP toma a seu cargo a realizacdo das infraestruturas com recurso a
capitais proprios e alheios (sem a inclusdo de capitais privados), acontece quando
estamos perante infraestruturas do tipo molhes de protecdo, quebra-mar, acessibilidades

rodoviarias ou ferroviarias.

Neste caso a AP podera apenas poderd recorrer ao autofinanciamento, aos fundos
comunitarios e ao endividamento. O or¢camento de Estado ndo devera ser tido em conta
face a tendéncia de decréscimo e até mesmo inexisténcia deste tipo de transferéncias

para as AP.

Quadro 8: Fontes de Financiamento Cenario da realizacéo das infraestruturas pelas AP, com recurso a
capitais proprios e alheios (sem a incluséo de capitais privados)

Fontes de Infraestruturas Infraestruturas

Quebra-mar Cais Ancoradouros

Financiamento rodoviarias ferroviarias

Fundos

Sim

Sim

Sim

Sim Sim

Comunitarios

A . Inexisténcia ou | Inexisténcia | Inexisténcia ou
Inexisténcia ou Inexisténcia ou

Orcamento de valores de ou valores valores de
valores de pouco
Estado valores de pouco signi fic: do pouco de pouco pouco
significado significado significado significado

Capitais privados

através da Né&o Né&o N&o Né&o Né&o
comparticipagio
Capitais proprios

- PR Sim Sim Sim Sim Sim

das AP
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Fontes de Infraestruturas Infraestruturas

. . . . Quebra-mar Cais Ancoradouros
Financiamento rodoviarias ferroviarias

Endividamento

(recurso ao crédito)

Capitais privados
através das N/A

concessoes

Fonte: Autor

b) Cenario do recurso a capitais privados, através da concessao de obras publicas,

no regime, de BOT - Build, Operate and Transfer

O cenério, em que a AP recorre a capitais privados para a construgdo, ocorre quando
estamos perante infraestruturas do tipo cais, terraplenos, parques de contentores e/ou
outras mercadorias ou edificios.

Nestes caso € da responsabilidade da empresa concecionaria a obtengdo de fontes de
financiamento para o desenvolvimento das infraestruturas, o que normalmente ocorre
com recursos privados e endividamento. As AP nestes casos entregam a construcéo e
operacdo de uma determinada infraestrutura pablica durante um periodo previamente
delimitado, findo o qual esta retorna para a posse do Estado, recebendo a AP uma
contrapartida financeira, denominada de renda, pela concessdo de servico publico das
infraestruturas.

Quadro 9: Fontes de Financiamento Cenario do recurso a capitais privados, através da concessao de
obras publicas, no regime, de BOT — Build, Operate and Transfer

Fontes de Financiamento Edificios Terraplenos

Fundos Comunitarios Nao Nao
Orcamento de Estado N/A N/A

Capitais privados através
da comparticipacao N/A N/A

Capitais proprios das AP Né&o Néo

Endividamento (recurso
ao crédito por parte das
AP) Né&o Néo

Capitais privados através

das concessoes Sim Sim

Fonte: Autor
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c) Cenario da realizacao conjunta das infraestruturas pelas AP e por privados

Quando estamos perante a necessidade da realizagdo de infraestruturas do tipo molhes

de protecdo, quebra-mar, acessibilidades rodoviérias ou ferroviarias, cais, terraplenos,

parques de contentores e/ou outras mercadorias ou edificios, as AP podem chamar a si

0s capitais privados atraves de uma realiza¢do conjunta das infraestruturas.

Quadro 10: Fontes de Financiamento Cenério da realizagdo conjunta das infraestruturas pelas AP e por

