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If a man will begin with certainties, he shall enddoubts; but if he will be content
to begin with doubts, he shall end in certainties.
(Francis Bacon (1561-162@&dvancement of Learningv.8)

" | Keep six honest serving men,
they taught me all | Know.
Their names are What and Why and When,
and How and Where and Who."
( Rudyard Kipling)

Ao meu irmao To6-Zé
25 Outubro 1958 — Outubro 1992



RESUMO

A globalizacdo das economias e a contentoriza¢émaedm profundamente o comércio,
os transportes e a actividade portuaria a niveldmlinNa Europa, o crescimento
econdémico esta a criar uma procura acrescida duspoate, particularmente de
contentores, com repercussfes importantes nossparts transportes maritimos e

terrestres.

Embora a intermodalidade constitua a resposta adegas crescentes exigéncias na
area da distribuicdo e na mobilidade sustentdeeidmento a técnica intermodal ndo
€, na Europa competitiva relativamente ao transpamimodal. Em especial o
rodoviario. E com a agravante dos transportesnatos como o transporte maritimo

de curta distancia e o ferroviario ndo serem coiypet em relagéo ao rodoviario.

Todas as projeccbes apontam para um aumento stibstdos trafegos e, assim, para
uma maior importancia da logistica multimodal, deviao congestionamento
rodoviario, a poluicdo e a impossibilidade de spaexdir indefinidamente a infra-
estrutura rodoviaria. I1sso exigird medidas estaisursuportadas por preocupacgdes de

ordem econdmica, ambiental e numa perspectiva parpeia.
Relativamente a Portugal, como caso de estudo,i pmalera transformar-se numa

importante e moderna plataforma logistica na fabi@ntica, se modernizar e articular
as diversas redes de distribuicéo e as estrutarasmsporte.

Palavras chave: Contentor, Intermodalidade, LamistiTerminais, Normalizacéo,
Parcerias.
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Capitulo 1: Introducao

Diariamente novos produtos e servigcos séo intradszicomercializados e distribuidos
em todos os recantos do mundo. Com isso, comos&wabna figura i, novos desafios
sdo colocados as empresas que, para terem sut@ssale se apoiar em solucdes
logisticas a fim de poderem responder, com efi@r@cuma concorréncia acrescida e

em mercados globais em constante expansao.

No quadro de uma economia mundial globalizadagdesr fisicas desempenham um
papel importante, a nivel tanto das relacdes eptedutores, distribuidores e

consumidores, como dos fluxos de produtos e dem@EQao que entre eles circulam.
Por isso os meios de transporte e a logistica ioesst elementos centrais da
globalizagdo. Assim, a expansdo e a globalizacdecdaomia mundial associam-se
grandes transformacdes na cadeia de distribuic@i® éransporte assim como no

tratamento da informacéo a ela relacionada.

A concorréncia, de local e regional, evoluiu pamsaiconfiguracdo global, na qual as
empresas de todas as partes do mundo podem adxpumeateriais e oferecer os seus
produtos e servicos em qualquer mercado, de qualgais. A maximizacdo da
eficiéncia relativamente a forma como adquirem cetenmis, fornecem bens ou
prestam servigos aos seus clientes torna-se, ggsana,as empresas, uma necessidade
imperiosa. Exigindo geralmente redugdes nos cudgadistribuicdo do produto final, e
no tempo que envolve tanto essa distribuicdo comesposta a estratégias conduzidas
pela procura, ela reproduz a evolugdo da gestastitay classica para a da cadeia de

fornecimento.

Isto significa que, num tal ambiente de extremacomé&ncia e em que tanto 0s
processos de producdo como os ciclos de vida daoluifmrs se tornaram mais curtos, as
empresas, para potenciarem as suas possibilidadasedso aos mercados, passaram a
depender, cada vez mais, de solucdes logigtisisn-time Criou-se entdo uma forte
interdependéncia entre os processos de aquisicamatieriais, de producdo e de
distribuicdo, que as empresas tiveram de integrangndo a cadeia de fornecimento, o

que deu origem ao desenvolvimento de parceriag@liahcas estratégicas.
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Como resultado tornou-se decisiva a existéncianddaransporte efectivo e produtivo
relativamente ao seu custo, viabilizado, por uno Jgekla introducédo da tecnologia da
contentorizagdo e, por outro, pela logistica mutal. Como se indica na figura ii,
estabeleceu-se assim uma relacdo muito estreita &mhelhoria das infra-estruturas e
dos servicos de transporte, a cadeia de fornecimeiat desenvolvimento econdmico,

gue teve um forte impacte no trafego de contentores

O tradfego de contentores ndo tem alids deixadoresxer, a nivel mundial, desde a
introducdo da tecnologia em finais dos anos 60iag&analises empiricas revelam que
existe uma relacdo causal entre o desenvolvimemtecdnomia mundial, do comércio
internacional e dos transportes, particularmentemasitimos incluindo ndo s6 a
marinha mercante mas a actividade portuaria, tambdessa relacdo verifica-se,
porém, que 0 comércio cresce mais rapidamente ddBe que o trafego maritimo,
na sequéncia da contentorizagcdo crescente da garghe da evolugao positiva do
comércio mundial, apresenta taxas de crescimepgrisues a este ultimo.

Na Europa, o trafego de contentores acentuou-aetia @os anos 80, na sequéncia tanto
do aumento generalizado da contentorizagdo dasasarcgmo da integracdo das
economias dos Estados da Unido Europeia (U.E.flcdangem a um desenvolvimento
substancial dos niveis dos trafegos ndo sé int@peus mas também entre a Europa e

0s restantes paises do mundo.

Essa evolucdo decorre da circunstancia dos traespsendo um dos elementos mais
visiveis das operacoes logisticas, se terem toyqamoum lado, uma actividade-chave
na cadeia de valor-acrescentado logistico, ao nentemem os produtos pelas varias
etapas, da producdo ao consumidor final. E, poroolaido, numa das &areas mais
importantes da economia, manifestando-se essa tiameia igualmente a nivel politico
e social. E de tal forma que, hoje, na Unido Euggmes problemas relacionados com os
transportes constituem, cada vez mais, uma fontealteosos debates. Essa situagao
resulta do facto dos propositos de integracédo desedtes modos de transporte para se
garantir uma mobilidade sustentavel de pessoasi® e quadro dasrans-European
Network (TENS), estar a levantar questfes de caracterdatoo e ambiental, a volta

das quais 0 consenso nem sempre existe.
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Este aspecto tornou-se particularmente relevarrguppentre os Paises Membros, deverdo ser tomadas
decisBes politicas de fundo relativas a fixacdopderidades no que respeita ao melhoramento dos
diferentes modos de transporte e ao desenvolvindmi@des de terminais ou nodos para o transporte

combinado, num momento em que a integracao eurppagaide e os mercados globais se expandem.

Devido a falta relativa de consenso e, simultanetemey existéncia de constrangimentos de ordem
orcamental, ambiental, social e politica no seitdda, os respectivos governos véem-se acentuadamen
forcados a tomar em consideracéo tanto os beneftcimo as externalidades negativas dos transportes,
sempre gque tém de decidir sobre investimentos qshlsubsidiados ou privados para o sector.

Na UE parece, no entanto, ter-se generalizadoradapie que os investimentos na &rea dos transporte
sobretudo em infra-estruturas, podem promover icnesto econoémico, atendendo que é inequivoca a
estreita relagcdo entre as infra-estruturas, oscesrde transporte e a competitividade das ecorsodua
Estados Membros. Mas admite-se também que, maigiel@ falta de provisdo das infra-estruturas, os
crescentes estrangulamentos nos fluxos de traesp@itarga e 0s custos sociais a eles associadies po
constituir factores limitativos do desenvolvimemimonomico. E, por outro lado, que a sobre-oferta de
infra-estruturas pode, como acontece nos portog)cater para uma reducdo relevante da

competitividade, atendendo & forte intensidadeagéal que caracteriza os respectivos investimentos

Assim, hoje, a preocupacéo dos decisores poliéapse, na Unido, as politicas de transporte promova
desenvolvimento e crescimento econdémico sem cparém, nem estrangulamentos, nem custos
ambientais elevados, nem um potencial de sobréaofier capacidade. Esse facto tem-se revelado como
um dos mais fortes argumentos a favor da promaegéimercado Unico europeu, de sistemas optimizados
de transporte. Trata-se de sistemas viabilizadts gestédo logistica das cargas com o fomento da
intermodalidade, através da provisdo de infra-ests de transporte e de nodos modais eficientes.

O nosso trabalho centra-se precisamente na lagistittimodal na Europa, com enfoque no transporte

inter-europeu de contentores, tanto directo comashsbordo. O trabalho analisa como,

a) a tecnologia do contentor influenciou a &rea daoansportes, muito particularmente o
desenvolvimento do transporte intermodal e, atraléste, a emergéncia da moderna logistica
multimodal no seu contexto econdmico e espacials&a na sequéncia tanto da concentragao
espacial das actividades logisticas como dos sfsit@rgéticos de cooperacéo que catalisa e,

b) a provisdo e melhoria de infra-estruturas bem cdo®custos de transporte podem ter impacte no

desenvolvimento regional.
Neste campo existem diversos contributos, que aboimplesmente aspectos particulares do complexo

tema. O nosso trabalho ndo se trata de um estudmeteado. Ele tem como objecto questdes

metodoldgicas e analiticas sobre as estruturaglagdes e 0s processos no mercado inter-europeu de
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contentores. E pode constituir um contributo patades futuros e projeccdes sobre cadeias desaastin
de transporte, na Europa, em especial relativasasporte maritimo de curta distancia e ao tratspo

ferroviario como alternativas ao rodoviario.

Atendendo a relevancia da existéncia de termirfa@i®@tes, uma area importante da analise é anraptu
modal e a forma como, na Europa, mudancas naeésfratura e nas politicas de transporte, influencia
néo s6 a escolha modal mas, também, as estratiégiagperadores portuarios e de transportes. E ambos
por sua vez, condicionam o desenvolvimento do prants intermodal.

Como caso de estudo e utilizando as técnicas raeéhtes de modelagdo, o trabalho avalia a ruptura

modal no trafego de cargas entre a Alemanha eddrtu

O destaque para o transporte maritimo de contemt@ara o desenvolvimento portudrio e para o
transporte no hinterland é particularmente releyaatendendo ao objectivo da U.E. da transferé&eia
cargas do transporte rodoviario para outros manap meio de se concretizar a mobilidade sustentave
entre os paises da U.E. E também porque, no gpeiteeso trafego de contentores, a forte concoaénc
entre os portos do Norte da Europa € a maior dadmugerando problemas politicos e econdémicos de
dimensdo continental. O programa dasns European NetworksTENs ao reflectir, alias, aquele
objectivo da U.E., pretende promover o desenvoluimela intermodalidade, em especial do transporte
combinado, onde é relevante a nivel local, regienaliropeu a questdo dos nodos logisticos e do seu

impacte econémico.

A nossa hipétese de trabalho é que o mercado dertores na Europa tem fraquezas estruturais e,
assim, que o desvio desejado do trafego rodovigia o transporte maritimo e ferroviario, sobretudo
para o primeiro, depende essencialmente de umgragéo efectiva dos portos nas redes multimodais,
necessariamente associada a gestéo logisticaafkegos.

A Metodologia e a Estrutura do Estudo

Sendo o objectivo do trabalho a andlise da disgdmudo trdfego de contentores, do
transporte intermodal e da logistica, com enfogoetransporte inter-europeu tanto
directo como de transbordo, a metodologia assentgguinte principio:
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* Que é necessaria uma abordagem tedrica de congetas definicdo e inter-
relacionamento, assim como uma delimitacdo do rderezbjecto, antes de se
proceder a analise empirica referente a Europacasmwespecifico de estudo.

Assim, a abordagem base, tedrica, consiste nuntiseadés conceitos de mercado e de

sistemas de transportes inter-relacionando, por lado, a contentorizacdo e a

intermodalidade e, por outro lado, o desenvolvimeatonémico e o trafego de

contentores. Atendendo a natureza deste trafe@argpa, a abordagem leva-nos a um
exame detalhado das estratégias de desenvolvirperti@ario que constitui o quadro
para se analisar a oferta e a procura respechvpartir dessa base, sera entdo possivel
proceder a andlise empirica do fluxo europeu desatores, avaliando ndo sé a ruptura
modal, mas também os diferentes modos de trandaoite maritimo como terrestre.

Essa andlise permitira que examinemos a organizdg@amgistica multimodal e o
impacte da politica europeia de transportes nesatlifes sectores da area. Mas também
gque se proceda a analise do caso de estudo, ndiiza técnica da modelacdo para se

avaliar o trafego de carga contentorizada entrau§ake a Alemanha.

Como no comego de qualquer analise relativamentenamercado se inicia com a descricdo e a
delimitacdo do mesmo, depois da introducéo, o Glapi debruca-se primeiramente sobre os aspectos
conceptuais acima referidos e, em seguida, sobdetasminantes do mercado, muito particularmente o
de contentores. O capitulo analisa ndo s6 a oferta procura, mas também a relacdo entre
contentorizacdo e intermodalidade, assim como e#osfda contentorizagdo no desenvolvimento
portuério. Avalia a influéncia, nos portos, dasraségias dos mega-transportadores maritimos e a
adaptacéo dos portos as aliangas estratégicasadgpdrtadores. Neste contexto € caracterizadtual ac
concorréncia no sector maritimo e na industriaydoid, analisando-se, também, as implicacdes dos
investimentos portudrios na gestéo dos portos. &fitdlo 3 faz-se uma avaliagdo quantitativa doso8u

de trafego de contentores na Europa, ou seja ddémes e dos terrestres, com uma andlise da riptur
modal. No Capitulo 4 é analisada a organiza¢cdmgl@tica multimodal. Examina-se, por um lado, o
conceito de sistemas logisticos e, por outro, rdéa snportancia dos custos logisticos mas também o
impacte do transporte no desenvolvimento regioassociado aos nodos modais como centros de

logistica intermodal.

Dada a importancia das Regulamentagbes da UE nenw#gimento dos transportes, muito
particularmente do combinado, no seio da Uniad;apitulo 5 analisa-se,

» a Politica Comum de Transportes, especialmentie@nte & concorréncia,

* oimpacte dessa politica nos sectores rodovid@iop\iario e maritimo e, finalmente,

e um conjunto de medidas para estimular o transpuetemodal na Europa.
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A relagado entre os capitulos 3, 4 e 5 vem indicedfigura iii.

Nos capitulos 6 e 7 procede-se a uma avaliagdoriemptom base na abordagem metodoldgica

estabelecida nos capitulos 2, 3 e 4. O Capituitug, primeiramente, Portugal no desenvolvimento da

procura portuaria no Atlantico e, em seguida, aaab desenvolvimento da logistica multimodal em

Portugal. No Capitulo 7, depois de se apresentap@elacdo como técnica moderna de analise e de
previséo de trafegos, com enfoque muito particodaruptura modal e na escolha de rotas, aplica-se o
modelo de simulacéo ao trafego entre Portugal lema@nha, analisando-se finalmente os resultados.

O Capitulo 8 é o das conclus®es finais.

A estrutura base do estudo vem indicada na figura i

Figura i: Ambiente que rodeia o novo papel da Ltags
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Figura iii: Relac@o entre os fluxos de carga caotgrada, o transporte sustentavel, as

Regulamentacgdes da U.E. e a Logistica Multimodal

Transporte de Mercadorias

l
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Figura iv:  Estrutura base do Estudo

Introducdo (Capitulo 1)
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Organizacgéo da Logistica Multimodal (Capitulo 4)
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Capitulo 2: O mercado de contentores

2.1 Introdugéao

O mercado de contentores objecto de estudo é @@ @ de descarga nos portos
europeus no quadro do mercado de transportes, gquelve varios sistemas de

transporte, dentre os quais se integra a internuzatd. Assim, o capitulo € iniciado por
uma analise dos conceitos de mercado de transgodtesistemas de transporte.

Relativamente ao mercado de contentores, como aaaardagem de um mercado é
iniciada com a descricdo e a delimitagdo do medremos primeiramente ndo so
caracterizar a contentorizacdo como factor detemntén da intermodalidade mas
também estabelecer a relacdo entre mercado dentmet® o0 crescimento econdémico e
comércio, a nivel mundial e europeu para, entalimiigrmos o mercado objecto da
investigacdo. Este enquadramento decorre do factgud, embora o contentor tenha
sido primariamente concebido como uma unidade aesporte, ao tornar possivel
efeitos de racionalizacdo e de optimizacéo, inzadumudancas na estrutura e na
dimensao dos fluxos de carga que, reflectindo-seongércio e na economia mundiais,

ndo se confinaram aos trafegos maritimos.

A contentorizagdo gerou uma procura de servicdsaghsporte terrestre nos hinterlands
dos portos. E, para corresponder as exigénciaxemntes do mercado, induziu o
desenvolvimento do conceito de transporte integrdéo mercadorias, isto é a
intermodalidade como a conhecemos hoje. Como pamertante dos complexos
sistemas logisticos, a intermodalidade, permitiniogis de expansao dos trafegos de
contentores que, como veremos neste e no capitsk rgégistam em geral no mundo e,
muito particularmente na Europa. Esses niveis péiars possiveis sem as complexas
relacbes e a multiplicidade de causalidades est@tdes entre o contentor, a
intermodalidade e a logistica.
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Como o estudo se relaciona com os portos e a daedoecom os trafegos de
contentores cuja expansao nado deixa de crescelisaarse-80, finalmente, as
estratégias de desenvolvimento portuario seguidaspibcura e da oferta dos
respectivos trafegos.

2.2 O mercado de transportes

A teoria econdmica define um mercado como um k&peaal, associado a um mecanismo de fixagdo de
precos que estabelece o equilibrio entre a proewmaoferta, em relagdo ao qual séo feitas ofedas d

compra e de venda. Tem uma dimensdo espacial detetanpela localizacdo dos operadores e uma
dimensao temporal, que € o intervalo no qual shekce o interface entre a procura e a oferta.

Esta definicdo corresponde a um caso ideal, nadosereiramente representativa para o mercado de
transportes, que apresenta determinadas parttadtes decorrentes das diferencas estruturais entre

sector dos transportes e 0s outros sectores dare@n

Uma das particularidades é que o transporte n&oléem que se possa armazenar. Dito de outra farma,
consumo de servicos de transporte tem lugar no mtona& sua producéo, ou seja na altura em que eles
séo prestados, pelo que ndo podem ser armazenamibscados no mercado depois da sua produgéo
como acontece com um outro bem.

Ao definir-se o transporte como um bem, uma ougndiqularidade é a existéncia ndo de um mas de
varios mercados inter-relacionados, a nivel dataferda procura. A inter-relacdo a nivel da procura
refere-se a possibilidade de substituicdo entralifssentes modos de transporte. A associacdo da
qualidade de um servico com consideracgfes referemt® respectivos custos constitui um dos critérios

gue condiciona a decisao respeitante a escolhamdos, embora se verifique que, mesmo com

qualidades idénticas de servicos, diferentes maddgansporte ndo sdo substitutos perféitos.

Existe uma inter-relagcdo a nivel da oferta quarsia é a mesma, utiliza 0s mesmos equipamentos ou
estes podem ser deslocados de um mercado para Nes® caso a rapidez do processo depende da
celeridade com que ou os equipamentos podem seidosode uma area para outra ou como a

informacgao sobre as condi¢des de mercado circulendecal para outro.

O transporte como um bem negociavel pode ser definomo a thovimentacdo de um objecto com
determinadas caracteristicas, por exemplo o pesv@ume, de um ponto A para um ponto B num dado

periodo de tempo e sob certas condicées de seguyraie credibilidade ou de confotfo As

! Julien, H. and Morellet, O.: (1990) MATISSE. Repb?9, Paris:INRETS
% Quinet, E., (1993) "Transport between Monopoly &uwanpetition: Suplly Side and Markets". In Polak,
Jacob and Arnold Heertje (eBuropean Transport Economiqs34.
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caracteristicas sdo essenciais e de tal formagagaedo se alteram modifica-se, para o consumidor, o
preco do transporte ou para o fornecedor, o s€o.cus

O facto dos servigos de transporte serem de curac@io faz com que alguns dos custos fixoéio
possam ser recuperados, mesmo parcialmente. Aapsesum servigo de transporte, muitos dos seus
custos sdo uma funcédo da capacidade produtiva dassanvolvidos. Assim, num servico, qualquer
desequilibrio na utilizacéo desses meios, podaenttiar o mecanismo da formacgéo do respectivo preco
E se se tornar necessario ou desejavel alterarsgasgdo, pode-se até recorrer a imposi¢do dasvari
restricdes, ou directamente a nivel da oferta éces ou através do tarifario.

Outra particularidade igualmente importante dossjpartes diz respeito as tomadas de
deciséo referentes ao financiamento do investimeatafra-estrutura. Em geral, elas
cabem as instituicdes publicas, nomeadamente aermgw\e as autoridades locais ou
regionais. No que respeita ao financiamento e gaeano sector a concorréncia seja
afectada tdo pouco quanto possivel, parte-se doipid que o custo do uso da infra-
estrutura devera ser cobrado, de forma igual, astadjueles que a utilizam. Esta
questdo, considerando as distintas caracteristioas varios modos de transporte,
tornou-se crucial para o estabelecimento de paditite transporte.

A obrigacdo de prestar um servico publiatdo tendo necessariamente em conta
critérios comerciais, constitui também uma paréiodade dos transportes. Neste caso o
transporte pode ser descrito como uma actividadeteeesse publico, desenvolvida ou
directamente pelo Estado ou pelo sector privadocs@ontrolo ou a supervisdo de

instituicbes publicas.

Em sintese, o conceito de mercado de transportee cealidades bastante complexas. Grande parte do
sector de transportes ndo esta sujeito a accafodas de mercado, caindo directamente na esfera da
regulamentacéo das institui¢cbes publicas. Os metde@eterminacéo dos pregos fogem a regra do ponto
de equilibrio entre a oferta e a procura, tendendis para situacdes extremas como a introducdo de

tarifas pré-estabelecidas e a prética do sigiloedatéo aos precos.

% aqueles que n&o dependem das ton/Km, existindmmese n&o sejam prestados servicos.

* A obrigacdo de prestar um servigo publico inclwaigacdo de operar um servigo de transporte, a
obrigacédo de transportar e a obrigagéo de aplioardeterminada tarifa, sobretudo no caso do tratespo
ferroviario. ( Regulation (EEC) No 1191/69 of theudcil of 26 June 1969 (OJ L 156, 28.6.1969,p.1) in
Abbati, Carlo (1987Yransport and European integratipflLuxembourg: Office for Official Publications

of the European Communities) Brussels: The Europemapectives Series. p.21.
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Além disso verifica-se que a actividade é influadai por muitos e diversos factores, registando-se
também fortes evidéncias de tendéncias monopaléstee oligopolisticas, em especial na carga

contentorizada.

2.3 O conceito de Sistema de transporte

A ideia de desagravar custos e garantir qualidadéransporte de mercadorias, por
exemplo, em navios concebidos para formas efigedi estiva e de manuseamento de
carga, tem vindo a desenvolver-se desde ha séddido2000 anos, Roma importou
mais de 30 milhdes de alqueires de cereais do Mertfrica, da Sicilia e do Egipto e,
para os transportar, foi construida uma frota @ape®sfly boatse ostea clippers
veleiros holandeses muito velozes do sec XIX epatBavios negreiros para o trafego

de escravos, no sec XVIII, sdo exemplos disso

O perfil do transporte internacional, particularteem da carga geral passivel de
contentorizagdo, tem-se modificado nos udltimos BABsaatravés de uma série de
mudancas politicas, econémicas e técnicas. Embstas enudancas tenham sido
independentes umas das outras, verifica-se poréaint@raccdo entre elas, da qual

resultaram alteragfes ndo s6 no transporte marftia®também nas relacdes entre os

*McEvedy, C., (1967)The Penguin Atlas of Ancien Histop70.
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diferentes modos de transporte. Onde no passada ¢t@wplementaridade, existe hoje
uma forte competitividade entre diferentes modosatesporte, e vice-ver$a.

Webef observou que os modos de transporte podiam caopem@oncorrer uns com 0s
outros. Foi assim que considerou os transportesviédb e ferroviario como fazendo
parte de um sistema cooperativo no qual, em datadas areas a volta dos caminhos-
de-ferro, a rede rodoviaria funciona como subsiiélio transporte ferroviario. Mas,
pelo contrario, as vias navegaveis do interior pade concorrer com o ferroviario
devido as suas baixas taxas de frete, embora semen limitado nimero de rotas

ferro-fluviais.

Os transportes rodoviario e o maritimo sdo, acteiale) tanto concorrentes como
complementares quando, no passado, somente aexastiplementaridade entre eles.
O principio da "dispersdo e da concentracéo" daygéd Ratzef foi deduzido da
constatacdo que o trafego terrestre se disperdeangs de mecanismos de rede cada
vez mais densa, enquanto que o trafego maritimorsgva mais concentrado em
determinadas rotas. Este principio, embora de 18D8la € actual, face as recentes
tendéncias que hoje se observam, tais como a é@atas redes rodoviarias, a
consolidagéo do trafego ferroviario em corredore®lgvado volume e a adopcédo de

sistemasub-and-spoke

Hoje, a internacionalizagdo dos mercados assim @@moodernas formas e tipos de transac¢bes exigem
gue sejam desenvolvidos novos sistemas de trapspméntuando-se a necessidade de se estimular a
complementaridade entre os varios modos. A inlegée e a interdependéncia entre os varios modos da
cadeia de transporte ganharam tal magnitude qubpramse fale de técnicas diferentes no plano
estratégico, as politicas para o sector tém datsangentes e considerar essas interdependérinias-e

relacdes.

® Os transportes maritimo e aéreo, no passado, smar@nte concorrentes; hoje, s&0, ndo s6 concarente
como complementares também. O equilibrio entreosud transporte é desfavoravel ao transporte aéreo
a ndo ser nos casos de pequenos volumes de gralodepvodutos altamente pereciveis ou onde possa
existir alguma urgéncia.

" Weber, A.: (1909) Uber den Standort der Indusffieduzido por Carl J. Friedrich, como Alfred's
Theory of the Location of Industri¢§hicago: University of Chicago Press, 1929) p .84

® Ratzel, F. (1903) "die geographischen Bedingungeh@esetze des Verkehrs und der Seestrategik”,
Geographische Zeitschrif®/1903, pp 489-513.
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Um "sistema de transporfe& uma cadeia de transporte concebida por formseaas
diferentes operagfes envolvidas se liguem, nunuatmjtdo eficiente quanto possivel.
Importa porém realcar, que constitui parte integralo sistema de transporte ndo sé o
movimento fisico, isto é o transporte propriamedi®, mas também as areas de
armazenagem.

Uma vez que cada industria assim como cada cargaex@géncias particulares de
transporte, ndo h4 um sistema que seja ideal pdes tas situagdes. Contudo, existem

principios que se aplicam a maior parte delas.

A cadeia de transporte, da origem ao destino, jrodeir os transportes maritimos e

terrestres. Entre o produtor e o consumidor, east fpode levar a que as cargas
tenham de ser manuseadas varias vezes consoanteeoonde transbordos, gerando
necessariamente custos e, aumentando a possibilidadanos nas cargas.

A unitizacdo da carga contribuiu ndo s6 para desagr em geral, 0os custos de
transporte, mas também para optimizar a qualidade sérvicos e reduzir tanto as
perdas como danos nas mercadorias transportadas. aCanitizagdo, o transporte

tornou-se mais rapido e mais seguro, 0 que € eatmemte importante para o utente
gue vé assim reduzidos os custos relacionados cmwvanentacdo e com a gestéo da

sua carga.

Na concepcdo de qualquer cadeia de transporte, jectob fundamental é a
movimentacgdo de cargas a custos tao reduzidosogrda tdo eficiente quanto possivel.
Para tal impdem-se varios pressupostos, nomeadametbnomias de escala,
manuseamentos eficientes de carga, integracéo ipptiende modos de transporte e
optimizacao de stocks tanto do lado do produtorocdmconsumidor.

Nas operacOes de transporte alcancam-se, em geaaspmias de escala, quando se
utilizam unidades de transporte com maior capaeids carga. O manuseamento de
cargas constitui uma questao primordial, atendepose geram sempre custos de cada
vez que qualquer mercadoria € carregada ou degadeedurante uma operagdo de

° Stopford, M., (1997Maritime Economicspp.292-303
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transporte, embora equipamentos eficientes deaegipssam reduzir os tempos de
manuseamento e, assim, 0s custos. Uma solucédalradita a transferéncia da fabrica
para um local que permitisse reduzir ao minimotagas de transporte. Como tal ndo é
sempre possivel, a énfase deve ser colocada ngédeedie custos utilizando-se,

sobretudo, instalacbes e equipamentos adequados. affa produtividade desses

equipamentos que contribui para uma eficiénciaajJa@m reduzir o custo unitario tanto

de estiva como de desestiva minimizando, tambétampo que o modo de transporte
dispende na respectiva operagao.

O manuseamento de cargas pode, contudo, ser aiada aficiente, se houver a
preocupacdo de se agregar os varios modos de dremspm Gnico sisterha Para o
caso € necesséria a utilizacdo de unidades paddasizie carga, por forma a que, nos
transbordos de um modo para outro, se minimizepaesgens, através de uma fluidez

optimizada dos processos.

Como o que se pretende no transporte entre a oegerdestino, € obter o melhor e o
menos oneroso desempenho possivel, para se ir @nten desse objectivo foi
desenvolvido, a nivel mundial, um conceito de sistede transporte que permite
acessos rapidos com custos comportaveis, a qudse @s recantos do mundo. Trata-se
do transporte intermodajue analisaremos em seguida, um sistema de tré@spos
integra os modos terrestres, aéreo e maritimo. @omterrestres consistem de uma
extensiva rede que inclui o transporte rodoviéiderroviario e as vias navegaveis do
interior (ver capitulo 3). A rede é ligada ao madaritimo através dos portos e dos

terminais especializados.

10 Alias, essa necessidade é crescente com os sistedustriaigust-in-time exigindo que os agregados

ou os produtos sejam levados em tempo Util aossloeaprocessamento ou de consumo minimizando-se,
assim, a necessidade de stocks, 0 que requer asstigrtransporte caracterizados por varias e regula
entregas de volume reduzido. A tendéncia aponta pgae os processos industriais que envolvem
matérias-primas integrem num sé sistema nado sé @msl@tapas da cadeia de transporte, mas também a
utilizagdo dos equipamentos nos terminais e as élearmazenamento.
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Nesta perspectiva, 0 contentor constituiu, parargacgerat! o elemento determinante
do enorme desenvolvimento da intermodalidade qye $® verifica a nivel mundial.
Por essa razao passamos a analisar a intermodaédadseguir, o contentor como parte
do transporte intermodal.

2.3.1 A intermodalidade

Muitas das publicacdes que tratam a questao danotialidade utilizam muitas vezes,
sem definir critérios diferenciadores, terminolsgiaomo transporte intermodal e
transporte combinado.

Teoricamente distingue-se o transporte intermodalcadmbinado pelo facto de, no
combinado, se verificar uma integracdo completdai® modos de transporte, enquanto
que o transporte intermodal, além dessa integreagbém observar a transferéncia de
unidades de carga ou de transporte de um paramotio. Essas unidades de carga séo

geralmente veiculos rodoviérios, caixas moveis,-seboques ou contentores.

Do ponto de vista operativo e para uniformizanguagem, &uropean Conference of

Ministers of Transpor(ECMT), adoptou as seguintes definigdes:

» transporte intermodal representa o sistema queajtipelo menos, dois modos
diferentes de transporte através da transferédeiaym modo para outro, de uma
gualquer unidade de carga. Entende-se por tal\@icolo rodoviario (camido com
atrelado ou camido articulado) ou ainda uma uniddgansporte intermodal, que

pode ser um semi-reboque, uma caixa-moévedveapbodyou um contentor;

YA transferéncia da carga a granel de um modo aespcate para outro € normalmente mais facil e
menos agitada do que a transferéncia de carga gereindo-se mais facil manter um fluxo continiio.
carga é geralmente bombeada, despejada ou aspwaftame se trata de liquidos ou sélidos, sendo
normalmente transportada em barcagas, pipelinesbaios.
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e transporte combinado é o transporte intermodal mal @ percurso principal é

maritimo, fluvial ou ferroviario, sendo rodoviarios trajectos terminais.

De acordo com a definicdo da ECMT, o transportelaoado constitui, portanto, um
caso particular do transporte intermodal. Por es3ao, os dois termos passaram, em
geral, a ser utilizados, de uma forma indifereateno procederemos, alias daqui para

frente.

Considerando o critério das vantagens comparatdvas definicho da ECMT, o
transporte intermodal €, essencialmente, a assocada varios modos de transporte e de
tal forma que, em cada operagao, se procura congeguelhor desempenho do ponto

de vista econdmico, ambiental e técnico.

O transporte intermodal traduz-se, assim, na mawagdo de cargas, a custo efectivo,
isto é de forma produtiva relativamente ao cust@licado, do carregador ao
consignatario com, por um lado, a utilizacdo dég pgenos, dois modos de transporte,
e, por outro lado, a manutencdo de um fluxo coatidas unidades de carga e de
transporte envolvidas, durante toda a cadeia despoate'? Essencial na
intermodalidade €, numa cadeia quebrada de traesporprossecucdo de um fluxo
continuo. Se por qualquer razdo e por que peri@dtemhpo, o processo sofrer uma
interrupcdo com caracter de paragem, ao introduznia descontinuidade no fluxo,
deixa de ser considerado transporte, passando azanagem. Esta ndo representa
sendao um transporte a zero Km/hora.

Do ponto de vista tedrico, trata-se de um movimenpiimizado de cargas em termos
de custo-beneficio, que é viabilizado através diizagdo de diferentes modos de
transporte concorrentes, explorando-se as vantag&is/as de cada um ao longo de

todas as fases das operacges.

12 Hayuth, Y., (1987)ntermodality: Concept and practice - Structural ablges in the Ocean Freight
Transport IndustryLloyds of London Press, p.101.
3 Muller, G.: (1989)intermodal Freight Transportatigrpp. 1-4; 17.
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Além do critério diferenciador das vantagens compaas relativamente as condices
de transporte, as diferencas entre os diferente®snmanifestam-se também, quer na
responsabilidade do transportador e do clienteesapmercadorias, quer nas operagdes
de transferéncia das cargas de um para outro nm®movimentos de carfaque
tém lugar no quadro da intermodalidade, coloca-senpse a questdo da
responsabilidade sobre a carga entre a origemestmd final, cuja gestéo é, na pratica,
bastante complexa. A complexidade deriva do faetceth cada modo, as mercadorias
estarem sujeitas a movimentos diferentes e, assimniveis desiguais de

responsabilidade para os respectivos transporistfore

Por isso, a grande preocupacao dos carregadogessdrierem um Unico documento de
transporte para todo o percurso, mas também nesmteob seu controlo o ambito da
responsabilidade dos muitos transportadores emasviho movimento intermodHl.
Por outro lado, quando se transferem mercadorire éipos diferentes de veiculos
operando em meios distintos (agua, estrada, viegdgar, pipeline) levantam-se varios
problemas técnicos. Primeiramente, porque os \asEcgsBo modelados de forma
diferente exigindo, por isso, ndo sO estivas esligss distintas mas também meios e
técnicas de carga e de descarga diversos. Considers inUmeros problemas que
podem surgir quando da utilizacédo de diferentesamiouima operacéo de transporte, a
intermodalidade torna-se um verdadeiro desafioe Besafio decorre directamente do
objectivo da manutencdo de um fluxo continuo eno togrocesso de transporte das
respectivas cargas e nas transferéncias de modejaem toda a cadeia de transporte,
com uma reducdo maximizada dos tempos tanto depweae como de transbordo ou
transhipment Trata-se de um desafio que, oferecendo vantagewmdica também

dificuldades na sua implementacéao.

14 Num movimento directo a inspeccéo e a selagenmdeontentor pela alfandega, séo realizadas uma

s0 vez na origem, sem necessidade adicional da iogpeccao até ao seu destino final. A unidade de
transporte mantém-se fechada e selada durante toel@urso

5 Muller, G.: (1989) op.cit. pp. 87-94

16 A raz&o maior dessa preocupacéo esta associadasassde perda e/ou de avaria da mercadoria, o que
os leva preferirem negociar com um soO operadoratesporte ou agente actuando como tal, e utilizar o
minimo possivel de documentos.
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O transporte intermodal apresenta vantagens, plrmente as que derivam do facto
de garantir eficiéncia ao sistema de transporteen§uanto oferecer essa garantia,
podera ver potenciado o seu desenvolvimento. Urtra gantagem objectiva relaciona-
se directamente com o facto de se tornar, cadanaéz, uma necessidade. Esta resulta
da constatacdo que as projeccdes referentes aminweeso do trafego, em especial
rodoviario tanto de passageiros como de carga,tampopara niveis de procura que s6
poderdo ser futuramente suportados por uma estratg desenvolvimento do
transporte combinado.

Ao utilizar diferentes modos, o transporte interalazferece aos utilizadores uma vasta
escolha de modos e de rotas, constituindo uma gs@cferramenta para 0S
carregadores. Proporcionando-lhes uma maior esdellnatas, possibilita-lhes também
uma maior seleccédo dos transportadores e dos meibsnsporte que competem uns
com os outros em termos de eficiéncia e de prego,as limitacdes atras referidas.
Além disso, ao forcar os transportadores a tornaeemais competitivos através de
reducgdes nas taxas de frete e de melhorias nalgdaldos servigos, a intermodalidade
contribui igualmente para o desagravamento globslodistos.

Mas o transporte intermodal também apresenta tificies. A primeira é de origem
estrutural, ao exigir a integracdo de varios matsransporte e diversos operadores,
cuja gestdo apresenta uma grande complexidadea G&mrmenos importante é a que se
refere a transferéncia de uma unidade de cargamdeado para outro. A transferéncia,
além de implicar riscos acrescidos de perdas dpdemde custos directos elevados,
pressupde a existéncia de sinergias e de uma ceqéle efectiva entre as operacoes e
0s operadores, que podem representar desvantageteyraos de custos gerais e de
eficiéncia. Assim, para potenciar 0 seu conjuntval@agens, o transporte intermodal,
além da internalizacdo dos custos abordada nout@apit exige também uma série de
outras condigdes, que nem sempre existem ou s#@ment#s, nomeadamente redes
especificas em termos de infra-estruturas e depaop@nto, assim como medidas
organizativas, de gestao e normativas:

* Relativamente aos investimentos em infra-estruteraquipamentos existe, a nivel
comunitario, um consenso a volta da ideia da netaass de uma rede integrada de
transporte combinado.

* No que respeita as medidas organizativas e deggeatéfica-se por um lado que

muitos dos problemas relacionados com o desenvehton do transporte
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combinado (TC) se apresentam na forma de faltafid€recia e de organizagéo
adequada, da responsabilidade dos numerosos opesa@g por outro lado, que
muitas das causas de um desenvolvimento menoficagino do TC ndo podem ser
imputadas a falta de investimento em infra-estastuPelo facto do TC constituir
uma cadeia de operacdes, qualquer falta de efiaiénan dos elos pode tornar
improdutiva a eficiéncia dos restantes elos. P é&scentral o papel dos operadores
de transporte multimodal e das empresas de trafagseja dos operadores em
geral, que analisaremos no capitulo 3.

* Quanto as medidas normativas, ndo se dispde, aiddauma Convencao
Internacional sobre o Transporte Combinado, embexéstam convencgdes
respectivamente para 0s transportes rodoviariosrreviarios. Este aspecto, por
dizer respeito as regulamentacdes juridicas, éatorno capitulo 5.

Determinante para o desenvolvimento da intermoadéice, assim, das suas vantagens,

foi, como atrés referimos, a contentorizagdo crésceos trafegos.

2.3.2 Os contentores como parte do transporennatdal

Verifica-se que, ao longo da histéria, uma part@artante dos fluxos de carga
envolveu sempre mais do que um modo de transgRwtém, sé nos finais dos anos 60
e depois da introducdo do contentor maritimo, é ajuetermodalidade se tornou, a
escala mundial, um sistema de transporte. O camtsnrgiu em meados dos anos 50,
mas durante cerca de uma década e com excepcéyudea transferéncias integradas

mar-terra, a contentorizagdo manteve-se, primangnem processo intra-modal.

O contentor, considerado, em principio, como umatepalo pordo do navio,
revolucionou os transportes e 0s portos, ao prapwc nestes ndo sé reducdes
importantes nos tempos de estadia dos navios at@asidade da mao-de-obra, mas
também uma mudanca estrutural com a emergéncitetomais de contentores.O
gue o aviao de longo curso realizou em 1958 tramsfodo radicalmente o transporte
internacional de passageiros, fez o contentor e®6'4%10 mercado de transporte de
cargas no Atlantico Norte, com a introducdo, nfegd, dos navios porta-contentores

1" Nalguns casos, o contentor é considerado, mesmaymazém em movimento.
'8 Foi em Maio de 1966 que o primeiro contentor fainipulado na Europa, altura em que foi introduzido
no transporte maritimo intercontinental.
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da 22 geracao, cuja capacidade era de 1000 a I508. Thamou-se a esse periodo o
da Revolugdo Internacional do Contentor ou da Re@d da Carga Geral. O caracter
revolucionario traduziu-se nos ganhos de prodwoed que a contentorizagdo
proporcionou durante a década de 60, transformasiglaficativamente ndo s6 o

mercado das linhas, mas também o comércio mundidliecionamento dos portos.

Como alternativa ao transporte convencional deacgegal, o contentor contribuiu para
gue os transitos das mercadorias se tornassenrapadss, no transporte internacional
os fretes ndo cessassem de baixar e 0 comércinanienal se expandisse como nunca
antes. E no entanto importante realcar que, commueato da capacidade dos navios,
cresceram rapidamente os tempos de carga e dergiedaaendo subir o custo de
manuseio das respectivas cargas, devido especiaglmeada vez maior intensidade do

capital dos investimentos portuarios.

Assim, ndo s6 o0 aumento da capacidade dos navicarrdate da introducdo da
tecnologia da contentorizagdo mas também o crestimdo comércio mundial,
tornaram necessaria uma reflexdo sobre os melhotames as racionalizagbes a
adoptar, por forma a ser possivel concretizar osgasos de optimizac&do no transporte
que proporciona a carga contentorizada.

Esses processos permitiram um servico directo,af@eporta, da producdo ao
distribuidor, sem necessidade de se manusear eltintlos contentores, nos terminais
de transbordo. Além disso, através da automatizagdda racionalizagdo que
introduziram nas operagOes, possibilitaram uma rmpte reducdo, tanto das
operagOes de manuseamento de cargas como dos dastssiva e de armazenagem.

9 Os contentores nem sempre se adaptam as cargas owodos de transporte, isto é assim como nem
todas as mercadorias podem ser convenientemententanizadas, da mesma maneira, nem todos 0s
modos de transporte sdo adequados & movimentac&ontientores. A percentagem desses casos €
contudo pequena, uma vez que tém sido introduzitmsnercado, novos tipos de contentores, sendo
crescente a adaptabilidade de quase todas assatbesseavios de carga seca ao transporte de camnto
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Em conjugacdo com tempos de viagem mais rapfdpsyporcionaram também riscos
menores de avaria e furto na carga ou seja cusesagrhvados de seguros
possibilitando, assim, grandes poupancgas finareéha seja, a contentorizagéo, indo
ao encontro das exigéncias do mercado, respond@aecessidade de se reduzirem 0s
custos de transporte, optimizar a qualidade doseotisos servicos ou produtos e,

também, de se baixar os niveis de danos e perdamrgas transportadas.

Foi a contentorizagdo que viabilizou a utilizag@uin s6 documento de transporte, 0
"bill of lading",?* por consignatario, e a cobranca de uma taxa (pocaunidadé?

cobrindo os custos de transporte envolvidos, tar@dtimo como de superficie. Com a
eficiéncia que ofereceu, ndo sO contribuiu de fordederminante para a queda
significativa das taxas de frete mas fomentou, éamhlp desenvolvimento do comércio

internacional, acrescentando valor aos paises poatis servidos.

A utilizacdo de contentores compativeis com dois noais modos de transporte
melhorou a praticabilidade e o desenvolvimentontierimodalidade ou a transferéncia
de carga geral de um modo para outro. O que navofisgy que intermodalidade e
contentorizagdo sejam sindnimos.

A contentorizagdo representa a vertente fisicaraosporte, podendo o contentor ser
movimentado na base, ou de um ou de varios costrdéo transporte unimodal,
designados também por segmentado ou de um conitdionodal. A intermodalidade,
refere-se a gestdo dos fluxos quer de contentaigrsdg outras unidades de transporte
multimodais, associada a uma organizagcdo optimizdalatransporte envolvendo

diferentes modos. A intermodalidade é, essencidbnem resultado de mudancgas

29 Os tempos réapidos de viagem s#o alcancados attawéma combinac&o de navios mais rapidos, com
uma racionalizacdo dos portos de escala e, subdtapnte, com um manuseamento mais célere das
cargas. Uma maior frequéncia e horarios segurossdpdcos levam a que, muitos importadores,
minimizem os seus stocks, produzindo assim poupafiganceiras em armazéns e reduzindo nao sé
riscos de danos e avarias mas também capital i

2L 0 Bill of Lading ou Conhecimento de Carga é umuieento que especifica a mercadoria que foi
carregada no navio, o porto de origem e de degimapmes do carregador e do destinatario, do mavio
do armador/operador responsavel. E assinado petarmante do navio. Ha varios tipos de “Bill of
Lading" dependendo basicamente entre outros, dalégmercadoria e do contrato de transporte.