através das

concessoes

privados
Fontes de Infraestru-  Infraestru-
Financia- turas turas Ancoradouros Edificios Terraplenos
mento rodoviarias  ferroviarias
Fundos
Comunita- Sim Sim Sim Sim Sim N&o Sim/Néo
rios
Inexisténcia | |nexisténcia | Inexisténcia | Inexisténcia | Inexisténcia ou
o] {e=Ilaiien ou valores de | ou valores de | ou valores | ou valores de valores de ) Nio
de Estado bOUCO pouco de pouco pouco pouco Nao
o significado | significado significado significado
significado
o 1sir-1ts | Possibilidade | Possibilidade | Possibilidad | Possibilidade | Possibilidade
privados de N de N ede N de c~ompart|0|- de N
, compartici- | compartici- | comparticipa | pagéo por comparticipa- N/A N/A
SUEVESEER  hacdo por | paco por -Ga0 por parte dos Ga0 por parte
compartici- parte dos | parte dos parte dos privados dos privados
pacio privados privados privados
Capitais
proprios Sim Sim Sim Sim Sim N/A N/A
das AP
Endivida-
mento . . . i . . .
Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
(recurso ao
crédito)
Capitais
privados . .
N/A N/A N/A N/A N/A Sim Sim

Fonte: Autor

Neste cenario as AP, para a construcdo de molhes de protecdo, quebra-mar,

acessibilidades rodovidrias ou ferroviérias, as AP podem recorrer ao autofinanciamento,
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aos fundos comunitarios, a participacdo de capitais privados e ao endividamento. Neste
panorama, o orcamento de Estado ndo devera ser tido em conta face a tendéncia de

decréscimo e até mesmo inexisténcia deste tipo de transferéncias para as AP.

Quanto a construcdo de cais, terraplenos, parques de contentores e/ou outras
mercadorias ou edificios a AP, através das concessdes pode delegar no concessionario
este investimento. Existindo assim uma partilha de responsabilidades e de

investimentos.

Dos trés cenérios supra pode-se retirar a conclusdo de que a participacdo do capital
privado sera cada vez mais importante dada a limitacdo crescente dos orcamentos

publicos, o que requer compromissos a longo prazo dos investidores privados no sector.

O estabelecimento de compromissos a longo prazo prende-se com o facto de apenas ser
economicamente vantajoso aos privados investirem em infraestruturas portuarias se
tiverem garantias de poder retirar vantagens destas por periodos longos e assim obterem

o retorno do investimento efetuado.

Quanto ao recurso aos fundos comunitarios, apesar das obrigacdes inerentes a atribuigdo
deste tipo de fundos, este representam uma fonte de financiamento para a realizacdo de
infraestruturas do tipo molhes de protecdo, quebra-mar, acessibilidades rodoviérias ou
ferroviarias. Evidentemente que estes fundos serdo complementados com recurso ao

autofinanciamento.

O endividamento, face ao atual contexto de economico e financeiro, as dificuldades no
acesso ao crédito, as condicBes menos vantajosas, devera ser uma fonte de
financiamento a ponderar apenas quando esgotadas as outras hipdteses, apesar de as
taxas de juro atualmente se encontrarem com valores baixos em relacdo as praticadas no

passado.
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9. Conclusao

Face as metas estabelecidas no Livro Branco dos Transportes da UE, “Roteiro do
espaco Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e
econdémico em recursos” (Comissdo Europeia, 2011), de 28 de Mar¢co de 2011, as
alteracdes das caracteristicas materiais e técnicas das embarcacdes e aos projetos de
investimento elencados no Plano Estratégico dos Transportes para o Horizonte 2011 —
2015” (Ministério da Economia e do Emprego, 2011), os portos terdo de realizar fortes
investimentos na criacdo e modernizacdo de infraestruturas portuarias e das ligacoes

ferroviarias.

Para a realizacdo destes investimentos sera necessario as Administracfes Portuarias

estudarem as opgdes de financiamento economicamente mais vantajosas.

Atualmente, as AP contam com um numero limitado de fontes de financiamento para 0s

seus investimentos em infraestruturas portuarias, uma vez que se verificam:

v' baixos niveis ou inexisténcia de transferéncias de verbas do Orgamento de
Estado para as AP;

v' dificuldades no acesso e concessao de crédito bancario;

v incompatibilidades entre o Mercado Comum e os auxilios concedidos pelos
Estados ou provenientes de recursos estatais, que confiram uma vantagem
econdmica aos beneficiarios.

v' niveis de autossustentabilidade muito diversos em cada Administracdo
Portuaria;

v diminuicdo das verbas obtidas através de Fundos Comunitarios.

De acordo com as OrientacOes Estratégicas para o Sector Maritimo — Portuario ““As
AP’s deverdo orientar a sua gestdo para critérios de eficiéncia e rigor compativeis com
a sua natureza de sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos, tendo em

conta, nomeadamente, 0s seguintes objectivos de eficiéncia econdémica:

v" Auto-suficiéncia econdmica das AP’s;

v Investimento orientado pelo mercado;
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v Viabilidade econdmico-financeira dos projectos;

v Financiamento partilhado dos investimentos (publico/privado).”

Acresce que, Portugal esta atualmente a atravessar um periodo de crise em termos
econdmicos e financeiros, no qual é expectavel a continuacdo do decréscimo dos
montantes das transferéncias do Orcamento de Estado para as Administracoes
Portuarias, o que origina um défice de financiamento nos investimentos em

infraestruturas portuarias.

No entanto, as AdministracGes Portuarias irdo continuar a desenvolver os seus planos
estratégicos de desenvolvimento e expansdo de infraestruturas portuarias, necessitando

de capitais para fazer face aos novos investimentos.

Para o desenvolvimento e expansao das infraestruturas portuarias as AP devem

assim recorrer a:

v Financiamento partilhado dos investimentos (publico/privado), através da
concessdo de obras publicas, no regime, de BOT — Build, Operate and
Transfer;

v" Fundos comunitarios;

v Autofinanciamento; e

v" Endividamento, ainda que de forma residual.

O recurso a estas 4 formas de financiamento, pela ordem acima enunciada,
permitira a partilha do esfor¢o de financiamento pelo sector publico e privado, o
aproveitamento das verbas comunitarias a fundo perdido, uma minimizagdo do

esforco de capital por parte das AP e a reducéo do nivel de endividamento.

De notar que, a participacdo do capital privado serd cada vez mais importante dada a
limitacdo crescente dos orgcamentos publicos, 0 que requer compromissos a longo prazo

dos investidores privados no sector.

O estabelecimento de compromissos a longo prazo prende-se com o facto de apenas ser
economicamente vantajoso aos privados investirem em infraestruturas portuarias se
tiverem garantias de poder retirar vantagens destas por periodos longos e assim obterem

o retorno do investimento efetuado.
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Quanto ao recurso aos fundos comunitérios, apesar das obrigacdes inerentes a atribuicdo
deste tipo de fundos, este representam uma fonte de financiamento para a realizacdo de
infraestruturas do tipo molhes de protecdo, quebra-mar, acessibilidades rodoviarias ou
ferroviarias. Evidentemente que estes fundos serdo complementados com recurso ao

autofinanciamento.

O endividamento, face ao atual contexto de econémico e financeiro, as dificuldades no
acesso ao crédito, as condicbes menos vantajosas, deverd ser uma fonte de
financiamento a ponderar apenas quando esgotadas as ouras hipoteses, apesar de as
taxas de juro atualmente se encontrarem com valores baixos em relacdo as praticadas no

passado.
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Anexo | — Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais
Administrac6es Portuarias — 2002 a 2005



Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais Administracdes Portudrias
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Fonte: Relatdrio da Auditoria a situagdo econémico-financeira das administragdes portuarias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006



Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais Administracdes Portudrias

Endividamento - 0% 20% - ® FEDER
10% -~
0% -

M Fundo de Coesdo

100% -

APDL Unid: Mil euros 90% -
[ T o [ ww | W | 65 [ Towl [ %] g = Endiidamento
Fundo de Coeséo 7.850 7.850 22% 70% - u Auto-financiamento
FEDER 951 3.441 1.516 720 6.628 18% .
PRAXIS 3 3 0% 60% - B OE/PIDDAC- Cap.2 50.2
POSI/POCTI 15 1 16 0% °0% 1 B POSI/POCTI
OE/PIDDAC- Cap.° 50.° 248 720 595 1.658 3.221 9% 40% -
Auto-financiamento 3.183 3.975 6.094 4.998 18.250 51% 30% -  PRAXIS

2002 2003 2004 2005 Total

Fonte: Relatdrio da Auditoria a situacdo econémico-financeira das administragdes portudrias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006



Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais Administracdes Portudrias