22 Existem utilizadores do transporte cujos volumisithdos de carga impedem que utilizem
integralmente a capacidade do contentor. Por @z$a néo lhes é possivel, em principio, tirar ptove
da vantagem que representa uma taxa Unica, favordee exemplo da fabrica ao armazém do
importador. Essa situagdo tem sido contudo largesiperada pela provisdo de servigos de grupagem
de cargas por parte dos operadores ou dos ageabsstérios, estimulando, assim, o crescimento de
servi¢os logisticos.
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organizacionais, regulamentares e logisticas, demi®s da inovacdo técnica da
contentorizacd8® A contentorizacdo estdo associadas palavras-chaige como
normalizagdo, economias de escala, navios celulares-ro, porticos estraddle
carriers, terminais especializados e zonas de parqueamAatcontrario, integracédo
modal, des-regulamentacéo, taxas Unicas de frpegadores multimodais, tecnologias

de informacéo e servicos logisticos sdo conceitessg referem a intermodalidade.

A adaptacdo, numa escala global, do contentoreinitdalidade, s6 foi em grande
parte possivel, através de varias transformacdgslddévas de caracter nacional e
internacionaf* Mas ela implicou também outros desenvolvimentas sg verificam

ainda a nivel quer dos armadores, quer dos pogueey; do mercado em geral. A
contentorizagdo, que € caracterizada pela foremsiade de capital, obrigou tanto os
armadores como as autoridades portuarias a famestimentos. Os primeiros por
terem de suportar os elevados custos dos naviass e€ahtentores, e as autoridades
portudrias porque a elas cabe a responsabilidade irde@estimentos ndo s6 em
equipamento adequado de manuseio de cargas, masntama construcdo de cais
especificos de acostagem e de zonas de armazepaggenparqueamento. Em relacéo
ao mercado, em geral, os desenvolvimentos relatis@acom as restricdes, em termos
de dimensdes e de peso, impostas pelo contenter,egigiram também ao sector
industrial importantes investimentos de capitalcodeentes da necessidade de
estruturarem os locais de producdo, a prépria gd@mle a embalagem tendo em

consideracgao a existéncia do contentor.

A contentorizagdo das cargas associada a aplictgdelematica nos transportes e o
desenvolvimento da intermodalidade, constitui oalss#dor do desenvolvimento

tecnoldgico na area dos sistemas modernos de trdaespHoje, tanto na sequéncia da
busca de novos caminhos e métodos de transportefepggam, aos seus utilizadores,
0S mais baixos custos, como através da pesquisaeqigan desenvolvido sobre novas
tecnologias de transporte a partir da contentadizag desenvolvimento tecnoldgico na

% Hayuth,Y. (1981) "Containerisation and the loadteeoncept”Economic Geographyol 57, 160-
176.

24 Convention on the Carriage of Goods by Sea, codaqmela the Hamburg Rulésde 1978 e, a The
United Nations Convention On International Multinabd ransport of Goods de 1980, no seguimento da
resolucdo 33/160 de 1978 da ONU.
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area dos transportes tornou-se, também, um impertactor do progresso tecnolégico,

em geral.

As vantagens técnicas e econémicas do conféntimcorrem do facto de poder
acondicionar cargas tecnicamente homogéfeaslizando processos estandardizados
tanto no seu transporte como no manuseio. Foraas essmtagens que promoveram o
transporte multimodal e, com ele, o mercado desb@mié’ ou transhipment cuja
importancia a nivel mundial se pode verificar nheta n° 2. O transporte de
contentores, constitui, na verdade, uma sequéreiaif@rentes servicos além do
transporte propriamente dito. S&o eles as operat®psé-embarque e pos-descarga, as
operagOes de consolidacdo e desconsolidacdo dentanetd_ess Than Container Load
(LCL), ?® o transporte de contentores vazios, a gestdordertores nos terraplenos ou
nos parques no interior dos paises, assim comatootm de avarias e as reparacdes das
unidades.

O mercado de contentores nao deve, portanto, str igoladamente. Trata-se de um
conjunto de servigos necessarios para a realizégdona operacdo global, integrada,
que é o transporte de mercadorias contentorizadagexgpedidor ao destinatario,

analisado em detalhe no Capitulo 4, referente @irgcéo da logistica multimodal.

Como se observa na tabela n° 1, o trafego de donésméo tem deixado de crescer, a

nivel mundial e europeu, desde a introducdo dalegia, em finais dos anos 60, nas

* Estas vantagens do contentor, fazem-se sobretuttd, sguando, no processo de transporte do
expedidor ao recebedor, tem lugar mais de umaoferde carga e descarga. Antes da contentorizacéo
segundo a distancia a percorrer, 50 a 90% do tetapada viagem completa dos navios convencionais
de carga geral, representavam estadias em porto.

% Cargas técnicamente homogéneas s&o cargas cosipatfvtermos de transporte.

" “Transbordo* é um produto heterogéneo com um ‘hponstituido por partes varias, como por
exemplo servicos de reboque e empresas estivaddestas estdo incluidos os seguintes sectores
portuérios: estiva, armazenagem e, a distribuiQéermo transbordo é usado num sentido mais alargad
do que o transporte maritimo de mercadorias camieatlas, efectuado pelos principais transportadore
utilizando os principais portos/hub onde se fazamdferéncia das cargas para os naféesler O
transbordo também cobre a transferéncia de caegasp transportes terrestres.

“8 | ess than Container Load, LCL, - Remessa de cagédiciente para encher totalmente um contentor.
Para optimizar a capacidade de carga do contarsds remessa € agrupada ou consolidada com outras
gue tenham, em geral, 0 mesmo destino.
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rotasdeepseaNa Europa, 0 mercado tem registado uma expanaéio dinamica, com
crescimentos dos volumes entre 8 a 10% por an@neir de regido para regido. No
desenvolvimento da contentorizacdo ha uma relagieita entre o Produto Nacional
Bruto, PNB, (a nivel regional) e o volume de corwer& existe igualmente uma
relagdo entre os volumes dos fluxos de mercadotiesareas e os volumes de trafego

de contentores.

Tabela n° 1 - Crescimento do trafego de contentareslial e europeu

Ano Mundial — TEUs (milh6es) Europa —TEUs (milhdes
1980 38,7 12,1

1990 87,4 23,0

1991 95,8 24,1

1992 105,2 25,5

1993 115,3 27,0

1994 126,7 30,6

1995 137,7 33,3

1996 154,6 36,3

Fonte: Containerisation International Noesks, Drewry (1996) e OSC (1997 e 1997a)

Nem as crises mundiais nem regionais, tais comoctaxjues petroliferos e os
frequentes conflitos armados, detiveram a peneairadgdcontentor nos trafegos e no
mercado de carga geral. Esse crescimento resuftasédda evolucdo positiva do
comércio mundial, mas também da contentorizacascente da carga geral. Mas ele
tem sido sobretudo sustentado pela crescente peaetdos operadores de contentores
no mercado e pelo rapido desenvolvimento das pgatle transbordo, cuja importancia

se pode verificar na tabela n° 2.

Tabela n® 2 - Previsdo para o trafego mundialoaenitores, por regides até 2010

Regiao MilhGes de TEUs
1996 1997 1998 1999 200C 2005 201
Leste asiatico 70,0 76,7 85,0 94,3 104,5 170,2 222,8
Europa 37,0 38,5 41,2 43,3 46,8 61,2 83,9
América do Norte 22,9 24,5 25,8 27,2 28,7 36,0 46,0
Outros 24,7 31,3 34,2 37,7 42,0 53,0 75,4
Total 154,6 171,1 186,24 202,5 220,3 320,4 428,1

Fonte: OSC (1996) e OSC (1997 a).

O progresso da contentorizacdo e a evolucado doanherde contentores estédo ligados
ao desenvolvimento tanto do comércio mundial com®NB a nivel regional. Embora

o volume de trafego de contentores ndo seja sometéeminado pelos niveis do PNB
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e do comércio mundial, ambos constituem factoresehdo respectivo mercado.

Permitem identificar as principais tendéncias eocaoas a nivel global e regional,

tendéncias que determinam os racios de crescingogoniveis da producdo e dos

rendimentos que, por seu lado, se reflectem nmneesemento dos volumes de trafego

de contentores.

Esta relacdo metodoldgica € de importancia fundéahe@o s6 para uma melhor

compreensdao do desenvolvimento do mercado de ¢orgen mas também para a

elaboracao de projecc¢des da procura no respecavcaao.

2.4 Relagcdo entre o Produto Nacional Bruto (PNB),0 Comércio e os
Transportes

Atendendo ao ambito do nosso trabalho, revelows®mecessario tecerem-se algumas consideracfes
sobre a importancia dos transportes e, muito peatimente, da contentorizagdo no comércio e no
desenvolvimento da economia mundial. Trata-se dasote de reproduzir o impacte ndo espacial do
transporte no desenvolvimento ou seja o contribdts transportes no PNB, relacionando o
comportamento empirico do comércio por um lado @ofANB e, por outro lado, com os volumes

envolvidos de trafego contentorizado.

Na maior parte dos paises europeus o contribuéatdidos servi¢os de transporte no PNB tem vindo a
baixar nas ultimas décadas. Em 1991 esse contribnttava os 4%. Se se considerar integrada narsecto
dos transportes a produgdo de equipamentos e, ranebéonstrucdo de infra-estruturas, a quota sobe
para 9%. Estes valores ndo incluem, porém, ososfeiduzidos ou multiplicadores do transporte, tais
como o crescimento do turismo, que representa ceré&@ do PNB da UE.Excluindo esses efeitos, o

calculo da participacdo do sector dos transporte$NB n&o considera o “"valor acrescentado" das

actividades auxiliares logisticas que, cada ves nréluenciam as actividades de transporte.

Varias andlises empiricas revelam que existe umlacade causal entre o
desenvolvimento da economia mundial, do comérdiermacional e dos transportes
maritimos incluindo ndo sé a marinha mercante mafhém a area portuariaNesta
relacdo, verifica-se que o comércio mundial craseés rapidamente que a producdo
mundial. O crescimento torna-se ainda mais sigtifio quando, como se pode
observar na tabela n°® 3, se verifica que um pdewamte dos produtos industriais nas
exportacoes, tem reflexos importantes nos transport

29 CEC (1992a)Green Paper:A Community strategy for sustainabl®ititg. pp. 7-10;

% Chisholm, M., (1995Britain on the Edge of EuropdRoutlege, London, p.97. McKinnom, A., and
Woodburn, G. (1993) "The Effect of Logistical Restiuring on the Growth of Lorry Traffic", paper
apresentado no Seminario "Transport and Envirorihdmntl8.05.93, University College London. CEC,
(1992b)White Paper:The Future development of the Commansport Policy: a global approach to
the construction of a Community framework for sustle mobility.
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Tabela n° 3

Produg
ao e Exportacdo a nivel Mundial (1980-1994)
Volume, Index 1980 =100

1980 1985 1990 1994
Producdo mundial 100 109 128 155
exportacdes mundiais 100 111 149 189
Producéo industrial 100 108 134 135
Exportacées industriais 100 125 175 215

Fonte: GATT, Le Commerce International — tendamtesatisques 1995, Geneva 1995;
GATT, Le Commerce International 1993, Geneva 19%®les Al e 1113)

A importancia da marinha de comércio ou marinhacame, ndo depende somente do
caracter universal da actividade. Ela reside, soboe no facto de garantir ao comércio
internacional a regularidade e a possibilidade devimmentacdo de significativos
volumes de carga, em condi¢cdes de quantidade,dgdalie preco relativamente mais
vantajosas. Em contrapartida, as trocas comergae,dependem do desenvolvimento
das economias, além de promoverem o estabelecingEnconomia monetaria e o
crescimento dos mercados tanto de bens como decer de capitais, promovem o
desenvolvimento de sistemas e de técnicas avangammstransportes maritimos,
favorecendo o desenvolvimento econdmico. A nivelndial, essas trocas estdo
directamente relacionadas com o desenvolvimentoa&ha mercante e de tal forma,
gue qualquer situacdo de depressédo ou de expamséocodomia mundial se reflecte

como que num barémetro, nos transportes maritimos.

Essa relacéo reproduz um principio importante quel& natureza reciproca dos transportes, evidémcia
em vérias obras sobre a matéfiadoje é indiscutivel que os progressos nos tratepdiveram
influéncia relevante no desenvolvimento das ecoasmmiais importantes, ao proporcionarem a expansao
dos mercados e promoverem ndo sO economias dea ezaalinddstrias mas também sistemas de
distribuicdojust-in-time Em contrapartida, constata-se também, que o dalsenento das economias

encorajaram a inovagdo nos transportes.

% por exemplo, Blonk,W.A.G., (1979) (edjransport and Regional Developmer$axon House,
Hampshire. Button, K.J. and D.Gillingwater (198&ds) Transport, Location ans Spacial Poljcy
Gower, London.
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Como resultado dessa reciprocidade os transparntgsra frequentemente como o factor explicativo de
muitas estruturas tanto sécio-econémicas como iridisse das ligacdes entre as mestau seja, por

um lado o transporte satisfaz uma procura dec@m@ntdesenvolvimento econémico ao proporcionar o
comércio e, por outro, pode catalizar relacbesifunais e processos espaciais de mudancas estsuturai

gerando, assim, uma nova procura de transporte

Essa relacéo entre crescimento de transporte ewviddgenento econdémico tem observado, ao longo do
tempo, importantes mudancas. Um dos indicadoresadesudancas € o valor da chameldaticidade
do transporté* A elasticidade do transportg)(é o quociente da variagdo relativa do trafegatenmos

de toneladas movimentaddst] e da variacao relativa do PIBKIB).

At/t

Elasticidade do transporte = D/] od
APIB/PIB

Assim, se

p > 1indica que o volume de transporte esta a aiamaruma taxa superior ao PIB
K = 1 indica que o volume de transporte e o PIBoestérescer a0 mesmo ritmo

K < 1indica que o volume de transporte esta encdisacao relativamente ao PIB.

Varios trabalhos realizados concluem que a médielakticidade do transporte tem vindo a baixar, em
termos de toneladas movimentadas, embora assimauiideca no que respeita as toneladas/Km, facto
gue esta relacionado com as alteragbes que seécamriinos quadros espaciais da producédo e da
distribuicdo. Na Alemanha, por exemplo, esse irttic&aiu de 1.4 no periodo entre 1925-37 para 0.7
entre 1950-6%°

De um valor ligeiramente acima de 1(um), em 19&8spu, em 1989, para um valor pouco abaixo de 1
(um)3® No entanto, nos anos 90, a elasticidade tem \an@ouperar o seu crescimento, devido néo sé ao
contributo das modificacdes que se tém processadstnutura e composicao dos grupos de mercadorias,

mas também da progressiva importancia da logisfimg intensiva em termos de transporte.

¥ Hoyle, B. S. and Knowles R. D., (1992) "TranspoeoGraphy: an IntroductionModern Transport
Geography Belhaven Press, London, pp 1-10.

% Voppel, G.6tz (1980) Verkehrsgeographie, Wiisseafiithe Buchgesellschaft, Darmstadt.p.2.

% hde, Gosta. (199I)ransport, Verkehr, Logistik, Auflagklinchen (1991) p.122-123

% Gleissner (1967); "Transportelastizitat und whisitiche Entwicklung. Ein internationaler Vergleic
Berlin. in Ihde, G. (1991) op. cit. pp 149-150.

% |hde, Gosta (1991) op.cit. pp.149-150.
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Estes desenvolvimentos indicam uma terciarizacdeamomia, causada por um deslocamento da
producéo sectorial da indUstria para os servigosjmudancgas estruturais com a passagem da producéo
de produtos de baixo valor, pesados e intensivoteemos de consumo de energia para mercadorias de
dimensao mais reduzida, mais leves e de elevado. Valdivisdo espacial do trabalho d& origem a que
muitos componentes tenham de ser transportadosswagzes, durante 0s respectivos processos de
producédo. Hoje, uma cadeia tipica de fornecimewiepncluir 4 a 6 rupturas modais, embora essa

circunstancia nao seja evidenciada nas estatisticas

O facto do volume de trafego se estar a expands rmpidamente do que o total do produto nacional e
simultaneamente, como dissemos atras, estar arlzatq@ota de participacéo do sector de transparte n
PNB, constitui uma prova evidente de que a prodl#de do sector de transporte tem aumentado mais
rapidamente do que a da economia como um todoartdm} em termos reais, o transporte
progressivamente mais bardfcSinteticamente isso significa que enquanto o tiavolume de bens a
serem movimentados acompanhou, em geral, o crasting® PNB® a natureza do transporte tem
variado consideravelmente quer através das tr&msfieis modais quer na sequéncia de mudangas no

ambito da producéo e da distribuicéo.

2.5 Relagéo entre o Comércio e o Trafego de Conteres

Para uma compreensao do desenvolvimento do medmaomntentores na Europa, €
fundamental a relagéo existente entre o crescime@onomico, os volumes de trafego e

os fluxos de contentores.

% Chisholm, M., (1995) op.cit. pag 97.
% Quanto maior é o bem estar material, maior se tornansumo de bens materiais que, por sua vez,
origina um aumento do transporte de mercadorias.
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Gréfico n° 1 - Variacédo anual do Comércio, PNB &d&go de Contentores, na Europa

|I:I ComércioC—1PNB —#— Trafego de contentorels

\_/;7_/'\\/ o I

R 1 1 Inllnimiini

1986 1987 1988 1989 1990 1991 199 1993 1994 1995 1996 19978

199

Fonte: OCDE, ISL, OSC. Para 1997 e 1998 sao prexisd

O gréfico revela que o crescimento do PNB no peri@alisado reflectiu-se
directamente nos niveis do volume do comércio. RBedebservar que, no periodo de
desaceleracdo econdémica correspondente ao and®8g s9verificou uma contraccao
importante do comércio. A recuperagdo a partir 8841traduziu-se num forte e
renovado crescimento do comércio. Durante o pericolmo um todo, regista-se que o
comércio cresceu a uma taxa superior a do desemarito do PNB.

Durante o periodo de 1976 a 1996 enquanto o crestindo comércio foi de 250%, o
do trafego de contentores atingiu os 500%Para este facto concorreu
consideravelmente tanto a baixa no custo do tratespmle contentores resultante da
reducdo dos custos no transporte maritimo, comoada ovez maior integracdo
econOmica dos paises que, em virtude de processpducdo em mudanca, levam a
um aumento das trocas comerciais.

Comparando no gréfico n° 2 a
evolucdo do comércio e do trafego de contentorgficeese que, a nivel mundial, o

trafego de contentores tem aumentado mais do gaeércio.

Na Europa, como no resto do mundo, continua a @rescvolume de contentores
manipulado nos portos mesmo em condi¢cBes de recessfomica. Nesse trafego €

grande a importancia dos produtos industriais, Siece0s que mais contribuem para o

39 0SC, Ocean Shipping Consultants, (198¢ European Container Market—Prospects to 2@@835-
38.
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aumento rgpido do volume de contentores em relagédeolume global de comércio.
Mas, em geral, os volumes de trafego de contentt&as sido essencialmente
estimulados pela conversdao do trafego convenciotas linhas em trafego
contentorizado e, também, pelo resultante fortecamento do mercad@ederou seja

pela dupla manipulacédo das cargas.

Gréfico n® 2 - Crescimento do comércio, PNB esggéfde contentores a nivel mundial

(variacdo percentual anual)

3 Comeércio Mundial C—1 PNB Mundial —#— Tr&fego contentore

AEE B 1 T e i (R 1

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Fonte: FMI, BM, OCDE, ISL 1999

Na década de 70 o ritmo de crescimento do trafagudial de contentores foi cerca de
3 vezes superior ao do comércio. Esta relacdorteentanto uma queda acentuada no
inicio dos anos 80, estabilizando-se depois a wio entre 1:2 e 1:1,5, o que constitui
um sintoma de maximizac&o da contentorizacdo Afegmsdeepsed.

Embora ja nos finais dos anos 70, o papel do ctorteestivesse firmemente
consolidado nas rotas principitsa sua penetracdo manteve-se porém limitada nas
rotas secundarias. Regides como a América dooSulb continente indiano, o sudeste
asiatico e a China somente a partir de meados daddéde 80 ofereceram
possibilidades adicionais de crescimento da comtizatad?

“© 0SC (1997) op.cit. p.38

“Trans-Pacifico, Transatlantica e Europa-Extremertei.

2 Em relacéo a essas regides, o crescimento dogdsaé®ntentorizados esta associado a liberalizacao
do comércio agricola, agro-alimentar e téxtil, mssbmo ao crescimento das exportagdes de produtos
industriais.
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2.6 A delimitacdo e a evolucao dos trafegos no ncado europeu de contentores

A delimitacdo do mercado de contentores esta &strente associado a delimitagdo dos
hinterlands dos portos envolvidos. Através da itmhlgacdo, a localizacdo dos
hinterlands dos portos em relacdo a parte coniherdo mar tem-se tornado cada vez
mais importante. Quando se aborda a questdo derlaimii de um porto, o que se deseja
tratar é, particularmente, a sua vantagem secun@#éni termos de localizacdo, que
reproduz a forga econdmica da respectiva regidm/pOrfactor geogréfico perdeu peso
em relagcdo ao elemento econdémico, administraveb lksxplica que portos antes
importantes como Liverpool, tenham perdido impari@nAntes, um porto maritimo
precisava de muita 4&gua hoje, ao contrario, o imgisrtante é ter o maximo de terfa.
Por isso se diz que, embora dependa da infra-esdrfisica e da qualidade dos servigos
gue oferece, a competitividade de um porto cometaiecidida no seu hinterland.

O hinterland de um porto € o espaco econémicoeucsterritorio onde estdo sediados
0S agentes econOmicos que utilizam os servico® ¢esto nas operagdes de transporte
maritimo. O hinterland inclui, também, a respectidade portuaria, com o seu trafego
local. O trafego local das cidades portuarias néwat no passado, muita importancia,
porque 0s portos representavam somente zonas des@amnento de cargas, onde eram

realizadas essencialmente as actividades de camdeciransito e de despachos.

Entretanto as preocupacées no sentido de uma nfaente utlizacdo dos

equipamentos portuarios devido a intensidade dos sestos fixos, levou a que as
cidades portuérias se transformassem em centrmendentracao industrial. E assim, os
portos passaram a concorrer uns com 0S outros Egéoendo sO as cargas, mas

também as industrias que produzem os respectivoses de trafego.

No que respeita a concorréncia nos hinterlandgivataente a esses trafegos, as
possibilidades de influéncia dos portos tém-seattwrcada vez mais reduzidas, porque

*3 |hde, Gosta (1991 ) op. cit. pag. 100
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as suas posicoes dependem progressivamente de@esmaie mercado que eles nao
controlam. Uma de grande importancia é a homogag&ize a reducao crescentes dos
servigos portuérios, decorrente da contentorizagao.

Homogeneizacdo no sentido ndo s6 de aproximacdcexigéncias quanto a esses
servicos, mas também de diminuicdo da importanaa kdow-how especifico
relativamente a produtos, embalagens, estivas azamagens, com a possibilidade de
substituicdo mais facil de um porto por outro. Hugio na perspectiva da perda de
funcBes logisticas, na sequéncia do progressoréiegds porta-a-porta em detrimento
dos fluxos porto-a-porto.

Os portos procuram prevenir-se contra esse desamesito oferecendo, cada vez
mais, servicos competitivos no quadro da caderrnational de fornecimento que
significa, sobretudo, a provisdo sincronizada, ermanéncia, com as necessidades
imediatas das empresas comerciais e industrigit)ém designado pqust-in-time

Assim os portos tém-se tornado, crescentementepsate distribuicdo.

De grande importancia para a posicdo competitive plrtos sao, igualmente, os
desenvolvimentos de que resultam condi¢cfes difex@as a montante e a jusante deles,
isto é do lado do mar e do hinterland. E no hiatetlque se encontram as origens e 0s
destinos do trafegos que se processa através dgualouer porto. Ele ndo pode ser
facilmente delimitado porque pode apresentar vanagentes dependendo das
mercadorias e dos modos de transporte envolvidoaléb disso, € influenciavel por

diversos factores, especialmente na decorrénoraritavel custo do transporte.

Na perspectiva de cada porto, o seu hinterlands&ma o seu mercado, deve ser
delimitado, primeiramente, em fungdo das diferenci#s custos de transporte
relativamente aos seus concorrentes. Pode-se pdutirprincipio que, dada a
concorréncia existente, cada transitario € em refjgrigado a oferecer ao seu cliente a
oferta mais vantajosa em termos de transporte nterlind. Se a delimitagdo do
hinterland se baseasse unicamente nesse critéstaria escolher e ligar os pontos a
partir dos quais o transporte até a um determineito é mais competitivo do que a

um outro porto, directamente concorrente.



A ligacao desses pontos representaria a frontatra e hinterland dos dois portos. S6

gue a delimitagdo dos hinterlands ndo € de tad détineacdo, por varios motivos,

entre 0s quais 0s seguintes:

para a substituicdo portuaria concorrem, além dtocwwutras determinantes, como
por exemplo, o tempo. Cargas sensiveis ao tempces@oegra, transportadas pelo
modo mais rapido mesmo que 0s custos sejam oeieaElos.

0S agentes econOmicos somente em casos raros rdeeitle fungdo do custo,
podendo outros critérios como preferéncias pessoaisde ordem estratégica
condicionar, também, a decisdo sobretudo porguepmmeipio, cada lugar da
Europa pode praticamente ser servido por vario®g0r

Uma determinante também importante e que influepgitactores custo e tempo, é
a rede de acessos dos portos ao territério dorlinte

Um factor de influéncia importante para os percsidms contentores é a politica de
escalas portuarias dos operadores de transporignmoar

0S agentes econdmicos nem sempre conhecem astesriaais vantajosas para o

transporte que desejam efectuar. Sé nos modelos & mpformacgéo pode ser total.

Em termos de rigor, a delimitagdo do hinterlandiaieporto pode tornar-se mesmo uma

impossibilidade, pelas seguintes razdes:

O hinterland de um porto pode variar de acordo amsituacao que se apresente, a
menos que, em todos os portos em concorrénciayvardeterminado trafego de
contentores, seja oferecido, em cada momento, mmksgjue de servicos.

Se num porto considerado importante ndo existir a@mvico que é oferecido

noutro, por exemplo com ofertas mais amplas deadt@®gu de saida relativamente

44 Zachcial, M.: "Finanzielle Probleme der Seehadfeder Nordrange bei stark expansiver Entwicklung
des Containerverkehrs" Bremen 1999. p.3.
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a determinados destinos, esse facto pode influencencaminhamento de trafego
contentorizado para outro porto que, noutras c@edicpoderia ndo ser escolhido.

* Qualquer acgdo de um transitéario, operador defoates ou outro interveniente no
mercado deepsea de contentores, que influencie npaslarelativamente a
parametros relevantes de decisao dos clientessgemare uma reacgao da parte dos
outros intervenientes.

* Os mercados de transporte sdo imperfeitos, intdovirele decisbes com critérios
nem sempre de racionalidade, faltas de transparédei mercado, sistemas
tarifarios, preferéncias pessoais, influénciasatéater politico.

Por isso, uma delimitagdo de hinterland que, emaresp baseia em critérios de custos,

pode ndo ser compativel com o trafego real de ntores. Nunca se estabelece uma

situacdo definitiva de equilibrio. Por essa raz#istem sempre territorios mais ou
menos vastos, que umas vezes podem ser considénatEr$ands de um porto, outras

vezes de um outro.

Apesar da dificuldade que existe relativamente landacdo exacta do hinterland €,
para o objecto deste trabalho, fundamental, umac&ol Para tal recorremos a uma
abordagem a partir de um perspectiva que nao seerab exacto hinterland de um
gualquer porto, embora isso fosse muito Gtil, naesa dada uma regido identificar-se
gue hinterlands e portos pertencem a ela.

Em relacdo ao territorio a analisar, trata-se deofiaionde no periodo entre 1980 e
1996 o movimento portuario de contentores triplicanl passar de 12,1 para cerca de
36,3 milhdes de TEUs (tabela n° 1). Este total Bevdrés tipos de trafego,
nomeadamente @eepseao feedere o inter-europeu, ndo sendo uniforme a distrédmic
pelas diferentes regides. Considerando os dadesvalo®s referentes aos volumes
manuseados e a importancia dos fluxos hogerlands tanto dos trafegos intra-

europeus comdeepseao mercado europeu foi dividido nas seguinteOegi
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Regido do Norte do Continente que inclui os hiatets do Norte de Franca, da
Bélgica, da Holanda e da Alemanha,

Regido da Escandindvia e o Baltico, compreendenddinamarca e todos os
mercados da Escandindvia assim como os paisesdengias entdo planificadas no
Béltico,

Regido do Reino Unido e da Irlanda,

Regido da costa do Atlantico, que envolve os Hantds da Franga ocidental, da
Espanha Atlantica e de Portugal Continental,

Regido do Mediterraneo Ocidental, com os hintedast@ Espanha Mediterranica,
do Sul da Franga e da Itélia ocidental. Malta, €gase Sardenha também estdo aqui
incluidas.

Regido do Mediterraneo Oriental/Mar Negro, queunok portos italianos no mar
Adriatico, dos Balcads e da Grécia. Os mercadospdises da ex-COMECOM no

Mar Negro sao considerados parte desta regiao.

Dos 36,3 milhdes de TEUs registados, o trafdgepseague envolve tanto os fluxos

entre o Extremo Oriente e a Europa como os traéamtatbs entre a Europa e a América

do Norte, representa 55%.

Tabela n° 4 - Volume do trafego de contentoress-idas Transatlantico e

do Extremo Oriente/ Europa ( 1 000 TEUS)

Volume do trafego de contentores Volume do trafego de contentores
Transatlantico (Europa/EUA) Extremo Oriente / Europa
Emdireccdoa Emdireccdo a Total Emdireccdoa  Emdireccdo a Total
Oriente Ocidente Oriente Ocidente
1986 895,0 1280,0 2175,0 955,8 1075,0 2030,8
1989 1262,0 1.345,0 2 607,0 1117,0 1477,0 2594,0
1990 1.300,0 1321,0 2621,0 1232,0 1745,0 2977,0
1991 1325,0 1.345,0 2 670,0 1 354,0 1885,2 3239,2
1992 1352,0 1371,0 2723,0 1498,0 2130,3 3628,3
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1993 1.389,0 1.399,0 2788,0 1582,9 2269,2 3852,1

1994 1479,2 1489,9 2969,1 1717,4 24373 41547
1995 1583,5 1595,0 3178,5 1880,0 2520,0 4 400,0
1996 1670,0 1680,0 3350,0 2084,0 2 869,0 4 953,0
1997 1771,9 1780,0 3551,9 2303,5 31243 54278
1998* 1880,6 1894,2 37748 2532,6 3416,3 5948,9
1999* 1999,1 2013,6 4012,7 2798,2 3721,8 6520,0
2000* 2122,4 2137,8 4 260,2 3078,2 4 068,5 7146,7
2001* 2271,0 2276,8 45478 3355,0 4394,0 7749,0
2002* 24413 2436,0 4877,3 3657,0 4745,0 8402,0
2008* 3295,2 3 655,0 6950,2 61331 77442 138773

Fonte: Com base nas tabelas 2.81 e 2.82, p. 58 e 59 do Ocean Shipping Consultants Ltd (1997). * Previsdes.

Na rota Transatlantica os trafegos registaram nestos sustentados desde 1986. O
balango favoravel é influenciado pelos fluxos ereatdo a Ocidente.

Entre 1994 e 2002 prevé-se um crescimento da oddeM6% e, entre 2003 e 2008, de
42,5%, podendo-se atingir 6,9 milhdes de TEUSs.

Nos tradfegos da rota Extremo Oriente / Europa,iesiside crescimento sdo ainda mais
significativos. Entre 1986 e 1996 a procura gloaamentou em cerca de 144%,
alcancando 4,95 milhdes de TEUs em 1996. Estatemmasido claramente a mais
dindmica do trafego de contentores da Europa, mdotse constante a expansdo da
procura. A estrutura dos seus trafegos apresenteaanvolvimento pronunciadamente
mais forte em direccdo a ocidente, onde é relevanigluéncia da exportacdo dos

produtos industriais do Extremo Oriente.

O desequilibrio em ambos os trafegos cresceu nmngémte em todo o periodo de
observacdo. Trata-se de um problema estruturalvenaue a procura em direccdo a
ocidente continua a crescer, justificando a uglizg por parte dos operadores, de
navios de grande capacidade de carga, embora ficientes de carg®, nos retornos,
se mantenham baixos.

Por um lado prevé-se que, até 2002, o crescimenfwatura global nos trafegos entre
o Extremo Oriente e a Europa atinja 8,5 milhdesTE#&Js. Em 2008 esse volume

“5 Relac&o entre os carregamentos e a capacidadegie ¢
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crescera para 13,8 milhdes de TEUs. Por outro lpdonsa-se que o desequilibrio se
reduza gradualmente, devido a aproximacdo dos<sukt@roducdo industrial entre o

Ocidente e o Oriente.

Tabela n° 5 : Reparticdo dos trafegos, na Eurapaggides e categorias
(mil TEUs; 1985 e 1996)

Regides Deepsea Feeder Inter-europeu Totais
1985 1996 1985 1996 1985 1996 1985 1996
Norte 5629,1 95136 649,8 21344 1036,8 21914 7 315,7 13
Continente 829.4

Reino Unido € 1 408,3 34264 341,7 802,2{ 1 351,2 1822,6 3101,2 6 051,2
Irlanda

Nordicas 441,1 265,00 398,3 15799 6358 10855 1475,2 2930,4
(Baltico)
Atlantico 373,4 547,3 99,1 437,21  405,6 789,5 878,1 1774,0

Mediterraneo | 2 164,6 3834,1 303,2 25631 413,2 873,2 2. 881,0 7 270,4
Ocidental

Mediterraneo 741,2 24436 3179 684,2 462,2 1271,00 1 521,3 4 398,8
Oriental

Total 10 20030,0 2 110,0 82010 4 304,8 80332 17 36
757,7 172,7 2542

Fonte: OSC (199@), com base na tabela 4-3 pag.64 e, OSC (1997rtk das tabelas
4.3.1, 5.3.1, 6.3.1, 7.5.1, 8.3.1 e 9.3.1 das pagiMd, 112, 134, 165, 179 e 205
respectivamente

Com uma producéao de 13,8 milhdes de TEUs em 198%)i@ do Norte do Continente
domina o trdfegadeepseaseguido da regido do Mediterraneo Ocidental e dmdr
Unido/Irlanda. O trafegofeeder estd concentrado nas regibes do Mediterraneo
Ocidental, do Norte do Continente e do BAltico. dmpetitividade dos portos no
Mediterraneo Ocidental conduziu a um crescimenbstamcial dos trafegos, devido ao

estabelecimento de operacdes de transbordo.

Estas, além de contribuirem para uma duplicac&sudgproducdo global, permitiram,
também, que a regido mantivesse a sua participagstrafegosleepsea&m detrimento
do Norte do Continente, levando a um incrementasidendavel do trafegdéeeder O
dinamismo deste desenvolvimento representa uméddéncias mais importantes do
mercado europeu, que decorre directamente tanto nuiEleorias das operacdes
portuarias como de uma forte procura local. Ao i@itt, no Mediterraneo Oriental,
observa-se um crescimento marginal do trafisgaler que podera ser explicado pelo
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aumento de escalaeepseajue reduziu, consequentemente, a necessidadaeries
feeder

O forte crescimento de trafedeederque se verifica no Norte do Continente esta
relacionado ndo s6 com os servigcos de e para aoregi Escandinavia/Baltico, mas
também com os significativos progressos que caiagte a procura nas nacoes do
Leste. A intensa concentracdo de trafego feedeegi@o do Béltico envolvendo os
paises Nordicos, reflecte a auséncia de coned@egssealos portos da Escandinavia e
do Béltico. Estes séo servidos, em grande partepperacoeseeder a partirdo Norte
do Continente, onde a concentracdo de cargas nisspob/feederé um quadro
caracteristico. Este desenvolvimento contribui paraducéo da importancia dos fluxos
entre o Reino Unido e o Norte do Continente, nedatiente aos niveis de 1985.

O tréfego inter-europeu esta distribuido de fornasnuniforme entre os portos das
diferentes regides, apresentando o Anexo n°® 6 ummndas ligacbes de cada regiao
com o resto da Europa.

Em termos globais, o trafego mais importante € @ spi verifica entre 0os portos do
Reino Unido e da Irlanda com os do Norte do ContmeApesar de nao ser téo
marcante como no mercatkeder o crescimento dos fluxos na regido do Meditewane
pode ser caracterizado como recente e rapido.dParascimento do trafego na regido
do Atlantico contribuiu, também, o aumento dosdhkixelacionados com o Norte do
Continente, resultante da contentorizacdo da daggaifica paletizada, que estimulou

a procura.

Em termos absolutos deepseaassociado as ligacoéseder ou seja os trafegos que
dependem do mercado intercontinental, s&o os qesexgam o desenvolvimento mais
significativo durante o periodo de observacdo. Apdssso, durante o mesmo periodo,
a quota de participacao deepsedaixou de 62,6% para 55,2%, o0 mesmo acontecendo
com o inter-europeu que passou de 25,1 para 22¢tifuanto os fluxodeeder
cresceram de 12,3% para 22,6%.

Este crescimento do trafedeederesta directamente relacionado com a estratégia de

desenvolvimento portuario, o que analisaremos aisaguito particularmente com a
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politica de concentracdo de cargas nos portos mmgsertantes de manuseio de
contentores, prosseguida continuamente pelas lpiraspais de navegacao.

Quanto a baixa da quota do trafego inter-europaweve-se, em parte, a reducado dos
volumes entre o Continente e o Reino Unido, restdtalo inicio das actividade do

Euro-Tunel.

2.7 As

estratégias do desenvolvimento portuario
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Podemos ligar a evolugdo dos portos, por analogim © que acontece noutras
indastrias, particularmente as de manufacturacéegréa do ciclo de vida dos produtos,
seguindo o quadro de crescimento classico ilustpagla curva em forma d&

alongadd®.

Figura n® 1 — Curva generalizada do ciclo de viols d

(Cresciment

R

Introdugdo Crescimento  Maturidade  (Tempo)

Esta curva descreve as sucessivas fases dos dekie a inicial, de arranque, com um
crescimento lento a niveis relativamente poucoesgivos de producdo, seguida de um
periodo mais ou menos longo de crescimento rapatiando de acordo com o tipo da
industria. As industrias atravessam entdo umadasscterizada por um abrandamento
do crescimento, que pode evoluir para a maturidestagnacao, saturagcdo ou mesmo
declinio face a alternativas mais competitivas.o8dsa em que, depois do declinio,

uma industria pode revitalizar-se e partir paranenwo ciclo.

Os ciclos de vida de uma industria ou de um se@orconstituem fenémenos isolados.
Estdo geralmente ligados ou tém origem em ciclo®uteas industrias ou sectores.
Assim, como a procura dos portos é derivada daupaadte servigcos de transporte que,
por seu lado, resulta dos fluxos do comércio, padeconsiderar os ciclos de vida do
sector dos transportes com os que impulsionam damgas que se verificam no sector
portuario.

A matéria relativa aos ciclos de vida das industd@upou muitos investigadores

importantes das areas da economia e das ciénaméssatravés dos tempos. Embora

“® Para detalhes consultar Vernon, R. (19&&ernational Investment and International
Trade in the Product CycleQuartely Journal of Economic80: 190-207, e Wells, L.
(1968)"A Product Life Cycle for International Trade®urnal of Marketing82: 1-6. O
ciclo de vida do produto foi introduzido por essagores como um modelo de
vantagens comparativas do comércio internaciodal iavestimento.
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0s seus objectivos pudessem ser diferentes, assim divergiam, também, as suas
metodologias e teorias, muitos marcaram o pensantentiesenvolvimento econdémico
e politico. A teoria demogréfica de Malthus (1738fendémeno da destruicdo criadora
de Schumpeter (1939) assim como a tendéncia ltigtda economia em direc¢do a
modernizacdo de Rostow (1960) sendo tdo diferenées, porém um denominador
comum, ao partilharem o principio de que, a longonb e através das inovacdes
tecnoldgicas, o crescimento ndo segue um desemart® constante, verificando-se

mudancas que se sucedem umas as outras.

Em relacdo aos portos a esséncia da teoria dos @pbnta para a possibilidade deles,
em intervalos aleatérios, poderem, como todas déstnas, serem abalados por
choques produzidos por variaveis exégenas. Estasiesdlificil previsdo. No entanto,
estudos empiricos deixam observar sinais de alguaeforam assim sintetizados por
Norton?’ ao verificar que sempre que as indistrias atingenaturidade, a estagnacéo
torna-se um risco quando:

* se esgotam os ganhos proporcionados pelas maistanfes tecnologias,

» se torna muito dificil conseguir reducgfes adiciembE custos,

e abrandam o crescimento das vendas e a expansaweduesdos e

e a industria existente entra em concorréncia comaaugis recente, que apresenta

um crescimento superior da produtividade.

A industria portuaria e as tecnologias basicas leias na area mantiveram-se

relativamente estaveis durante muito tempo, seradsas condigcbes de estabilidade
gue, em geral, as industrias se tornam mais vulaeraguando tém de enfrentar uma
nova concorréncia utilizando métodos e tecnolodii@sentes.

Um importante contributo das teorias dos ciclosida das industrias, cujo meérito é de
ordem pedagdgica e analitica, esta associado tmdacsugerirem gque algumas formas
de declinio sdo estruturais, catalisadas por faegagenas e, por isso, fora do controlo
das respectivas industrias.

Os 4 factores de estagnacao acima descritos, tgmodessencialmente o principio de
que, em geral, sempre que uma tecnologia atingeatridade, os ganhos de

produtividade por ela proporcionados diminuem eléem a desaparecer. Quando tal

*" Norton, R.D.: (1986) "Industrial Policy ans AmericRenewal" Journal of Economic Literaturé/ol
XXIV, n°1 (March) pp.1-40.
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acontece ja ndo sado possiveis outras reducdesraigide custos e o mercado estagna.
Esta situacdo abre a outras industrias, com oatédsdos e tecnologias, a possibilidade
de se introduzirem e serem bem sucedidas. Negpgmtiva, com a contentorizagéo da
carga geral e a introducdo de servigcos multimod&g-se, na verdade, um novo ciclo

na industria dos transportes e, consequentementegastria portuaria.

Os portos eram e séo ainda considerados, basicamaené forca motriz de apoio aos
outros sectores da economia. Isso decorre do fdotgoder politico considerar
geralmente a area dos transportes como um meiospegen alcancados determinados
objectivos macro-econémicos, em regra os assoc@gmsiticas sociais e regionéfs.
Existe uma relacéo estreita, embora relativa, enpapel desempenhado pelos portos e
o desenvolvimento econdémico. Relativa porque, al@nexisténcia de uma influéncia
reciproca entre a actividade dos portos e o degémanto econdmico, 0s portos nao
constituem o Unico elemento que intervém no dedeinvento econdmico. Nessa
relacdo os transportes exercem uma acc¢ao catatiticaefeito estimulante, na medida
em gue a estrutura e o ritmo do desenvolvimentantke economia nacional depende da
existéncia e, sobretudo, da qualidade dos meidsadsporte de que o respectivo pais
dispse?®

Alfred Marshalf® observou que o desenvolvimento econémico ndo @aléanto ao
desenvolvimento industrial, mas antes a modernizdgd transportes, ao destacar, no
quadro da interaccdo espacial, que as causas deates do desenvolvimento

econdémico se encontram na expansao dos mercados

As modificacdes que se processaram nos transpumdeisimos levaram os portos a
investir e a desenvolverem-se, ou seja, a adapiseeso crescimento e aos progressos
verificados na area dos transportes maritimos. aNestrspectiva pode-se também

concluir que, com a contentorizagdo, o comeércioitimay tem crescido com uma forte

“8A "Regional Policy" da Unido Europeia esta encardgainvestimentos nos portos e infraestruturas de
transporte com vista a melhorar a coeséo da estretondmica.

9 Voigt, F. (1967) " The importance of transportteys for the economic development processus” UN
Economic Commission for Africa Nr. E/CN 14/CAP/30.

0 Marshall, A. (1920)Principles of Economigs8 th edition, London: The Macmillan Press, refaih
1994.
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especializacdo dos trafegos, porque os portosramagiom prestacdes adequadas de

Servigos.

Para os navios convencionais de carga geral, gnaade do tempo das viagens era
consumido em estadias em portos, porque as opsragdearga e de descarga eram
muito intensivas em tempo. Com a contentorizacdscente dos trafegos mais
importantes associada ao aumento do tamanho da@srgvwem consequéncia, da cada
vez maior intensidade do capital, as longas pasagerestadias nos portos tornaram-se,
para os operadores, econdmica e financeiramentpdrsveis.

Para responderem a necessidade de reducles tantstddias em porto dos navios
como da intensidade de mao-de-obra que caractenzaas operacdes de carga e
descarga, os portos tiveram de investir em novia-@struturas e tecnologias indo,
assim, ao encontro das novas condicbes e exigédoiasercado. Estas nao se
resumem a procura de novos métodos que possibilitaa reducdo dos custos de
transporte e, assim, que 0s produtos se tornem oaanpetitivos. As exigéncias
implicam também o recurso a novos sistemas depiaiescomo a intermodalidade,
gue assenta na complementaridade dos diferente®smeddas infra-estruturas de
transporte, utilizando novas tecnologias. Face sa €é@mplementaridade, ao serem
igualmente obrigados a adaptarem-se as mudancasstnatura e no volume dos
trafegos, o0s transportes terrestres passaram air infhais intensamente no
desenvolvimento da estrutura portuaria. De tal fogue, qualquer estrangulamento que
se verifique nos transportes terrestres relacionhamon a actividade portuaria afecta
esta Ultima, em especial porque devido a fortecsimacdo dos terminais portuarios,
0S respectivos servicos nem sempre sao comutavema-se aqui de uma

vulnerabilidade dos portos que mais adiante abendas.