100% -
90% -
APA Unid: Milhares euros 80% -

[ [ 2002 [ 2008 [ 2004 [ 2005 [ Total [ % | 70% g
Fundos Comunitarios 7.983 17.489 10.599 2.143 38.214 42% 60% - ® Endividamento
OE/PIDDAC 3.362 4.170 4.675 4.357 16.564 18% 509% - = Auto-financiamento
Auto-financiamento 8.096 8.902 16.998 19% 20%
Endividamento 7.185 9.351 2.119 18.655 21% ° = OE/PIDDAC
[Totalporano [ 18530 | 39106 | 26295 | 6500 [ 00431 [ 100% [ 39% B Fundos Comunitrios

20%

10% -

0% - T T T T

2002 2003 2004 2005 Total

Fonte: Relatdrio da Auditoria a situagdo econémico-financeira das administragdes portudrias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006



Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais Administracdes Portudrias

Endividamento 30.307 13.302 1.698 - 45.307 57% 20% -
10% -
0% -

W FEDER

100% -
90% -
APS Unid: Mil euros 80% -  Endividamento
— 70% -
FEDER 14.551 1.764 1.871 504 18.690 23% 60‘; i B Auto-financiamento
OE/PIDDAC- Cap.° 50.° 1.995 2.879 636 424 5.934 7% 00 = Comparticipacio PSA
OE/PIDDAC- Gablogis 69 69 0% 50% ¢
Comparticipacdo PSA 954 954 1% 40% - m OE/PIDDAC- Gablogis
£ = 0, % -
Auto-financiamento 539 5.496 2.660 8.695 11% 30% = OF/PIDDAC- Cap.2 50.2

2002 2003 2004 2005 Total

Fonte: Relatdrio da Auditoria a situacdo econémico-financeira das administragdes portudrias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006



Fontes de Financiamento do Investimento das 5 Principais Administracdes Portudrias

100% -
90% -

APSS Unid: Mil euros 80% -
T o [ oo [ oo | %6 [ Towl | % | o = Endividamento
FEDER 105 572 864 313 1.854 7% 60% - Auto-financi
Fundo de Coesdo 1.820 75 1.895 7% 50% - ® Auto-financiamento
OE/PIDDAC- Cap.° 50.° 1716 1.240 468 1.927 5.351 20% ° 1 OE/PIDDAC- Cap.2 50.2
Auto-financiamento 8.682 8.682 33% 40% - # Fundo de Coess
Endividamento 1.836 2.344 4.615 8.795 33% 30% - undo de Loesao
[Totalporane | 12323 | 364 | a6t | 6030 | 26577 | 1006 | o = FEDER

10% -
0% - . . . .

2002 2003 2004 2005 Total

Fonte: Relatdrio da Auditoria a situacdo econémico-financeira das administragdes portudrias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006



Anexo |l — Fontes de Financiamento do Investimento da APDL, APL e
APS - 2002 a 2011



APS

Fontes de Financiamento

Total

2005 2002/2005

Fontes de Financiamento do Investimento da APDL, APL e APS - 2002 a 2011

Unid: Mil euros

Total

Total

2011 2006/2011 2002/2011

Fundos Comunitarios 14.551 1,764 1871 504 18.690 6.597 1.164 1.190 2.041 1.790 169 12.952 31.642
Orcamento de Estado 1.995 2.879 636 493 6.003 833 868 650 463 400 88 3.300 9.303
Comparticipagdo PSA 954 - - - 954 - - - - - - - 954
Auto-financiamento 539 -|  5.496[ 2.660 8.695 8.633 5.639 2.000 640 44| 21925 38.881 47.576
Endividamento 30.307 13.302 1.698 - 45.307 - - - - - - - 45,307

Total por ano

3.657

79.649

22.182

55.133

134.782

APDL

Total

Unid: Mil euros

Total

Total

Fontes de Financiamento

2005 2002/2005

2011 2006/2011 2002/2011

Fundos Comunitérios 8.804 3.456] 1.517 720 14.497) 11.121] 15.972 4.284 1.917 7.601 5.324 46.219 60.716
Orcamento de Estado 248 720 595 1.658 3.221 2.329 1.899 3.700 3.700 2.400 88 14.116 17.337
Auto-financiamento 3.183 3.975| 6.094f 4.998 18.250 8.970| 17.881] 15.165| 11.341] 50.014] 21.623 124.994 143.244