Em geral, se é certo que a evolugcdo da tecnolagieodtentorizagdo nos transportes
exerceu uma forte influéncia no desenvolvimentaetmologia portuaria, da mesma
maneira, no quadro da relacdo entre a oferta eoeu@, os investimentos na éarea
portuéria tiveram um efeito gerador de desenvolabmena actividade de transporte,

tanto maritimo como terrestre.
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Na sequéncia do desenvolvimento do transporteniat@al, os portos tiveram de reagir
a procura do transporte ou como ponto de partida,omo ponto de chegada ou ainda
como centro de servicos ligados a cadeia logisfisaim, adaptaram-se também aos
novos tipos de organizagdo e de técnicas do treesgrestre, muito particularmente
no que respeita a recepgdo e a distribuicdo deach@rias relacionadas com a gestao
logistica. Estabeleceu-se, desse modo, uma retag@al entre o desenvolvimento dos
transportes maritimos, dos transportes terrestdes @ortos. Essa relagdo fez com que
0S portos se tornassem menos reactivos e passass@estir mais no planeamento a

médio e longo prazos.

A evolucao que se verifica nos portos confirma gsieelacdes entre as estratégias das
empresas e as condi¢cdes do mercado sao de redgdeciEstas determinam, em certa
medida, 0os comportamentos das empresas mas, K&ipeate, com o0 tempo, as
empresas também alteram os seus enquadraments$rigidu Esta perspectiva vai ao
encontro do conceito de que, na economia indudtrad mudancas sdo exégenas ao
sistema e tanto os comportamentos como o0s deseogpdah empresas séo induzidos.
Isso significa que as empresas portuarias tambémesenvolvem por adaptacdo a um
crescimento e as exigéncias da procura, ajustapdodfcamente 0S seus servigos e
estruturas a condi¢cdes novas que elas nao crianlngnciadas por forcas de mercado
gue Ihe sao exteriores.

E assim que, nos ultimos anos, se tém observadamasd significativas na area da
gestdo portuaria, tanto em termos dos objectivasnoc no que se refere aos
instrumentos utilizados. A tecno-estrutura que gowea industria portuaria tornou-se
mais orientada para objectivos estratégicos, pomdoa conseguir acompanhar
sistematicamente as alteracdes do perfil da procura

Até muito recentemente era, em muitos paises, dedivel a possibilidade do
envolvimento do sector privado na gestdo dos poHog, a nivel mundial, € grande a
tendéncia no sentido da privatizagdo de portosseteioninais, denotando sendo uma
cumplicidade, pelo menos uma concertacdo estratégitre poderes publicos e o0s

interesses privados.

5 Jacquemin, Alexis (1979Fconomie industrielle européene, structures de hiéaret stratégies
d'entreprise Traducao portEconomia Industrial EuropeiaBiblioteca de Estudos Econdmicos, Lisboa:
edi¢bes 70, 1984. (Traducéo de Isabel Afonso, PRdsa Ferro e Isabel Cavaleiro Ferreira). pp.283-28
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A natureza da participacdo destes interesses ems areges somente circunscritas ao
sector publico, é determinada pela oportunidadescaial, assumindo essa participagéo
figuras diversas. Umas vezes trata-se de acordaserc@is’ nas relacdes
porto/terminal, que podem ter varios objectivos appor exemplo, a construcdo de um
cais. Ou pode também ser o caso de um aluguerrparautoridade portuéaria, de um
posto de acostagem para carga geral ja existgristaando na boa vontade do operador
em nao s6 modernizar o respectivo posto mas tamioénecer gruas e outros
egquipamentos de manuseamento, que valorizem ortorgo parque portudrio. Porém,

as concessdes constituem a figura que surge cosrfragiléncia nas privatizacdgs.

Recentes mudancas politicas, muito particularmentelapso do bloco Soviético e a
maior abertura das economias em regides como aidards Sul e a Asia, permitiram
gue se tenha promovido a privatizacao dos porgpgogalmente em situacdes de clima
politico favoravel. Essas mudancgas politicas, aentivarem o envolvimento do sector
privado nos portos, permitiram novos desenvolvimgntsignificando ndo so6
investimento privado mas também tecnologias e métadodernos de gestdo numa

escala antes nunca observada.

Um dos resultados foi a emergéncia de operadomsigl e regionais de terminais
portuarios. As suas actividades e formas de prdguie sdo altamente dinAmicas, com
fusbes e aquisicoes a sucederem-se regularmemtie, per objectivo o aproveitamento

*2 Enquanto que a viabilidade de um projecto estéciasta a identificacdo dos riscos totais, nos asord
comerciais ela reside na alocagdo desses riscos estseus accionistas ou patrocionadores e na
determinacéo das respectivas responsabilidadeséiras.

3 A privatizacdo envolve a garantia da concessdandeterminal a um operador privado tendo este
ultimo a possibilidade de o gerir e operar, nuns @iantes construido pelas Autoridades Portuédtias.
linhas gerais, Concessbes séo licencas para sa ppdéear; sdo normalmente de longo prazo,
especificando as remuneragdes de que beneficiamasdades portuérias assim como as tarifas asere
praticadas. S&o acordos de aluguer de um termimtaldio, firmados entre uma autoridade portuaria e
um operador de terminal.
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de todas as oportunidades de crescim&nthesse processo foi determinante a

tendéncia global envolvendo, em conjunto, os ségsifactores:

* a contentorizagdo e a forte intensidade de capsalm como a necessidade
acrescida deexpertise decorrentes da utilizagcdo crescente de naviosa{por
contentores cada vez maiores,

* anecessidade da criacao de importantes plodiode transbordo e a

* intensificagdo da pressao no sentido do desenvehtonde modernos terminais de

contentores.

Trata-se, com efeito, de factores estreitamenteioglados ndo s6 com as exigéncias
do comércio internacional e do mercado de trangppmas também com as mudancas
estruturais que neste Ultimo se registarafstas mudancas alteraram profundamente a
relacéo entre os portos, os transportes maritintosamércio, sendo hoje, mais do que
no passado, as estratégias do desenvolvimento dportudeterminadas pelo
desenvolvimento das relagdes de for¢a no seio tiéada.

Respondendo a tendéncia do desenvolvimento do cammés linhas passaram a
concorrer em redes globais caracterizadas por wria Bubstituibilidade e inter-
conexibilidade. Assim, os portos, extremamente @afieados com 0S progressos que
se verificam na tecnologia da contentorizacdo @ @upcura, COmo veremos mais
adiante, é derivada, optam por estratégias de dmls@nento cada vez menos

reactivas, para ndo verem a sua influéncia cadaneez reduzida.

% A cada vez maior concentracdo de interesses esijpeincipais transportadores, quer
na forma de aliangas quer de fusdes, estd tambgrojectar-se no sector de gestdo
portuéria. Hoje verifica-se, a nivel mundial, urasgente aumento do niumero de portos
a serem operados por grupos de gestdo portuérimlgld formacdo que se tem
intensificado de grupos especializados de estigactamo a "Stevedoring Services of
America (SSA)", a "P&0O Ports" e, a "Hutchison Peéfbldings (HPH)", é disso
exemplo. A empresa HPH, chinesa, é consideradaiar mperador independente. in

Cargo Systems, report (1998pportunities for Container Portgp. 18- 19.

** Enquanto que na época pré-contentor o mercadoint@ss lera caracterizado por uma estabilidade

estrutural e de longo prazo, hoje ele funciona cépidas mudancas e expansdes dos hinterlands
tradicionais, em redes abertas onde se verificamportante nimero e variedade tanto de rotas camo d

conexdes, susceptiveis de alteracbes relevantsmardge curto prazo.
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Ou seja, com a contentorizagdo 0S portos tornaeanestrategicamente mais
empreendedores, ao desenvolverem a capacidade&ipatle adaptacdo ao mercado e

de influéncia sobre 0 mesmo.
2.7.1 A contentorizagao e os seus efeitos nos orto

Em consequéncia do crescimento continuo e dinddosotrafegos de contentores, a
industria portuaria foi objecto de importantes desévimentos, em todas as partes do
mundo, envolvendo também as empresas de navegagaowestidores.

Embora existindo ainda fortes tendéncias no sentido proteccionismo e do
regionalismo, o crescimento do trafego de contesttem dependido mais dos niveis
de crescimento econdémico mundial do que da extedadgpressdes proteccionistas.
Nessa evolugédo tem sido importante a participacéeseida dos bens industriais no
comércio mundial, excluindo os combustiveis, comscimentos significativos, que
passaram de 55% em 1965 para 81% em 1994, commdseopservar na tabela n®%.
Esse crescimento tem tido, como veremos mais a&gimnportantes reflexos nos fluxos

de contentores.

Tabela n° 6 - Evolucdo do peso das exportacdpsodieitos industriais no Comércio Mundial

% total das exportacoes 1965 1970 1980 1990 1994
Mundial 55.1 67.1 71.3 79.2 80.9
Paises Industrializados 63.1 74.5 75.1 81.5 82.1
Paises em 16.3 27.4 47.8 73.0 78.1

desenvolvimento

Fonte: UNCTAD,Handbook of International Trade and Developmenti§tas, United
Nations, Geneva

Calculado a partir das tabelas 3.1, 3.2,A3.8as edigbes de 1995 (para os dados 1980-
1994), 1994 (para os dados de 1970) e 1983 (pataduws de 1965) respectivamente.

Os valores referentes aos paises em desenvolviméaiduzem o enorme
desenvolvimento industrial registado particularreenbs paises do Leste e Sudeste
Asiatico, estreitamente relacionado com os progestssto da contentorizacdo como da

multimodalidade a nivel mundial.

*® Sletmo, G. K., (1999) "Port Life Cycles: Policy aBtrategy in the Global Economyhternational
Journal of Maritime Economics (IJMBuly-September, pp.11-37.
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Relativamente a contentorizagdo, a tabela n® 7#ralubem a importancia desse
desenvolvimento verificando-se que a globalizacdohaje, acompanhada de um
deslocamento para Oriente do centro econémico deidgde. Pode, assim, estar a
iniciar-se uma nova fase de crescimento regiond¢ €eclinio do dominio ocidental.

Resulta dessa nova fase de crescimento regionapaises como a China, Taiwan,
Singapura e outros da regido, se tenham tornadéngas mundiais na area dos
transportes maritimos e da industria portuéria.

Na Asia, regides de pequena dimensdo como SingapHieng Kong, manuseiam em

conjunto mais do que todos os portos da Américlatte, pais que se encontra no topo

da contentorizagéo.

Tabela n® 7 — Participagdo Regional no trafegotimariinternacional de contentores

Regiao participacdo (%)

1970 1980 1995
Asia 4.5 39.9 64.9
Europa 36.4 26.5 19.2
Ameérica do Norte 54.9 33.6 12.5
Outros 4.2 - 3.4

Fonte: Containerisation International Yearbook 19982 e 1973.

A contentorizagao transformou radicalmente a omgapdio tradicional do mercado das
linhas de navegacao, possibilitando importantesig@es nos custos de transporte e
oferecendo aos novos paises industrializados (NIQ®&levantes vantagens
competitivas. Ndo so facilitou a esses paises artagéio dos seus produtos industriais
mas proporcionou-lhes, também, a oportunidade detosearem operadores de
transporte e construtores de contentores. Em 18086 as 20 mais importantes linhas
de navegacdo, as da Asia controlavam 51,7% dos d¢éfTEUs ou cerca 1 126 370
TEUs e 82,6% da producdo de contentores maritifiws1998 o controlo da Asia
passou para 1 369 287 TEUs ou 44%.

> Containerisation Internationa¥,earbook1997, tabela 2, p.7 e tabela 1, p.17 respectiviangara 0s
dados de 1996. Para 1998, Containerisation InienadfYearbookl999 table 3 p.7.
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Entre 1981 e 1996 a economia global expandiu-seezna de 57,6%. As publicacdes
do FMPP®, referentes aos principais paises industrializagiastém as suas previsées no
sentido de um crescimento de 2,6% em 1997 e 199Bar@@o do Desenvolvimento
Asiético, prevé para os NI€’screscimentos da ordem dos 6,4% em 1997 e 6,7% em
1998 enquanto que, para outros paises da r&Yidssa previsdo situa-se
respectivamente em 7,3% e 7,5%. Para a China éfmoraym crescimento de 9% em
1997 e de 8% em 1998.

A evolucdo e as previsbes mundiais do trafego deeontores sdo apresentadas
respectivamente nas tabelas n® 8 e 2. Duranteiodpefl980-96, a nivel mundial, o
trafego de contentores cresceu 333% .

Tabela n° 8 — Trafego mundial de contentores, ggibes 1980-1996
(milhdes de TEUS)

1980 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Leste
Asiatic 1 9,08 18,9 22,1 25,4 29,1 325 37,4 42,4 47,0 55,4 62,5 69,3
o] 8 4 4 7 3 2 4 7 3 3 2

Europa 11,4 17,7 19,0 20,0 22,0 23,2 24,6 26,4 27,7 30,6 33,2 36,2
(%) 8 6 2 9 0 4 4 4 6 0 8 6

(31,6) (29,0) (28,3) (27.3) (27.3) (26,8) (26,1) (252) (24,2) (23,9) (23,6) (23.5)

Améric
a 9,92 13,5 14,3 15,1 16,1 16,6 17,4 18,1 18,6 20,4 22,3 23,1
do 2 2 3 8 3 6 8 3 9 3 9
Norte

Outros 586 10,78 11,77 12,70 13,51 14,47 15,55 17,63 20,66 22,87 24,84 27,32

Total
Mundia: 36,3 61,0 67,1 74,0 89,8 87,0 96,0 105, 115, 129, 144, 157,
I 5 4 6 3 9 7 6 4 2 7 3 6

Fonte OSC (1997a)@SC (1997).

*% |nternational Monetary Fund (199T)/orld Economic OutlogkWashington D.C. Margo/Abril.
*9 Nomeadamente a Coreia do Sul, Hong Kong, SingapUialandia.
0 Malasia, Tailandia, Indonésia, Filipinas, Vietndraps e Cambodija.

LXVII



Como se observa na tabela n° 8, o desenvolvimenis atentuado verificou-se no
Leste Asiatico, com um aumento de 663%. Nessaaeaggtao situados 4 dos maiores
portos de contentores do mundo, nomeadamente Hong, KSingapura, Kaohsiung
(Taiwan) e Busan (Coreia do Sul).

Na Europa, no mesmo periodo, o trafego aumentoez8sy passando de 11,5 milhdes
de TEUs em 1980 para 36,3 milhdes de TEUs em 1#98lo a expansao, na América
do Norte de 134%, com 23,2 milhdes de TEUs em 1996.

Neste ano, o Leste Asiatico manuseou 44% do trafegalial de contentores, a Europa
23% e, os EUA 15%.

Em relacéo as previsfes até ao ano 2000, sdoisigivibs os valores da tabela n° 2.

A contentorizagdo confirma que o progresso tecnoddg@ considerado o “"coragédo
dindmico" do crescimento econdmico, do desenvoluimes, fundamentalmente, da
evolucdo de um sistema econémico glbbatlém disso, as mudancas tecnolégicas
constituem o principal factor que determina, hajestrutura da industria a uma escala
global. No caso especifico da navegacdo maritinternacional, a contentorizacdo
representou uma mudanca radical em relagdo asldg@m®mentdo existentes, alterando
0S processos ndo soO do sector, mas também dariadumtuéaria. Hoje, especialmente

nos paises industrializados, a contentorizacdohemtdo o sistema sécio-econémico.

Como inovac&o tecnolégica principal no sentidoetaia de Schumpefér ao exercer

um papel de mudanca na industria dos transponmesgeral e, nos canais de
distribuicdo em particular, a contentorizacdo fdesde meados dos anos 60, de
importancia fundamental para a economia murididipesar de ter transformado a
indUstria portuaria num sector de capital intensa® seus beneficios foram de grande
importancia ao conduzirem a transformacdo e a mimexdo dos sistemas de
transporte e de manuseamento de cafgascomo acontece em todas as inovacées de

capital intensivo, ao substituir a forca de trabafielo capital, a contentorizacdo deu

®1 Dicken, P., (1992)Global Shift — The Internationalization of EconorActivity, London: Paul
Channon Publishing, pp. 97-105.

62 Schumpeter, J., (195The Theory of Economic DevelopmeBambridge:Harvard University Press.
Segundo Shumpeter as inovagdes principais sdo esgewram novos e substanciais lucros numa
determinada industria. Eles podem dar também origemovacdes menos importantes em industrias
afins.

3 Em 1997 o total mundial de contentores (maritirsegpbodies e outros) foi de 1,4 bilides. Para 1998
a previsdo apontava para 1,5 bilides. In Contaagan Internationa¥earbook(1999) table 1, pag 14.

% Agerschou, H., (1983Planning and Design of Ports and Maritime Terminagw
York: Wiley, pp 182-192; 266-267.
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origem, na Europa, a consideraveis reducfes nadexira portuaria através da
reorganizagdo do trabalho portuario, acompanhaidasitaneamente de importantes
aumentos na produtividade.

Com a contentorizagdo dos trafegos mais importanbss navios aumentaram
progressivamente de tamanho e, em consequéncsgear@ualmente a exigéncia de
portos eficientes de aguas profundas e de melhotas¢anto nos transportes rodo e
ferroviarios, como nas acessibilidades terrestwasarigem nos portos.

A partir dela a estrutura das operacdes portutgiasestado em permanente revolucéo.
Por um lado, a concentracdo das escalas dos maviagsada vez menos portos esta a
orientar as operacgfes portuarias, a nivel regigaa sistemalsub and spokeem que

0s servigos dos navios das linhas principais sgoides de operagddésederdesde os
portos escalados de concentracdo de cargas. Porandl, devido a associacao, a nivel
mundial, dos principais transportadores em aliaigd@isais, questao que abordaremos
mais adiante, os investimentos portuarios tornagarmevitaveis. Ndo s6 para que 0s
portos pudessem ir ao encontro das exigéncias ddsrmas tecnologias de transporte,
mas também para que conseguissem responder a@ssExps volumes de trafego de

contentores dos servigos dessas Aliangas.

Os portos véem-se assim simultaneamente confratadon as oportunidades
oferecidas pelo crescimento, a nivel mundial, dacatd de contentores, com
exigéncias acrescidas de eficiéncia e com a neeesside encontrarem formas de

financiar os fortes e imprescindiveis investimentos

Hoje, relativamente aos investimentos, qualquejepto para terminais de contentores
tem de ter em consideracgéo os referentes a praofaeheidas aguas. Como ja se operam
navios de 6 000 contentores, isso pode significar ajprofundidade exigida, a médio
prazo, se possa vir a situar acima dos 14 metriésn Ala profundidade das aguas, a
contentorizacdo exigiu das autoridades portu¥ridesde inicio, modernas tecnologias
de informagé&o, equipamentos sofisticados de mamesga de cargas nos terminais,

® Haralambides, H., Ma, S., and Veenstra, A.: (199¥prld-wide experiences of port reform". In,
Meersman, H.: and Van de Voorde, E., (edignsforming the Port and Transportation Business
Leuven/Amersfoort. Acco, pp.107-143.

% A expansédo dos servicos de contentores para nowssados, veio reforgar o peso de muitas
autoridades portudrias que, anteriormente, manaseawvn pequeno volume de contentores, utilizando
equipamentos nédo especializados.
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novos postos de acostagem, &reas extensivas geeparent e de circulacdo de

contentores, assim como acessibilidades terregrenexdes com o hinterland
adequadas.

Também a capacidade de um terminal estar facilmigiatgo aos diferentes sistemas de
transporte terrestre através de acessibilidadequadas, se tornou particularmente

relevante na Europa.

O transporte rodoviario, na Europa, desempenha apelpmportante na distribuicdo
terrestre de contentores devido a sua flexibilidadao seu relativo baixo custo.
Contudo, a contentorizagéo dos trafegos tem pelondgie as operagbes nos terminais
maritimos, fluviais e rodo-ferroviarios se tornenada vez mais integradas,
desempenhando os caminhos-de-ferro um papel fundaméssim, a existéncia de
acessibilidades ferroviarias pode, de facto, tansdr-se numa vantagem competitiva
guando qualquer porto concorre no trafego de ctoriesr Mas para isso é determinante
a capacidade do porto poder movimentar contentatdizando a via férrea
directamente dos parques, sem necessidade de @pxdetransporte rodoviario. Se as
acessibilidades ferroviarias estiverem localizadayuma distancia do terminal, havera
sempre necessidade de intervengcdo adicional deeienle rodoviario, podendo isso
alterar radicalmente as vantagens da utilizac&oatisporte ferroviario.

As acessibilidades ferroviarias nos portos e temiminde Roterddo, Antuérpia e
Hamburgo, que contam dentre os principais da Eusdmahoje um lugar comum.

Desde meados dos anos 60, a contentorizagdo rewwucrealmente a industria do

shipping® tendo o mercado de transporte sido objecto de mgagaestruturais que

87 Ou Container Yardcujo objectivo é fornecer espaco suficiente paaradar o volume de trafego
projectado, considerando também areas de circulagéo

8 Em Maio de 1966, pela primeira vez na travessidtima EUA - Europa, um navio, transportou 226
contentores. Na altura, avaliou-se que, com oseotores, os custos de descarga de carga convelnciona
haviam baixado de $22 para $6 ddlares americarsta.riudanga dramética na poupanca de custos deu
origem a uma procura, num periodo curto de tempogsistema contentor, por parte de todas as
organizac¢fes envolvidas no transporte de cargdafeadores, portos, empresas rodoviérias, feriasia

e aéreas) envolvendo investimentos em novas tegiaslo
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apresentam duas tendéncias particulares: a perdetaalidade do factor vizinhari¢a

nas trocas comerciais e a anulagéo da lei da redlogiretorno4’

Com efeito, tradicionalmente, devido ndo s6 a daachistoricas e culturais mas

também a conveniéncia de varia ordem e aos custbsasporte, 0s paises preferiam
desenvolver trocas comerciais com 0s seus vizinkgsim, tradicionalmente também,

a maior parte dos trafegos processava-se entrespaidustrializados vizinhos. Com a

contentorizagdo, os NIC’s tém, porém, vindo a teseacada vez mais importantes no
comércio de bens industriais com o Ocidente aumdataassim, as distancias do
transporte maritimo. Isso invalida, em parte, agpio da vizinhanca no que se refere
aos paises ocidentais.

Além disso a lei da reducédo dos retornos tem satirmuamente contrariada pelo

aumento progressivo do tamanho dos navios, pefaafgio de aliangcas e aquisicbes
entre os transportadores e, também, pela concéofraeda vez maior, do trafego de
contentores nos portos mais importantes do muhgitrada na tabela n° 9.

Tabela n® 9 - Concentracao do trafego nos maiargegpdo mundo

Volumes de producéo, Posicdo dos portos Quota no trafego total (%)
individual
1995 (milhdes de TEUs) 1980* 1995
2,3-13 os 10 portos do topo 32,7 (26,3) 38,0
15-23 11-20 18,0 (20,1 13,7
1-15 21-30 11,1 (11,9 9,7

Fonte: IMF (1982 e 1996): Direction of Trade Sttidts Yearbook 1996 e 1982

* Como 0s portos do topo de 1995 ndo eram os mesemoE980 (4 desceram e outros
subiram), as percentagens entre paréntesis emrgg8@m-se aos portos no topo em
1995.

O rapido crescimento da contentorizacdo fez dimjrdurante um certo periodo e em
termos de criacdo de valor acrescentado, a impuat@os portos. E, ao exigir destes,

equipamentos cada vez mais especializados, tormauais vulneraveis a mudancas

% Vizinhanca definida como paises que tém uma frant@mum ou estdo separados por uma distancia
curta por mar, como a Inglaterra e a Franca.

0 Esta lei sugere que, em certa medida, as grangjeesas transportadoras tém tendéncia a abrandar as
suas actividades quando se torna ndo s6 dificiseguir reducdes de custos, mas também mais
dispendioso entrar em novos mercados.
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exogenas, criando situacdes de instabilidade eatgtéeza. Porém, essa situacdo pode
ser ultrapassada porque a logistica abriu, pasa ederas oportunidades de actividade e
de adaptacdo ao desenvolvimento da prétura

Dada a sua localizacdo, os portos mais importashbesorte da Europa passaram a
concentrar significativos fluxos de carga de impgéib e exportacéo de longa distancia.
Assim, comecaram a desenvolver actividades log&tiou seja, de armazenagem em
centrais especializadas, organizando por um laddistibuicdo das respectivas

mercadorias para o hinterland, cuja importancissggass a analisar e, por outro, a
transferéncia das mesmas, em tempo Util, para wiesnaceanicos que 0s escalam.
Dito de outra forma, de simples passagem ou partapgrmitia que os fluxos de carga
circulassem, os portos converteram-se em centrasna@zenagem e de distribuicdo, no

guadro das cadeias logisticas de transporte, pemng@ontos de ruptura modal.

2.7.2 O caréacter da procura dos servigos portuars

A globalizacdo da economia caminha lado-a-lado @omentos substanciais do volume
tanto do comércio mundial como dos respectivos ofuxde trafego. Isto é, a
internacionalizacdo da economia, o crescimento@o@mo e o comércio mundial estdo

a criar uma procura acrescida do transporte, péatimente de contentores.

Uma caracteristica de marca da tecnologia do ctumtedy como ja referimos, a
utilizacdo de navios porta-contentores cada vepmesique, na Europa, redundou num
crescimento rapido tanto das estratébists and spokeomo das decorrentes operacdes
feeder para a distribuicdo de contentores. Consequentemé&m sido crescente a
necessidade de transbordos envolvendo sobretudatpsoindustriais acabados e semi-
acabados. Esta necessidade estd, assim, assod@mda ra investimentos em novos
naviosfeeder, mas também a mudangas estruturais na economia iahuistas

mudancas caracterizam-se essencialmente, comondissgras, por uma tendéncia no

" Zachcial, Manfred (1993) "The Role of Ports asisiee factor on Land/Sea Logistics". Rort and
Transport logisticsISL-Bremen , pp.1-23.
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sentido de um deslocamento para Oriente, nomeadarmara o sul e sudeste asiatico,
do centro de gravidade da actividade econdémicaagjlob

Essa tendéncia manifesta-se a trés niveis, cowargts implicagbes para o mercado
mundial de transportes maritimos e para a indUgtnituaria:

e do crescimento da interdependéncia econdmica axt&nnal

» do crescimento da importancia dos produtos indistnias exportacoes e

» dos deslocamentos regionais nas actividades p@suar

Com efeito, a globalizacdo fez por um lado aumeatamterdependéncia econémica
mundial e, por outro lado, deslocar para Orienta yrarte importante da industria,

cujos produtos desempenham, hoje, um papel imgertan comércio mundial. Deste

desenvolvimento resultou um deslocamento sensévdisiribuicdo regional dos fluxos

de carga e, assim, do trafego portuario, atendgodca procura de servigcos portuérios
deriva sempre da procura dos bens envolvidos. #iligzdo actual dos transbordos
constitui um reflexo desse deslocamento.

Este aspecto do caracter derivado da procura piartndo foi sempre, até muito

recentemente, considerado nas andlises sobreimeasbs relativos a ampliacdo das
capacidades de transbordo dos portos, facto qumu,leem parte, a existéncia de
excedentes de capacidade e mesmo de sobrecapasmalterminados portos.

Por isso é importante que, andlises relacionadas aoconcorréncia entre portos

incluam projeccbes da procura referentes aos flaessbens envolvidos, embora elas
nem sempre sejam precisas. Por essa razao, ososatitzados para a elaboragao das
projeccdes, contém geralmente instrumentos de pacéte e, também, uma perspectiva
tdo clara quanto possivel da evolucdo dos custzaigl de forma a ser possivel
concluir até que ponto eles podem influenciar albacdo porto em questao.

Dada a integracdo, cada vez maior, dos portos mwkiaalogistica, 0s custos
relacionados com o0s portos constituem somente uamte pdo total dos custos
associados aquela cadeia. Por isso, apesar dderagécivado da procura dos portos,
poder-se-4 pensar que, em principio, a procuraablabativa aos servigos portuarios
nao seja elastica. Atendendo a forte concorréngiaegiste no seio da cadeia logistica,
cada uma das partes estd constantemente a avalglhor forma de a integrar, quando

nao de a controlar pelo menos no que concerneaaspiorte. Nesta situagao, aquela que
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contribuir para o transporte, como um todo, contagiais competitivos, tera maiores

possibilidades de controlo da cadeia. Assim, € serppssivel considerar-se que a

procura relativa a um porto especifico seja eldstitendendo que sdo grandes as
possibilidades de se substituir esse porto poodtitr

O carécter derivado da procura portuario manifestéambém a nivel das raizes de
nacionalidade e de propriedade dos portos.

A indastria dos transportes maritimos perdeu, comlodalizacdo, as suas raizes
nacionais e de propriedalfeE como os portos sdo estruturas fisicas por regure
permanentes em relagdo as localizacdes, podereserigjue estariam defendidos do
mesmo tipo de evolucdo. Mas assim ndo € porquargasperderam as suas raizes em
varios sentidos. Este é, alids, o ponto fundameatglobalizacéo.

A globalizacdo é um poderoso processo ainda eno @us aumentou enormemente o
volume do comércio e, 0 que € ainda mais importggge 0s portos, alterou
profundamente a natureza e a estrutura dos flueasadya, como resultado das forcas
de mercado. Os fluxos de carga estdo permanentergmbcura de novas rotas isto é
de custos desagravados para um determinado nivedrggcos. Como a procura dos
portos € derivada, as consequéncias na industri@dlsdas e os portos, tal como o0s
transportes maritimos, tendem cada vez mais a pasdguas raizes, acompanhando as
estratégias dos mega-transportadores maritimos.

2 Suykens, F., and Van de Voorde, E., (1998) "A gumasf a century of port management in Europe:
objectives and toolsMarit. Pol. MGMT,, vol 25 (3) pp.251-261.

3 Sletmo, G.K.: (1989) "Shipping forth wave: Ship Md@ment and Vernon's Trade Cycldglaritime
Policy & Management, VolL6 n°4 pp.293-303.
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2.7.3 A estratégia dos mega-transportadores manftios

Aquando da Revolucédo Industrial, a marinha mercapsegeceu em 1° plano. Hoje, a
marinha mercante ndo é vista como liderando o pssgr da tecnologia nem
considerada na formulacdo de novos conceitos indisstPorém, ao acrescentar valor
espacial aos materiais e as mercadorias, o shipgingu-se a chave de muitas cadeias
de fornecimento, com um papel proeminente na bisgéio internacional. Por essa
razdo, importante se torna ter em consideracaormimamercante, especialmente no
contexto da globalizacdo que esta a ter lugar.

No mercado de transporte de contentores, em contéghudindmico crescimento,
verificam-se medidas constantes de adaptacao pr ¢@s operadores. As exigéncias
em relacdo aos navios, ou seja capacidade de eaigaidade, equipamento, estdo em
continua mudanca devido, entre outras causas liisgsocomerciais dos operadores de
transporte e a abertura de novos mercados ao drafegcontentores. Por isso 0s
armadores estdo cada vez menos em condigbes dr dnoeas proprias optimizadas.
Essa constituiu uma das principais razées pela gaalultimos anos, a tonelagem para
fretamento tem vindo claramente a crescer. Atral@safretamento de navios, 0s
operadores podem, com maior flexibilidade, adaptads constantes mudancas que se

verificam nas exigéncias do mercado.

Tal como os maiores produtores mundiais globalmasaa suas operagcdes, da mesma
maneira os transportadores foram compelidos aa#em@s seus servicos numa optica
também globalizada. Hoje, os mega-transportadaragedem, em tempo Util, redes
globais cobrindo ndo somente os principais eixodréfego mas também servigos
Norte-Sul e intra-regionais. Isso foi possivel, grande parte, atraveés da concentracdo

" King, John, (1997) "Globalization of logistics namement: present status and
prospects"Marit. Pol. MGMT, Vol.24, (4), 381-387.
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de interesses, particularmente via aliancas e sudfsas representam a integragéo dos

mais importantes operadores do mundo nas cincor@safdiancas da actualidade.

De acordo com a teoria dos ciclos de vida das tndésjue antes referimos, quando as

empresas atingem a fase de saturagédo, em quewg®siou as suas quotas de mercado

se estabilizam, elas tendem a estruturar-se ineemxdernamente para nao entrarem em

declinio. No caso de associaces de empresaséatan geral,

* ou de uma unido entre empresas de grande dimecwd@ogrescimento reduzido e
outras de dimensdo ndo necessariamente menormagscimento acelerado, isto
é situadas nas primeiras fases da vida de ofertaeddécos e potencialmente
lucrativas,

* oude empresas, na mesma situacdo de mercadce gascxiam quer por razdes de

seguranga, quer para juntarem vantagens compleragnta

Em ambos os casos as empresas agrupam-se pang, @agsientarem o seu poder de
mercado, isto é a sua capacidade de alterarem fasmuas condicdes do mercado ou

de influenciarem nesse sentido a evolugdo do mesmo.

Em 1998, as mais importantes aliancas (ver tabelalQ), representavam uma
importante concentracéo de capacidade de transplertguota e de poder de mercado.
Através da concentracdo de cargas e das frotaspiwadores envolvidos, emergiram
novas rotas, cada uma com capacidade de transpaiiteizada e foram alcancadas

relevantes reducdes de custos.

Tabela n° 10 - Principais aliangas entre os meggssportadores

Aliancas Membros Navios Capacidade
(n°)* (TEUS)*
Maersk/Sea-Land  Maersk e Sea-Land 167 438 000
New World -HMM, MOL, NOL/APL 90 325 000
Alliance

& Jacquemin, Alexis (1979Fconomie industrielle européenstructures de marché et stratégies
d'entrepise. Traducédo pofconomia Industrial EuropeiaBiblioteca de Estudos Econdmicos, Lisboa:
edicbes 70, 1984. pp. 101-108.

LXXVI



ex-Global Alliance |
Grand Alliance Hapag-Lloyd, MISC, NYK, 93 350 000

OOCL e P&O
New United Hanjin, DSR-Senator, Cho 93 302 000
Alliance Yang, UASC
Cosco/K’- Cosco/K’-Line/Yang Ming 65 213 000
Line/Yang Ming

Fonte: Opportunities for Containers Ports — Cargste&Sns- 1998

*declarados em Abril de 1998

Em relagdo as aliancas e aquisicbes que, em 189Brosessaram entre as maiores
transportadoras, é elucidativo o servico combinddoMaersk, a segunda maior do
mundo e, da Sea-Land, a terceira que, juntas,alamtm nesse ano 8 % da capacidade
mundial. Em 1998 esse controlo atingiu os 9/8%.

20 dos maiores transportadores oceanicos contrcdaca de 44% do total mundial de
slots de contentores. As Aliancas Globais contralama de 30% da capacidade total, e
guanto mais navios gigantes entrarem no mercad@r reard 0 seu controlo, que

podera atingir os 36% ou mesmo 40%.

A interdependéncia global é hoje uma realidadenest a concorréncia a modelar as
actividades dos principais transportadores munéiagssim, a mudar a forma como as
linhas de navegacdo operam. Estas adoptaram mdewisefs de organizacao,

particularmente através do estabelecimento decakasstratégicas, bastante diversas,

alias, nas suas formas e contet@os.

A rendibilidade e, mesmo, a existéncia de uma esaprgio em regra ameacadas por
flutuacbes da procura de bens ou servi¢cos quefelace, pela situagdo dos mercados e
pelos limites em relacdo & quota de mercado qué edpaz de captitDesta forma, as
empresas de navegacgao, de acordo com a mesmadesriaclos, tém sido forcadas a
desenvolver novas estratégias operacionais, a adsgpta novas tecnologias e a
explorar novos mercados a fim de poderem sobrevigenova era global que elas

préprias ajudaram a criar.

'8 Containerisation Internationalearbook 1997, Tabela 2 pag.7¥earbook 1999, tabela 3 pag.7.

" Gooley, Toby B., (1996) "Ports race to keep uphwitade growth"Logistics
ManagementDecember, pp.33-35.

8 Através de varias formas de cooperacdo, as enspreésa sO dispersam os riscos financeiros mas
aumentam também a sua participacdo no mercadd.globa

" Jacquemin, Alexis (1979) op. cit. pp. 101-108.
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E evidente que muitas das adaptacdes das linhaavegacio em resposta as pressées
da concorréncia séo espaciais. As transportadamsg@ixam de ensaiar novos tipos de
redes de servicos a fim de responderem a procwaealess mercados tradicionais e de
penetrarem, também, em novos mercados, atravessanéspaco continental e
maritimo. Em ambos o0s casos, mostram ser agentesudanca, re-direccionando e
estabelecendo fluxos, engendrando oportunidadesafios economicos. E assim que
as linhas de navegacédo ajudaram, também, a creamnoxa ordem econdémica mundial.
Constitui hoje um facto fora de quaisquer duvidgsie a globalizacdo e a
contentorizagdo alteraram o comércio, os transpartaritimos e os portos, a nivel
mundial. As alteragBes mais importantes nos tr&fedm carga geral processaram-se
mesmo fora do controlo ndo s6 das linhas de nadiegaglos portos, mas também dos
proprios governos. Mas se por um lado a globalzaféctou integralmente o sector
maritimo, por outro lado, este foi a forca mais am@nte que impulsionou a

globalizagc&o dos mercados de bens industriais.

Nos mercados de transporte de contentores, cdrackes alids por uma concorréncia
muito forte, verificam-se desequilibrios nos tréfegcomo, por exemplo, no Leste

Asiatico, onde os fluxos de saida (exportaciespd=m os de entrada (importacdes),
ou no caso dos trafegos que cruzam o Atlantico deygendendo das taxas de cambio e
do estado das economias, se tornam maiores nueecdr. Para essa concorréncia
contribuiu a propria tecnologia, com a emergéneiaavios e de portos cada vez mais
competitivos. Desde o inicio do trafego internaalade contentores com a travessia do
Atlantico, em 1966, pelo primeiro navio porta-contges, o desenvolvimento

processou-se em varias fases.

Com a contentorizacdo crescente da carga geral, pamicular nos paises

industrializados, nos NIC’s e dado o forte cresnbmelos volumes de trafego, surgiram
até hoje varias geracdes de navios porta-contemtaesla uma com velocidade e
capacidade de transporte superiores. Por voltawos 80 foram langados no mercado
navios com uma capacidade até 3300 TEUs, hojegéaop22 navios com capacidade
superior a 6000 TEUs e ja se pensa na nova geaged® 000 TEUs. Estes navios
operarao nos trafegos Extremo Oriente-Europa ey@itat dos anos 2010 poderao ser,
segundo varias projeccdes, a classe dominante. ®lesen trafegos secundarios
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utilizardo, também, navios maiores, cuja cajmi® de transporte se situara entre 0s
2 000 e o0s 3000 TEUs.

Estes mega-navios permitem economias de escalaméds, tornando-se extremamente
atractivos em algumas rotas de elevada densidatiéfdgo. Mas implicam igualmente
elevados volumes de investimentos de capital, ioglados com a compra nao sé de
navio$® mas também de contentores e de modernas tecr®ldgiainformacao.
Contudo, esses elevados custos de capital ndo iraped entrada de novos operadores
especialmente do Leste e do Sul da Asia, como gy e a Evergreen da Formosa,
a Cosco da China, a Hanjin da Coreia do Sul e a NESSuica.

A entrada destes operadores no mercado agravouncare@ncia, cujas pressoes se
traduziram em baixas nas rentabilidades econdmiR@agjue, apesar dos aumentos de
receitas e da baixa dos custos operacionais quangeite pode proporcionar a
contentorizagdo, das elevadas exigéncias de capgalta, porém, para as empresas,

um retorno modesta

Confrontando-se com a crescente concorréncia,nassli de navegacao tiveram de
responder de formas diversas. Tendencialmente, esmaorréncia, parece estar
decididamente a conduzir a uma concentracdo dasdpesde poder de mercado das
grandes empresas transportadoras nos trafedgepsea sobretudo nos mais
importantes, onde se generalizam as estratégiaardsordo.

Obrigadas a racionalizar os seus servicos, a apostazo das linhas centrou-se na
mudanca organizacional, na abertura de novos servi; na entrada em novos
mercado¥. Assim, atendendo aos sistemas de distribuicdbagl® fundamental da

estratégia dos mega-transportadores maritimose2chopntrolo do que, para eles tem

8 Os precos dos navios variam bastante, mas nupoesemtam menos de 60 milhdes de délares e os
mais recentes porta-contentores chegam a atoggirO0 milhdes de dolares.

8 Slack, B., Comtois, C., Sletmo, G., (1996), "Shipplines as agents of change in the ports indystry
Marit.Pol. MGMT. Vol. 23 (3), pp. 289-300.

# ibidem.

LXXIX



caracter essencial, nomeadamente o sistema lagistegral. Esse controlo representa
a capacidade organizacional associada a um sisbgistico a escala mundial, servindo

as mais importantes empresas transnacionais, Benies, que operam a mesma escala.

As estratégias de transbordo

O desejo de muitos operadores principais de tratesspoomo acabamos de referir, é
cobrir o globo com sistemas de rede em cadeiapgumitam oferecer servicos entre
dois pontos a partir de qualquer parte do mundayés de estratégias de transbordo de
contentores em portdsib.

No Mediterraneo, a utilizacdo de portos de trardbh@eneralizou-se gracas, em parte,
ao estabelecimento do terminal italiano Gioia Tgueta empresa Conship Italia. Esse
terminal, juntamente com o de Marsaxlokk em Malta de Algeciras em Espanha,
levou a que as linhas se tornassem mais conscigmsdseneficios proporcionados pelo
conceito de transborffo Hoje, os servicos de ligacdo aelay alcancaram uma
importancia relevante ndo sé no Mediterraneo mabéan nos mares Adriatico, Egeu e
Negro, bem como no Norte de Africa. Este facto naosbmo o conceito esta a tomar

novas dimensdes e a criar um clima novo nos pdga®ncentracao e de distribuigéo.

Embora os carregadores prefiram, em geral, quaias cargas sejam transportadas
directamente, em especial quando se tratam dedesiséveis ao tempo ou de elevado
valor, a politica da utilizacdo de portos de cotregid@o e distribuicdo de cargas

proporciona aos transportadores uma melhor exg@orados seus nhavios. Isto é

alcancado através da minimizagdo dos portos ddaescdo incremento da producao

nos portos escalados.

Com efeito, a estratégia de racionalizacdo dopaté escala apoiada em navios de

maior capacidade de carga, ao tornar possivel waacéo sensivel da média dos

8 Uma simples escala entre Gibraltar e o Canal @z 8as rotas entre Asia e a Europa
ou entre a Asia e a América do Norte, representama® questio de horas, possibilita
porém 0 acesso a quatro trafegos adicionais, audeeg para o Mediterraneo nas duas
direccbes, sem ser necessario 0 posicionamentavitesrsuplementares.
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tempos de cada viagem e, assim, um aumento doaotal das saidas dos navios,

permite ndo s reduzir custos operacionais maséammbaximizar receitas.

Esta estratégia conduziu a um crescimento elevadoldme de carga contentorizada a
ser transportada, a partir dos pordy pelas redeseeder Para estas, representou
também, nos fluxos intra-europeus, a necessidagdcdacarem, sempre que possivel,
uma combinacdo optimizada entre a escolha do upionto de descarga e do primeiro
de carga, por forma a reduzirem ao minimo o voldeneontentores vazios nos retornos
e melhorarem néo so6 os niveis das receitas, médgtam estrutura dos custos.

Isso significa que, independentemente das congiGlesainerentes aos interesses dos
carregadores, a escolha de um porto para escatapalidepende principalmente, como
atras referimos, da sua localizagdo em relagéotas principais, da forca econémica do
seu hinterland ou o seu potencial em termos de;gerde cargas e dos servi¢esder
gue o servem. Se o porto-hub ja existe, outrosffastinfluenciam as decisdes de escala
das linhas, como a eficiéncia, as taxas portuar@as, custos de estiva e,

fundamentalmente, as suas estratégias

Essencial para que as estratégias de transbomto sficazes €, que os servigesder
de transporte para o hinterland, nas rotas Nortes8jam coordenadas com as escalas

dos navios-mae da rota Este-Oeste. Para que igs@axuivel, a maior parte dos

8 A escolha de uma escala directa ou da utilizagiand servigchub-and-spokgor
parte de um transportador, € extremamente complExanfluenciada por muitas
variaveis inter-relacionadas, sobretudo no queeadipeito ao perfil da carga (volumes e
urgéncias), ao perfil da rota (distancia de um@artpartir das ligacoes terrestres e o
custos dos desvios de um navio) e, ao perfil deofierminal (niveis de eficiéncia e
custos).Através das parcerias ou outras formas atgecacdo, foi possivel aos
transportadores juntarem recursos e combinaremeti®nes servigos nas rotas. Assim
se explica que escalas directdeepseaadicionais tenham surgido em portiegder
(caso de Gioia Tauro e Malta Freeport) onde namagres foram introduzidos, em
resposta a necessidade dos transportadores estalar®s localizados perto das rotas
principais e, também, porque nesses portos estgasamtidos volumes substancias de
trafego.
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grandes transportadores ou tem acesso a redesairgs ou opera servigdeeder

préprios ou estabelece contratos de longo Prazon servicos$eederde terceiros.

A utilizacdo defeedersndo é um fim em si, porque através da cooperautie nhas

de navegacdo podem ser reunidos volumes acresadoscarga que tornam
economicamente viaveis 0s servicos directos despgmate. Isto ndo se verifica
especialmente em areas de elevado volume de @argpjando o total dos custos-
carriage® sdo superiores aos custos das escalas diredtasigsifica que, em regra,
portos localizados em fortes areas industriaisgeandes centros de consumo ou perto

de ambos, ndo sdo, em principio, relegados pastatuto de portofeeder

Ao fornecerem um servico numa determinada zonarafegb, as Aliancas e outras

formas de cooperagdo operam como verdadeiras emspyes, através dos respectivos
acordos de parceria, véem 0 seu poder de mercaéscao. Uma consequéncia disso
tem sido o maior envolvimento dos transportadomesrstalacées portuarias proprias.