Endividamento

8.206

7.376

35.968

27.035

Total por ano

APL

Fontes de Financiamento
Fundos Comunitarios

Total

2005 2002/2005

185.329

221.297

Unid: Mil euros

Total

Total

2011 2006/2011 2002/2011

4.858

829

1.934

1.821

1.850

Orcamento de Estado 300 13 646 1.788 840 875 263 7.582 9.370
Outros 2.507 - - - 2.507 - - - - - - - 2.507
Endividamento

e Auto-financiamento 4.279 3.111| 2.063] 3.621 13.074] 20.581| 42.615 27.608 19.565( 22.189] 12.199 144,758 157.832

Total por ano

4.267

21.636

23.064

13.052

152.930

174.566

Fontes:

Relatério da Auditoria a situagdo econdmico-financeira das administragdes portuarias portuguesas, n.° 27/2006 de Outubro de 2006
Relatérios e Contas da APDL, relativos aos anos de 2006 a 2011

Relatérios e Contas da APL, relativos aos anos de 2006 a 2011 e dados fornecidos pela APL
Relatérios e Contas da APS, relativos aos anos de 2006 a 2011 e dados fornecidos pela APS




Anexo 11 - Vendas e prestacdo de servicos da APDL, APL e APS -
2006 a 2011



Vendas e prestacdo de servigos

Unidade: Euros

Vendas e

prestacio de | 37.827.601 | 39.446.852 | 42.087.074 | 40.886.309 | 42.968.423 | 45.624.433
Servigos

Concessdes | 24045725 | 23893208 | 25107.778 | 24470189 | 24.333.582 | 24650279
Regulament

Tgf_’i;’azme" O 12424050 | 14042404 | 15329925 | 15681119 | 15.857.997 | 17.375.618
Outros 1.357.826 1.511.150 1.649.371 735.001 2.776.844 3.598.536
APL

Vendas e

prestagiode | 47.333.369 | 49.424.792 | 50543920 | 49727115 | 36.849.738 | 39.078.295
Servigos

Concessdes | 13725763 | 14072500 | 14.909.053 | 15003423 | 15122084 | 16979587
Regul

T:g?ﬂime"to 17.741.053 | 18.483.043 | 10370858 | 19.121.947 | 18738221 | 19.326.983
i 15.866.553 | 16.869.249 | 16.264.009 | 15.601.745 2.089.483 2.771.725
APS

Vendas e

prestaciode | 34.130.756 | 34.073.442 | 33.080.598 | 30.202.899 | 30.809.262 | 30.897.127
Servigos

Concessdes 7.344.497 7314185 | 10639136 | 15248475 | 15422704 | 16.061.946
.'?:f’#;zme"to 24213450 | 24.090595 | 18.807.778 | 10472.966 | 10.856.207 | 11.456.252
Outros 2.572.809 2.668.662 3.633.683 4571.458 4530351 3.378.929

Fonte: Relatérios e Contas da APDL, APL e APS, relativos aos anos de 2006 a 2011




Anexo IV - Peso das rendas nas Vendas e prestacédo de servigos da
APDL, APL e APS - 2006 a 2011



Peso das rendas nas VVendas e prestacdo de servicos

Unidade: Euros

Fonte: Relatérios e Contas da APDL, APL e APS, relativos aos anos de 2006 a 2011

20%

10%

0% T

2006 2007 2008 2009 2010 2011

T T

T T

1

2007 2008 2009 2010
APDL
Vendas e prestacéo de servi¢os 37.827.601| 39.446.852] 42.087.074| 40.886.309] 42.968.423 45.624.433
concessoes 24.045.725| 23.893.298 25.107.778| 24.470.189| 24.333.582 24.650.279
APL
Vendas e prestacdo de servi¢os 47.333.369| 49.424.792| 50.543.920) 49.727.115| 36.849.738 39.078.295
concessdes 13.725.763| 14.072.500] 14.909.053| 15.003.423| 15.122.034 16.979.587
APS
Vendas e prestacdo de servigos 34.130.756| 34.073.442 33.080.598| 30.292.899| 30.809.262 30.897.127
concessdes 7.344.497 7.314.185 10.639.136 15.248.475 15.422.704 16.061.946
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2006/2011