Este envolvimento parece garantir-lnes prioridadesatracacédo dos navios, melhor
gualidade de servigcos e seguranca em relacdo antasrdas taxas de manuseamento.
Como forma de maximizar a utilizagdo dos activesas instalagdes prestam também

servigos a outros operadores, mesmo concorrentes.

Mais recentemente, o desenvolvimento de terminaigrips teve lugar em portos onde

se verificam volumes substanciais de trafego desb@rdo, variando porém a situacao

8 0O tipo de acordo depende tanto dos volumes de @@ saidafeeder frequéncia das escalas como
dos custos respectivos no que diz respeito aatdia de servicdgedercomuns. E importante observar
que os transportadores estdo a tentar ter um tomias rigoroso sobre as operacdes terrestrestia pa
dos principais portos-hub por ele escalados

8 On-carriage- Transporte de carga para o seu destino (depaiescarregada, num porto, de um navio
oceanico) por naviokeederou outros meios tais como camido, comboio ou lgardasse transporte é
muitas vezes sub-contractado pelo transportad@ndmea outra empresa, tornando-se importantegara
carregador ou recebedor da respectiva mercadatteecer os termos da responsabilidade sobre a carga,
em caso de dano ou perda. in Brodie, Peter (1®a@)ionary of Shipping Terms3rd edition, LLP
London.
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de pais para paisEste facto veio acentuar a concorréncia port@sadmportancia da

questdo da adaptacdo dos portos as aliancas ge@atdas empresas transportadoras.

Em geral, as aliancas estratégicas que se tém dorroirapassam a questdo dos
transbordos, ao terem como objectivo a obtencaairdeforte controlo da cadeia
logistica. Essas aliancas estabelecem formas agragho vertical, muitas vezes
apoiadas em fusbes horizonfiissendo a iniciativa de tais ac¢des normalmente

assumida pelas empresas de navegacao.

Constatam-se, em regra, dois tipos de fusdes: r@ohtais que envolvem empresas da
mesma industria e as verticais associando compantien tipos diferentes de
actividade como foi, por exemplo, o caso da fusaor@ior empresa de navegagao
Belga CMB com a Hessenatie, uma empresa estivaBstas fusdes visam, em geral, a
penetracdo num mercado especifico ou o controloekmo e a obtengdo de economias
de escala. De facto, € possivel alcancar econodgasscala, segundo Cowling e
outrod?® ...“ através de um programa de racionalizac&o e de timesito ... tracado em
funcdo da nova entidade, mas, subjacentes as fusBes hd, definitivaeneniras
razdes mais fortes. Um dos objectivos essenciassade parcerias €, como atras
dissemos, a extensdo do poder de mercado, se glazglominio do mesmo. E ndo ha
davidas que, atraves das fusbes ou de outras fatenesoperacao, cujo objectivo é, na
préatica, funcionarem como verdadeiros cartéisnggresas ganham um maior controlo

do mercado, ou seja da cadeia logistica.

87 exemplo: a Sea-Land em Rotterdam e a Evergree@iera Tauro. Os mais relevantes exemplos de
posse ou partilha de terminais verificam-se no dapaos EUA. Os paises do Mercosur tém estado a
encorajar a participacdo tanto de transportadateangeiros como de grupos operativos portuéries na
actividades dos terminais. Os paises em que g@ssddidesenvolvimento € mais complexo, sdo aqueles
onde a privatizagao esta no inicio ou ndo existeocea China e Vietham. Apesar disso verificam-ae, n
China, recentes desenvolvimentos no sentido daajacoento de participacdes minoritarias de empresas
estrangeiras, mas nunca permitindo o controlo wéainteresses nacionais por parte de investidores
estrangeiros.

% Recentes fusdes conduziram & existéncia de pouassnmiores transportadores tais como a P&O/
Nedlloyd e a Neptune Orient Line (NOL ) / Ameridaresident Lines (APL).

8 Cowling, K., et al, (1980Mergers and Economic Performanc€ambridge University Press, in
Meersman, H., and Van de Voorde, #997) "Cooperation and Strategic Alliances in Maritime
Sector and Port Industry”, International Conferen8errento, 18-21 March, pag.1.38.
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Na verdade, para além do transporte maritimo, oaguempresas fundamentalmente
visam atraves da formacéo de cartéis e da fixaggwelos, € adquirir um controlo ndo
s6 das empresas estivadoras, mas também das &tapages do transporte. Até agora,
na Europa, a Comissédo Europeia tem impedido isso.

E um facto que, os acordos de cooperacio, arrastaneles o perigo da supressédo da
concorréncia. A este respeito, St®afirma que varios estudos apontam para o facto de
gue tanto é indesejavel o poder monopolistico eposio investir na concorréncia para

se adquirir ou manter uma posi¢cado dominante detsrdonopolista.

274 A adaptagcdo dos portos as aliancas estratéggc das empresas
transportadoras

O conceito tradicional de porto como porta quelifaca circulacdo de fluxos continuos
de carga, tem sido gradualmente substituido pelpod® funcionando cada vez mais
como centro logistico que, integrando varios tragegresta servicos complementares

de transporte e logisticds.

Os portos, pela posicdo econdmica que tradiciomgbn®cupavam, tinham uma

orientacado de produto/servico, ou seja existiarooe tal, faziam o mercado ou este
desenvolvia-se. A situacdo inverteu-se porém, e bgjportos tém de se adaptar as
exigéncias dos trafegos, devendo responder assid@dss em mudanca constante
destes ultimos, seguindo uma estratégia de mercado.

No ambiente de concorréncia que, em regra, caraxies mercados, o produto/servico
tem de ser visivel, atractivo e estar disponivetaasumidor. Num tal ambiente, em

gue as mega-transportadoras envidam todos os esf@ara manterem ou mesmo

reforcarem o seu poder de mercado, os portos n@enpgermanecer isolados,

colocados pelos transportadores, em concorrénsigaamtra os outros.

Como elos da cadeia logistica global os portosmdeenar-se menos reactivos.

Segundo o conceito de cadeia logistica, elememtp®riantes como o transporte

maritimo, as empresas de estiva, 0s transitarfoprestadoras de servi¢cos portudrios e

% Stead, R., Curwen, P., and Lawler, K.: (1996jlustrial Economics. Theory, Applications and Byli
McGraw-Hill, London p.109.

ot Pesquera, M.A., and De La Hoz, L.: (1992), "EDY kar shortsea shipping development: the Arcantel
platform”. In European Shortsea Shipping: Proceedings from thdé&dspean Research Roundtable on
Shortsea Shippind.ondon: Lloyd's of London Press, pp.193-210.
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de transporte no hinterland, sdo considerados partadeia de transporte, da origem
ao destino. Assim, a importancia que é dada a nragéo dos custos globais desta
cadeia implica, que devem ser conseguidos equiditentre os respectivos elementos
constituintes. Nesta Optica, a crescente imporadai cadeia logistica no debate da
concorréncia portuaria tem como consequéncia (gLE@sso de um porto ndo depende
exclusivamente do seu desempenho econdémico, mastdes factores também, entre

0s quais como j& referimos, as suas ligagBes cdmmterland ou hinterlands que o

servem.

Até recentemente, a concorréncia no sector maritenama inddstria portuaria

manifestava-se a varios niveis:

* empresas de navegacao concorrendo umas com as pateao mesmo fluxo de
cargas

e as autoridades portuarias apresentando-se perapigros portos ou o mercado em
geral, como representando 0s portos principais

« em cada porto instala-se uma feroz concorréncta &mtre empresas estivaddfas
como entre 0s servigcos de reboque.

Enquanto isso, os transportes do hinterland, encorodncia também, visavam

maximizar a sua participagcdo no mercado.

Hoje, verifica-se porém que a questdo da concaeépartuaria ganhou uma nova
dimensdo. Esta dimensao, sem excluir a concorrénetaexiste entre os diferentes
portos e dada a integracdo destes na cadeia degistiduz sobretudo uma concorréncia
gue se trava no seio desta ultima.

Sendo os portos elos importantes da cadeia logjisjiaisquer mudancas que neles se
produzam reflectem-se sempre, de acordo com a iémma relativa de cada uma, nas
restantes partes constituintes e vice-versa. Beste,fpor um lado, refor¢ca a necessidade
de se ter sempre presente que a procura do trémspaterivada. E, por outro lado,
explica, que a mudanca que se tem verificado ndiledo de poder entre as empresas
de navegacdo e de estiva, para sO citar essasmsgaduzido em pressdes sobre as
autoridades portuarias.

%2 Como empresas estivadoras, entende-se operadotadrips de estiva, armazenagem e expedicao.
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Por isso, a questdo sobre a concorréncia portéardaa vez mais centrada no conceito

de cadeia logistica e ndo compreendida, como aatéerentes niveis. Isso significa

que, tendo em atengédo a totalidade dos custos dkbacde transporte, nos portos,

ganham uma importéancia enorme,

* 0 volume de producéo,

* 0s custos portuérios relacionados com as linhasagiegacéo, tais como as taxas
portudrias, os custos de manuseamento e de armazetoadas cargas,

* 0s custos do transpoffisedere

* 0 custo das ligagOes de transporte com o hinterland

Este ultimo aspecto explica que, embora um portoirderior possa ser mais

dispendioso devido aos custos de entrada, estesnpselr compensados, por exemplo,

com beneficios decorrentes das boas acessibilidadesermos de transporte para o

interior.

Como resultado da concorréncia existente no merasl@ortos tém sido forgcados a
proceder a novos investimentos em infra-estrutuggajpamentos e gestao para nao
correrem o0 risco de serem abandonados pelos seudesl principais, que sdo as
empresas transportadoras. A forte concorréncia queestratégia dos mega-
transportadores maritimos criou entre portos eeetgrminais, na Europa do Norte,
associada ao principio da substituicdo dos servims origem a que os portos tenham
necessariamente de corresponder as exigénciasstaces” dos seus clientes. Face a
concentragdo cada vez maior desses grandes opesadqrerda ou o ganho de um tem,
para qualguer terminal, consequéncias sensiveigeenos quer de rendimentos, quer

de utilizacdo da capacidade instalada de prestdeaservicos. E como a condi¢ao
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indispensavel para se conseguir ou conservar wntelié, para os terminais, disporem
de capacidade livre sempre que o cliente exigeitério do rendimento nas decisfes de
investimento perde frequentemente parte da suariarma.

No ambiente que prevalece da forte concorréncissub8iste quem poder dispor de
capacidade livre, quase em permanéncia, facto quge sestreitamente ligado a
existéncia de sobrecapacidades cujas consequéeaniasaso extremo, até colocam os
portos em dificuldades intransponiveis de aband@nmercado.

As sobrecapacidades traduzem-se, essencialmenta, sub-aproveitamento das
capacidades instaladas que pressiona os port@ntidosda captagéo de novos clientes.
Como a procura é derivada ndo podendo, por issgesada uma procura acrescida por
compromissos ilimitados a nivel dos precos, a coénoia existente tem carécter de
desalojamento, ou seja de substituicdo de unsppaooutros. Essa situacao afecta de
tal forma o poder negocial dos terminais relativalmeaos operadores de transporte,
gue embora exista um forte potencial de poder dio ¢k oferta, sai porém reforgcado o

poder excessivo da procura.

E deste poder excessivo, associado a forte cometar§ue caracteriza o lado da oferta,
gue resulta uma forte pressédo sobre os precosivlis actuais dos precos e 0 aumento
crescente, excessivo, das capacidades portuadlsiacos terminais numa situacdo

econdmica critica.

Normalmente, rendimentos baixos deviam constittazdo suficiente para os

investidores ou afastarem os seus capitais dosstimentos portuarios ou, entao,

encerrarem, na area, as respectivas empresasld€@ora isso verificam-se, porém, no

sector portuério, dois tipos de limitagdes:

e 0S equipamentos de manuseamento de contentordEbdente sdo alienaveis e

» aimportancia estrutural dos portos para as regidsi®iras ou por eles directamente
servidas impede, em regra, que 0s portos sejamidgsldas areas de investimento.
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Este facto é reforcado pela constatacdo de quederpgmiblico tem, frequentemente,
através das suas participacdes no capital soacifiéncia directa nas decisbes das
empresas portuarias e, além disso, desenvolveicpslitestruturais através de

investimento nos portos.

E por todo esse conjunto de razdes que, emborecids de investimento na area do
manuseamento de contentores estejam, em printiadas ao objectivo da obtengéo
de rendimentos, além das pressdes da concorr@&xielevados custos a que obriga
qualquer abandono do mercado, bem como consideragberdem politico-estrutural,
influenciam também no sentido de investimentos eapacidades adicionais de
manuseamento. Assim, as pressdes sobre os pootesls@tudo de ordem financeira,

dependendo porém os investimentos dos objectivesadpectivos portos.

No mercado dos portos coexistem varios interveegenmtomeadamente governos,
autoridades portuérias e aduaneiras, carregadmresignatarios, linhas de navegacéo,
agentes, sindicatos, cada um com objectivos pr&poajue evidencia bem o grau de
heterogeneidade envolvido na questdo. Na verdadeidal a diversidade dos
intervenientes, qualquer objectivo das autoridguetuarias depende, em grande parte,
do grau da dependéncia que se encontra 0 respguivo em relacdo a interesses
externos, no que diz respeito quer ao controleppoie de organismos publicos quer a
concorréncia com outros portos.

Assim, em relacdo aos objectivos dos portos, aullifade € tal, que, em qualquer
analise sobre a matéria, € necessario ndo so fidentcompromissos entre as
prioridades dos varios intervenientes, mas tamb#@nein consideracdo que o poder
negocial relativo a cada interveniente muda no mecaos tempos e que 0s objectivos

das autoridades portuarias se podem alterar também.

Suykeng® apresentou, de forma quantificada, uma extensisg Ilde possiveis

objectivos, que vao da maximizacdo do manuseamdet@argas ao fomento do

%3Suykens, F.: (1986) "Ports should be efficient fewden this means that some of them are subsidized)
Maritime Policy & Management/ol. 13 (2), pp.105-126.
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desenvolvimento econdémico regional. Em geral, eceabjo da gestdo portuaria é a
minimizacdo dos custos ligados, em especial, asodmmdos navios e ao
manuseamento das cargas nos terminais, pelo qieveeenquadrar no propdésito final
da cadeia de transporte, que é o da minimizacaseios custos globais. Assim, um
porto cujas actividades, no ambito da cadeia despate, apresente condicbes mais
competitivas, tera, em principio, possibilidadesescidas de ser escalado como porto
principal.

Nesta perspectiva, ha claramente um incentivo oa prassao no sentido dos portos
tentarem melhorar, continuamente, o seu produtm wcantagens relevantes para as

economias envolvidas.

Efectivamente, qualquer melhoria na eficiéncia deporto contribui sempre para o
bem estar econémico, ao fazer crescer quer osmenthhs na origem quando a carga
estd associada a produtos exportados, quer a afsstaonsumidores finais, no caso de
se tratar de importacd&5.E portanto compreensivel que um porto publicoizetil
estratégias promocionais na expectativa de atraigs oomércio, ou seja, mais emprego
e rendimentos para a sua regido realgcando, porpEseas boas acessibilidades, a
profundidade das suas &guas, ou ainda o facto sluipgotencial de espaco para a
expansdo de terminais de contentStes

Qualquer um desses aspectos traduz um factor dpetiviridade, talvez até a forma
como 0s portos podem projectar a sua participagadesenvolvimento da respectiva
regido, constituindo, assim, razfes préaticas e lpa@a se investir em instalacdes
préprias de manuseio de contentores ndo num masdas os portos de uma regido.
Dai, verificarem-se, muitas vezes planos semelbadi investimento em portos
situados na mesma area, por estarem a concorigeropamesmos trafegos. Situacfes
deste tipo podem concorrer, também, para a exist&w® excedentes de capacidade
portuéria atras referida.

% Goss, R.: (1990) "Economic policies and seap@rt$he diversity of port policiesMaritime Policy &
ManagementVol.17 (3), 221-234.

% Fleming, Douglas K., (1997he Meaning of Port CompetitipfAME Conference September 22-24 in
London. pp. 1-23.
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No geral, face as estratégias dos mega-transpoesgdus portos sdo colocados perante
um dilema: ou investirem fortemente adaptando-slasou perderem competitividade.

Num porto convergem Varios elementos interligatospeadamente as acessibilidades
maritimas, os cais de acostagem, as areas de ifoer@o de servigos, 0s terminais e as
conexdes com o interior. A capacidade do porto nidg&, por isso, da forma como

esses elementos estado articulados. Representarajmaeidade disponivel ou estatica,
de uma empresa, o limite da producdo que podezaealpara os portos, alcancar a
capacidade adequada é importante em termos né®e géracdo de lucro mas também
de sobrevivéncia. Somente com capacidade suficeedigponivel é possivel aos portos
beneficiarem do crescimento do trafego que seieanifo mercado de contentores. Por
isso, a dotacdo de capacidade operativa constdrtie pimportante dos projectos

portuarios de investimento.

Como a concorréncia entre 0s portos se procesdaeh da cadeia logistica, numa
perspectiva de longo prazo, os portos desejar&ebapre a certeza de que a capacidade
de que dispdem ndo lhes impora limites ao seu pialecrescimento. Para o efeito,
necessitam de projeccBes crediveis e tdo proxinamto, possivel da realidade,
relativas ao crescimento do trafego de contentgkésn disso, torna-se igualmente
importante para eles, terem uma ideia clara dotrie€ que determinam a sua
participacdo no mercado, para que possam ter utroimminimo sobre a procura.

Certamente que, num ambiente de forte concorréomimo o0 que se verifica no

mercado portuario, qualquer capacidade julgadawsdignunca € suficiente. Embora a
capacidade deva basear-se, em principio, em pdgespbre a procura registam-se, no
entanto, desequilibrios que afectam a gestédo dosspisses desequilibrios decorrem,
por um lado do rapido crescimento do trafego deesares, que, consequentemente,
tem tendéncia em criar necessidades acrescidaapdeidade adicional , ou seja de
investimentos. E por outro lado, da escassez desmmicamentais para o efeito,
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gerando uma pressdo agravada sobre factores carapaaidade existente, podendo

afectar substancialmente a produtividade dos t&imin

Desta maneira, € até possivel que mesmo portosucaanforte posicdo no mercado,
prefiram apostar em excedentes de capacidade paraamrerem o risco de virem a
perder clientes evitando, com esses excedentean@slamentos operacionais de que
possam resultar perdas de tempo para os naviosdasmaaiores preocupacgdes dos
mega-transportadores.

Muito frequentemente, a possibilidade de uma alddg portuaria responder a esses
desafios reside em poder determinar até que poris, do que o potencial trafego, o
apoio da comunidade local e/ou o respectivo goveamonal pode constituir o factor
determinante para o financiamento dos necessasestimentos.

Os financiamentos portuarios tornaram-se questéssneiais nalguns paises, dando
origem a grandes debates a nivel Europeu, muitticparmente em relagcdo ao
cumprimento das regras da concorréncia definidds geE. e que abordaremos no
capitulo 5. Para os portos pequenos que dependesuldddios governamentais, o
problema é mais sério. Com efeito, portos que @¢arsh uma passagem para mercados
pequenos, com poucos clientes-base, a perda demigosé proporcionalmente mais
grave. E, face a forte intensidade de capital desstimento, qualquer perda de trafego
e de receitas € sentida imediatamente apés os snaléixarem de escalar um
determinado porto, sobretudo quando este, embanaotiras cargas a manusear, nao
tem a possibilidade de reduzir despesas operasiagpai 0 objectivo de compensar 0s

efeitos negativos da perda.
O paradoxo € que, embora 0s portos devam fazemesoinvestimentos a fim de se

manterem competitivos, ndo lhes é dada qualquengarque as linhas de navegacédo

permanecam "leais" a eles. Alguns portos tém essader abandonados pelos seus
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antigos clientes, ndo pela inexisténcia de inftasgas mas sim por causa das novas

redes de servicos e das novas parcerias dos treacpes

by

Com efeito, devido a natureza de capital intenglgoinvestimento, as empresas de

navegacao exigem uma aplicacdo optimizada da cuciestatica de transporte com

vista a obter uma taxa aceitavel de retorno dosstimentos. Dai a reorganizacdo

continua e a revalorizacdo dos servicos envolvidos parte das empresas de

navegacao, que se tem verificado. Com isso, aspwatadoras procuram conseguir a

melhor combinagé&o, nos servicos, por um lado entrémero de navios e a capacidade
de carga e por outro lado, a geografia das rotagnwero de portos de escala em cada
uma delas e as respectivas frequéritias

Todos os desenvolvimentos descritos até agoraitwamtum factor de incerteza nos
investimentos portudrios, agravada também pela fmrhcorréncia portuaria que atras
referimos e faz com que o0s portos sejam partic@aten forcados a aumentar,
continuamente, tanto a sua eficiéncia como a pradatle.

Perante essa situacao e sendo a concorrénciadivedypara os portos, a questdo que se
levanta é saber até que ponto eles podem optdsétanpor sistemas horizontais como
as fusbes entre eles, ou se a Unica possibilidadmlokevivéncia reside na integracéo

em sistemas verticais envolvendo também interegEseportuarios.

Como elos de ligacdo das cadeias logisticas immedaos portos fazem parte dos
canais globais de distribuicdo. O sucesso destesiszapassando por niveis muito
elevados de coordenacdo e de cooperagdo, assentsistmmas centralizados de
marketing, nos quais as decisdes sdao concentrada®s ou da propriedade ou da
posicdo dominante de um membro, capaz de impatégias e regras. Assim, para 0s

portos, tanto a cooperagcdo como as aliancas tonrseatambém essenciais e, face a

% Slack, B. et al (1996) op.cit. pp. 289-300.
" frequéncia - é o nimero de escalas feitas panawio num dado porto e num determinado periodo de
tempo.
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sistemas tao fortes de marketing global, s6 Ihetara estratégia de se tornarem
suficientemente atractivos para serem escolhidasocanembros. Para eles isso

representa a necessidade de serem flexiveis, efete@ossibilidades de expansao, de
ligacdo e articulagdo tanto a montante isto € do Haritimo, como a jusante ou seja
do lado terrestre.

Num tal contexto, além das aliancas com os tratespores, colocam-se aos portos as
gue envolvem interesses locais, nacionais e int@&mnais, ou seja agentes econémicos
terrestres tais como servigos, industrias, empresstsibuidoras e demais clientes

potenciais ou reais do sistema global de logistica.

Sendo hoje frequente observar-se a formacédo deetenndinado namero de aliangas

estratégicas no seio da cadeia logistica, ficarmpguér saber até que ponto, nessa

cadeia, as autoridades portuarias sdo ou podesseiar um parceiro desejado.

Uma investigaca® sobre um determinado nimero de aliancas recenterfemadas,
promovidas por empresas de navegacao mas raramentdvendo autoridades
portuérias, trouxe alguma luz sobre determinadasoda interessantes. Uma das
conclusées foi de que as empresas de estiva emmstis parceiros mais procuradds.

A investigacdo também concluiu que, por um ladoa pasector de estiva, as aliancas
representam a sua globalizacao, permitindo a sasificacdo, a dispersao do risco ou
até simplesmente, uma oportunidade de difusdoxgetse". Mas, por outro lado, que
para os transportadores maritimos existe, coma adférimos, um conjunto diferente
de razbes para 0 seu envolvimento, a nivel mund@lmercado de terminais de

contentores.