APDL 64% 61% 60% 60% 57% 54% 59%
APL 29% 28% 29% 30% 41% 43% 34%
APS 22% 21% 32% 50% 50% 52% 38%

70%

60% ~— \

50% —_—

o // ——APDL

30% ——APL

APS




Anexo V — Peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas
nas Vendas e prestacéo de servigos da APDL, APL e APS - 2006 a 2011



Peso das receitas provenientes do Regulamento das Tarifas nas Vendas e prestagdo de servigos
Unidade: Euros

2006 2007 2008 2009 2010 2011
APDL
Vendas e prestacdo de servigos 37.827.601| 39.446.852| 42.087.074| 40.886.309| 42.968.423| 45.624.433
Regulamento Tarifas 12.424.050| 14.042.404| 15.329.925| 15.681.119| 15.857.997 17.375.618
APL
Vendas e prestacéo de servicos 47.333.369| 49.424.792| 50.543.920 49.727.115| 36.849.738| 39.078.295
Regulamento Tarifas 17.741.053| 18.483.043| 19.370.858| 19.121.947| 18.738.221| 19.326.983
APS
Vendas e prestacéo de servicos 34.130.756| 34.073.442( 33.080.598| 30.292.899| 30.809.262| 30.897.127
Regulamento Tarifas 24.213.450| 24.090.595| 18.807.778| 10.472.966| 10.856.207| 11.456.252
No caso da APS o Regulamento Tarifas inclui a tarifa de pilotagem
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2006/2011

APDL 33% 36% 36% 38% 37% 38% 36%
APL 37% 37% 38% 38% 51% 49% 42%
APS 71% 71% 57% 35% 35% 37% 51%

80%

70% \\\\‘

60% \\\\

50% e

\ / s APD L
40%
?ﬂy ——APL
30% APS

Fonte: Relatérios e Contas da APDL, APL e APS, relativos aos anos de 2006 a 2011
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Anexo VI - Transferéncias do Orcamento de Estado para as
Administrac6es Portuarias — 2006 a 2013



Transferéncias do Orcamento de Estado- 2006/2013

Unid: Mil euros
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Viana do Castelo 3.126.000 1.800.000f 1.450.000f 1.100.000| 750.000
Douro e Leix0es 2.518.000 2.053.500 4.000.000 4.000.000 3.000.000 100.000
Aveiro 1.518.000 1.065.000 2.564.779 2.500.000 2.500.000] 1.500.000] 1.400.000| 1.100.000
Figueira da Foz 8.100.000 2.700.000] 1.650.000] 1.000.000f 750.000
Lisboa 3.685.000 1.843.000 2.000.000 1.000.000 1.000.000 300.000
Setubal e Sesimbra 1.300.000 550.000 1.000.000 1.000.000 1.000.000 400.000
Sines 900.000 938.186 922.500 500.000 500.000 100.000

9.000.000

8.000.000 \ .

\ =\/iana do Castelo

7.000.000 \ .

6.000.000 \ e Douro e Leixdes

5.000.000 \ ~——Aveiro

4.000.000 Figueira da Foz

3.000.000 N\ / ~ —— Lisboa

2.000.000 == Setlbal e Sesimbra

1.000.000

e Sines
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Fonte: Orcamentos de Estado de 2006 a 2013 (Lei n.° 60-A/2005, Lei n.° 53-A/2006, Lei n.° 67-A/2007, Lei n.° 64-A/2008, Lei n.° 3-
B/2010, Lei n.® 55-A/2010, Lei n.° 64-B/2011 e Lei n.° 66-B/2012)

Nota: A Administracdo do Porto da Figueira da Foz, S. A. e a Administragdo do Porto de Viana do Castelo s6 foram criadas em 2008,
através do Decreto-Lei n.° 210/2008, de 3 de novembro e do Decreto-Lei n.° 211/2008, de 3 de Novembro, respetivamente.