Aparentemente, as diferentes formas de cooperagé® & grandes transportadoras e
empresas estivadoras ndo deveriam exercer quafiessdo sobre as actividades
internas dos portos. Mas, na realidade exercem.

Pode-se verificar o caso de um tipo de cooperaggando essencialmente o controlo

de uma cadeia logistica, poder ndo utilizar umrdetedo porto, mesmo quando este

% Meersman, H. and Van de Voorde, R. (1997), opppitl.31-1.41.

9 Exemplo disso é a operacdo conjunta ou "joint atp®1" de um 2° terminal de contentores no rio
Scheldt, fora das comportas do porto, entre a esafegroviaria nacional belga NMBS e a empresa de
estivaNoordnatie Stevedors
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oferece condicOes competitivas de transbordo, ssnpnte pelo facto dele ndo se
enquadrar na estratégia do grupo em causa. Issificigque as autoridades portuarias
podem ter de enfrentar o risco de futuros trafesgzem determinados pelas estratégias
de um nimero limitado de empresas transportadigadals a operadores de terminais.

Existe também a probabilidade de um determinadw dip cooperagdo envolvendo a
gestdo de um terminal, conduzir a que outra tratspora evite esse terminal,
simplesmente por ser controlado por um potenciat@oente.

E ndo é de se excluir a hipétese de empresaside kghdas a acordos de cooperacédo
com transportadoras e/ou outras que ndo possuegeram terminais, virem a ser
prejudicadas, como clientes desses terminais, emosede condi¢cdes de prestagédo de
servigos, unicamente pelo facto dos terminais sex@mrolados por concorrentes dos
seus parceiros. Neste caso cria-se uma distor¢c@orarréncia que podera levar ao
desvio de trafego para outros terminais, noutro®po

Para os transportadores maritimos com importaet@gsos financeiros e volumes de
trafego que justificam a existéncia de um ou maiiminais portuarios proprios, estes
assumem uma relevante importancia estratégicgqvaritirem o controlo de uma parte
da cadeia da oferta a jusante ou a montante deetermaritimd®.

Terminais préprios asseguram aos transportadocesthéma utilizacao prioritaria, mas
também um nivel de servico talhado a medida das seaessidades. Além disso
podem, em principio, tornar-lhes possivel exercemuaior controlo sobre os custos e,

até, reduzir os niveis dos custos globais.

199 Os beneficios que um transportador pode aufegrasmo o seu préprio terminal
sdo, antes de mais, estratégicos, como sublinhpigsidente da Maersk, ao realgcar que
a empresa somente se interessa pela actividadeeatacées nos terminais, com o
objectivo de se manter como prestador de um seimiegral. Com terminais proprios,
estardo em posicdo mais forte para negociar careites, por conhecerem, de facto, a
actividade. Os terminais proprios constituem unecipsa ferramenta estratégica. Nao
h& duvidas de que, para a Maersk, os terminaigipgdge contentores representam um
meio de controlo sobre um dos elementos-chave daicale transporte. in Drewry
(1998),World Container Terminalag 51.
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As estratégias de racionalizacdo de escalas piadu@los mega-transportadores
poderiam sugerir necessariamente um aumento damréncia portuaria. Nem sempre
assim acontece. Tal como a maior parte dos trateasfmoes, apesar das tradicionais
rivalidades, entrou em acordos de parceria uns @snoutros, também é razoavel

admitir que os portos e os operadores de termiagésn 0 mesmo.

Atraves de servicos conjuntos de marketing, dedasotanto de "pool” de servicos e de
equipamentos, como de transferéncia de tecnologigortos tém a oportunidade de
dispersar ndo s6 os custos de capital referentemaestimentos em equipamentos mas
também os respectivos riscos. Assim, juntando giaeipodem nao sé estender a oferta
de servicos aos clientes através de instalacfesiabpente expandidas, mas também
aumentar o seu poder negocial face aos mega-trdadpoes e Aliancas, devido a
reducdo da concorréncia entre eles. Tratar-se-ia ude cooperagao entre

portos/terminai®™*,

No Norte da Europa, a necessidade acrescida deemm@m portudria resultou
directamente da concentracdo estratégica das ABaegtre os transportadores, ao
deixar os operadores de terminais de cada port® vnéierdveis a concorréncia ndo sé
entre eles, mas também a que resulta dos poutossituados fora das suas areas de
captacdo de cargas. No dia-a-dia os operadoresmeais assim como as autoridades
portuarias, na tentativa de conservarem ou ganhaserargas dos "pools" de transporte
em continua reducdo, viam cair as suas margensrciaise ao serem obrigados a
oferecer taxas cada vez mais competitivas. No mtganharam a consciéncia de que
embora nenhum operador de terminal pudesse, pmrgiprrer com 0s mega-terminais,

juntos a probabilidade era maior.

Durante o ano de 1998, foi tracada uma fusdo enBeG, operador de terminais nos
portos de Bremen e Bremerhaven, com a Eurokaiadpes em Hamburgo. A partir de
01 de Janeiro de 1999 a BLG e a Eurokai fundiramuseajoint venturede tipo 50:50,

com o nome d&erman Alliance Terminals Europe — GATA BLG sera assim capaz

101 cargo Systems, report (1998), Opportunities font@imer Ports, London pp. 59-78
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de oferecer servicos aos seus clientes ndo soreemtelamburgo, mas também em
terminais de outros portos onde a Eurokai tem est®s, como o da MCT em Gioia
Tauro, o dd.a Spezia Container Terminalo da Liscont em Lisboa. No ano 2000, essa
parceria tornar-se-a4 0 maior grupo alemdo de mamesato de contentores, com um

volume anual de cerca de 1,6 milhdes de TE¥s.

Na sequéncia de acordos diversos conaint venturese participacdes noutros

terminais, a nivel mundial, a producdo da Eurokelgtivamente a 1998 aponta para
valores préximos dos 3,8 milhdes de TEs.

E como os portos Alemaes tém ndo s6 uma vastorlaimteindustrial e de consumo

mas servem, também, de nodo de transbordo paraamdisavia e para o Baltico, a

GATE podera vir a oferecer uma gama variada de epc@ssim, aumentard

provavelmente a sua vantagem competitiva em relag® seus rivais. Antes do

anuncio publico da fuséo, ja era porém, estreit@operacao entre os dois portos.

Do mesmo modo, os operadores portuarios em Antuérpiotterdam estdo a procurar
opcgbes cooperativas do tipo das aliangas. Aquiggesjoint venturecentrar-se-a nas
operagbes do novo terminal localizado na margenueedg do rio Scheldt onde,
actualmente, a producdo anual esta avaliada erdDTEUS®. Uma possivel alianca
entre os maiores operadotdsssenati€belga) eNoord Natie(holandés), poderia vir a
gerar uma producéo anual de 2 milhdes de TEUSs.

Em 1997, foi celebrado um acordo entre os portdSéteva, Barcelona e Marselha sob
o nomelntermed Trata-se de facto de uma alianga a nivel poléicomercial, formada

com o propdésito de contrariar, no mercado de tash a concorréncia dos portos do
Norte da Europa. Contudo, a nivel operacional, rés portos continuam ainda a

concorrer uns com 0s outros no trafego do Mediterra

Em geral, relativamente a questdo da adaptacdo pdo®s as aliancas entre
transportadores maritimos, atendendo que estassssgus clientes principais, 0s portos

ndo tém outra alternativa sendo reagir as mudamgasstrutura organizacional dos

192 cargo Systems, report (1998) op.cit. p.75

193 Woodbridge, Clive (1999), " Top Ports & TerminaBiobal Players'Containerisation International
March pp.97/101.
19 cargo Systems, report (1998), op. cit. pp. 59-78.
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mesmos, ajustando-se as suas redes de servigcoasesidue ndo sdo em principio as
suad®. Até os portos mais importantes ndo estio isefgcsubstituicées, ou seja das
mudancas de escala por parte dos navios embonagl@géo a iIsso, 0S portos pequenos
sejam mais vulneraveis.

Mas, nem tudo é negativo para os portos pequeramosCha, em que alguns portos
pequenos foram capazes de ter sucesso, ao se mieargen tirando partido, por
exemplo, da sua localizagéo estratégica, como fidsm do porto de Algeciras que é,
hoje, um importante porto de contentores. A reastagdo da rota-servico das
transportadoraSea-Lande daMaersk deu origem a escolha de Algeciras como porto
"pivot”, devido a sua localizacdo, a entrada do iMedneo. Algeciras é hoje o maior
porto de manuseamento de contentores do Mediterr&me 1997 a sua producéo foi de
1,537 milhdes de TEUS.

Outros portos exploraram também a contentorizaa@oferecerem aos transportadores
servicos de qualidade superior. Por exemplo, astmmtos gigantes como Londres e
Génova, que tinham sido confrontados com probldatasais cronicos e dificuldades
de planeamento, foram superados por dois portosadws, respectivamente o de
Felixstowe e o de Gioia Tauro. Estes, aproveitamaxplorando as oportunidades de
crescimento, tornaram-se 0s maiores portos de momés respectivamente do Reino
Unido e da ItaliaEm 1996 o porto de Gioia Tauro de uma posicao §8qua em 1997,
para um 2° lugar, no desempenho dos portos eurameddediterraneo. Aumentou a
sua produgédo em 153%. Em 1996 manuseou 572 mil TEUSn 1997, o seu
desempenho foi de 1,448 milhdes de TEUSs.

Estes exemplos realcam as possibilidades que poslastir para outros portos
pequenos, sendo para isso essencial identificabar michos de mercado, prestando
servigcos eficientes e mostrando capacidade de mdspoapidamente as mudangas do

préprio mercado.

195 Na Europa, muitos dos tradicionais portos enfrantadificuldades na adaptacdo das suas estruturas
de gestéo e relagbes de trabalho as necessidesigamkportadores.
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2.8 A oferta no trdfego de contentores

2.8.1 oferta da frota e dos respectivos slots

Em relagcdo a oferta no trafego de contentores vaahosdar por um lado a frota
disponivel e os respectivos "slots" nas rotas mgertantes ou seja Extremo Oriente-
Europa e do Atlantico Norte e, por outro lado, dere dos servigos. No respeitante a

frota limitamo-nos a analisar 0s navios em servico.

Excluindo as mercadorias extremamente urgenteaspioatadas por via aérea, 0
transporte de contentores por mar sO pode seruafiwt por navios adequados,
nomeadamente porta-contentores ou navios mistosadm seca que permitem um
transporte economicamente rendivel e competitivo.

A frota mundial de navios porta-contentores aumerde forma desproporcional ao

longo dos ultimos anos, ao passar de 33 735 navin®a capacidade estatica de 2,7
milhdes de TEUs em 1988, para 38 500 navios e Bifes de TEUs em 1998° A 01

de Abril de 1999 estavam em actividade 2 391 nacelslares, totalizando uma

capacidade estatica de 4.1 milhdes de TEUs. Né#atabd1 é claro o forte crescimento,
nos ultimos cinco anos, dos navios com capacidapger®er a 3 500 TEUs. Enquanto

em 1995 s6 existiam 38 navios dessa classe, hojpgéam 286. Mais nitida é a

tendéncia do crescimento da frota com capacidgokerisu a 5 000 TEUS, que em 1995
ndo existia nenhum e hoje ja estdo 54 no mercagoesentando 8% da capacidade

estatica mundial de navios celulares.

O Institute of Shipping Economics and Logisticsl I®ostra que, no periodo entre

1988 e 1998 enquanto a capacidade da frota deshewiopletamente celulares cresceu

198 1S, Institute of Shipping Economics and Logisti¢$998), Shipping Statistics YearbooKabelas
1.1.2, pag.14.
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185%, em relagdo aos navios semi-containers oigresto foi 77%. De 1988 a 1998 a
guota de participacdo dos navios porta-contentawydstal mundial em TEUs passou de
45,3% para cerca de 65%, evoluindo askrsi-containersle 27% para 2496

Tabela n° 11 - Frota de navios completamentearelsi 01 de Abril de 1999

NUmero Navios por ano de construgao construca
Classe 1000 de 0 1995-
1999
(TEU) TEUs | navios; 1995 1996 1997 1998 1999 Totgal
desconhecid - 26 2 2 1 15 4 24
0
-499 113 375 17 26 21 17 - 81
500 — 999 325 449 33 35 45 54 4 171
1000 — 1499 528 443 30 37 38 39 5 149
1500 — 1999 532 313 20 29 43 36 4 132
2000 — 2499 470 209 11 12 31 35 4 93
2500 — 2999 505 184 4 13 15 10 1 43
3000 — 3499 347 106 4 10 13 4 - 31
3500 — 3999 349 93 9 5 7 15 - 36
4000 — 4499 396 94 14 12 9 12 1 48
4500 — 4999 212 45 15 4 10 6 - 35
5000 - 5499 126 24 - 6 13 4 1 24
5500 -5999 45 8 - 7 - - 1 8
6000 — 6499 114 18 - 4 5 8 1 18
6500 — 6 27 4 - - - 4 - 4
999
> 7000 - - - - - - - -
Total 4 088 2 391 159 202 251 259 26 897

Nota: 7 navios sem registo de bandeira
Fonte: ISL, Lloyd's Maritime Information Servicdd1S),1998

No mercado de contentores 0 processo de aumertapdaidade de carga dos navios
esta ainda em curso. Desde finais dos anos 80 & imgiortante desenvolvimento
técnico foi a introducéo, no mercado, dos naviod @80 TEUs. E hoje os navios com
uma capacidade superior a 6 000 TEUs ja cruzancemos, ndo se sabendo ainda qual
serd o limite técnico-econdémico desse crescimeato, face, também, do factor
condicionante que é o desenvolvimento portuaritvel mundial.

Um maior crescimento da capacidade da frota legartamente a uma mais elevada

concentragdo de cargas nos portos principais podeadfuturo, prejudicar o equilibrio

197 ibidem, tabelas das paginas 14, 15 e 16.
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entre a oferta e a procura com sérias implicagéegém, na optimizacdo dos terminais
deepsedle contentores.

Perante um tal crescimento e atendendo ser impreligue, tanto os portos do Norte
da Europa, embora em franca concorréncia uns cooutwss, como a frota feeder,
possam continuar a acompanhar o desenvolvimemmv@vel que os navios de maior
capacidade corram o sério risco de sobre-capacidade

O que se verifica ja, é que os portos principaisalgentores estdo cada vez mais, como
atras referimos, sob pressédo de novos investimefaimes a uma acelerada concentracao

de servigos em alguns deles.

Como o nosso trabalho diz respeito a Europa, passa analisar a distribuicao de "slots" nos ti@deg

do Atlantico Norte, do Extremo Oriente-Europa etrguropeu.

2.8.1.1 Adistribuicdo de "slots" nos trafeglosExtremo Oriente - Europa

Como se pode observar na Tabela n°® 12, a tendglotial em relagédo a utilizacdo da
capacidade estética € positiva. Com efeito, a d@dgade anual tem crescido em fungéo
tanto do namero de navios distribuidos como do aonga sua capacidade média.

Esta expanséo resulta de crescimentos rapidosodarpre, também, da natureza altamente competitiva

do mercado.

Tabela n°® 12 — Oferta de slots no trafegoahtentores na rota Extremo Oriente-Europa

Distribuicéo de slots Racios de utilizacdo da capacidade (%)
Anos (1 000 TEUS)
Em direcgéo a Em direccéo a Em direccéo a Em direccéo a

Oriente Ocidente Oriente Ocidente
1986 1339,7 11224 71,3 95,8
1989 1820,2 1839,2 61,4 80,3
1990 19823 2 038,2 62,2 85,6
1991 2296,4 23454 59,0 80,4
1992 2 859,9 2 896,1 52,4 73,6
1993 2 649,7 2 666,0 59,7 85,1
1994 2 861,7 2 879,3 60,0 84,6
1995 3130,9 3016,8 60,0 83,5
1996 3213,0 3494,0 64,9 82,1
1997* 3851,0 3972,0 59,8 78,7
1998* 39247 4 150,0 64,5 82,3
1999* 4 215,0 4 440,0 66,4 83,8
2000* 4 585,0 47231 67,1 86,1
2001* 4 910,0 52104 68,3 84,3




2002* 5150,0 5 350,0 71,0 88,7

2008* 7 180,0 8 250,0 85,4 93,9
Fonte: Ocean Shipping Consultants Ltd , -OSC- Tinefgean

Container Market, Prospects to 2008 (1997). Elatemm base
nas tabelas 10.3.1 e 10.3.2 das paginas 229 e 230

respectivamente. *Previsdes.

A tendéncia no sentido de investimentos em grande®s porta-contentores foi, como
atras referimos, a principal caracteristica nosidirda década de 80. Atendendo ao
custo baixo poslotmilha associado aos navios novos, cada armadarriemie nao
tinha outra alternativa sendo investir em tais gmvpara manter uma posi¢ao

competitiva.

A expansdo ndo esteve somente confinada aos madstantes armadores, isto é aos
que tinham uma presenca firme nos trafegos. Elatoestambém da emergéncia de
novos operadores independentes @iah-servicesenvolvendo os principais armadores
e 0s novos do Extremo Oriente, que pretendiam codentre as empresas
transportadoras mundiais mais destacadas. A Hangn Hynday Merchant Marine,
ambas da Coreia do Sul foram as primeiras.

O facto reflecte a abertura das economias e dorcwrnéternacional traduzindo-se em
fluxos acrescidos de bens industriais que se maiteane para 0S mercados europeus.
Esta movimentacdo esta repercutida no desequiltu@® se observa nos racios de
utilizacéo da capacidade, devido aos niveis ba&odermos de coeficientes de carga

no sentidceastbound

O Acordo de divisdo de trafego entre a Europa sia dEurope-Asia Trade Agreement
(EATA),foi uma resposta a esse desequilibrio. Ele tavadngente por objectivo reduzir
a capacidade disponivel entre as linhas conferégagia os operadoresitsiders,numa

tentativa de estimular as taxas de frete.
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Como aconteceu com outros acordos de partilhglads, embora se tenha conseguido
um aumento das taxas de frete, ficou porém poiversa questdo do volume dots
vazios.

E provavel que a EATA possa ter efeitos em relacdistribuicio da sobre-capacidade,
evitando, a prazo, as consequéncias agravadas rel@esr de uma concorréncia

excessiva nos respectivos trafegos.

O ano de 1993 foi uma espécie de ponto de viragem gsses trafegos ao verificar-se
uma quebra de 7,3%, como se observa na tabela meld2vamente ao total da
capacidade distribuida (eslotg. Essa quebra resultou de varios factores, ergre o
guais:

e 0 agravamento da recessdo na Europa, que levoe @& guocura ndo crescesse.
Como se vinha de um periodo em que a capacidadeankporte havia crescido
rapidamente, as taxas de frete baixaram imensoistaado-se descontos
significativos.

* A colocacgéo de capacidade adicional no mercadwdraws armadores operando na
rota, permitiu uma redistribuicdo dos servigos palondo. Contribuiu para isso o
crescimento rapido da procura nos trafegos traoSig@s, com a recuperacao da
economia norte americana. Assim, muitos dos arnesdoansferiram os navios em
actividade dos trafegos trans-pacificos para os Edtremo Oriente-Europa,
colocando a nova capacidade no trafego trans-Bacifi

Esses factores, associados a concentracdo da dagmciem poucas linhas,

proporcionaram, em 1993, a reducao registadastias, facto que se traduziu numa

maior estabilidade das taxas de frete. Esta eslatd relativa foi porém minada, a

partir de 1994, por fortes e constantes aumentogdistabuicdo deslots que, assim,

ganharam dimensé&o estrutural, decorrentes dostimezgos em novas construgbes. O

resultado foi um declinio das taxas reais de frgte, ainda se faz sentir nos dias de

hoje.
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O desequilibrio estrutural entre os dois trafegm#tiouara, podendo mesmo agravar-se
no curto prazo, e o resultado liquido serd um diectia média das taxas de ocupacéo.
Esta situacdo sugere uma baixa nas taxas degretgvelmente superior & de 1991/92.
De acordo com a tabela n° 4, entre 1996 e 200Zfegtywestboundde contentores
crescera 65,2% e estabound’5% com uma procura total de 3,6 milhdes de TEUs e
2002. Esse desenvolvimento traduz uma re-orientdg@conomia japonesa no sentido
do aumento dos volumes de importacdo. Porém, eagad®la capacidade utilizada, o
crescimento da procura ndo € positivo. Prevé-seegtre 1996 e 1998 o numero de
slotsaumentara 20% em ambas as direc¢des, ndo deveprdalaa acompanhar esse

crescimento.

Os niveis reduzidos da rentabilidade poderdo agirocum freio aos investimentos em
novas construgdes, provocando possivelmente umger;do firme das taxas de
utilizacdo da capacidade a partir de 1998, com anels substanciais no fim do
periodo.

Este desenvolvimento indica ser provavel que acidpde de 6 500 TEUs ndo seja
rapidamente excedida. Mas se, no entanto, os arsgaaais importantes investirem
em navios de nova geragdo, serd entdo inevitavetialm de novos investimentos
porque, com 0s baixos custos por slot/milha de raisos, nenhum operador podera
manter-se competitivo nos respectivos trafegosagmmar unidades similares.

Desenvolvimentos do género tém sido directamerdgporesabilizados pelos recentes

aumentos de capacidade, com as consequénciasvasgaie se verificam.
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2.8.1.2 Adistribuicdo de "slots" nos trafegoslo Atlantico Norte

No Atlantico Norte, conforme se observa na tab&ld3) o ritmo de crescimento da

oferta € mais moderado relativamente ao que sstaega rota Extremo Oriente -

Europa. Também ha sinais de que o balan¢o do vadenfego € ligeiramente a favor

dos fluxos em direc¢do ao ocidente.

Tabela n° 13 - Oferta de slots no trafegoatgentores na rota do Atlantico Norte

Distribuic&o de slots

Racios de utilizacdo da capacidade

Anos (1 000 TEUS) (%)
Em direccdo ao Em direc¢cdo ac Em direc¢cdo ao Em direccdo ao

Oriente Ocidente Oriente Ocidente
1986 1776,0 1 505,0 50,4 85,0
1989 1839,5 1 856,0 68,6 72,5
1990 1946,0 1 966,0 66,8 67,2
1991 1998,5 1 995,0 66,3 67,4
1992 2051,0 2024,0 65,9 67,7
1993 21250 2 165,0 65,4 64,6
1994 2 200,0 2221,0 67,2 67,1
1995 2325,0 2 380,0 68,1 67,0
1996 2521,6 2 584,3 66,2 65,0
1997 2845,0 2866,0 62,3 62,1
1998 3065,0 3100,0 61,4 61,1
1999 3345,0 3340,0 59,8 60,3
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2000 3520,0 3500,0 60,3 61,1
200F 3690,0 3650,0 61,5 62,4
2002 3870,0 3825,0 63,1 63,7
2008 4900,0 4900,0 67,2 74,6

Fonte: OSC (1997). Com base nas tabelas 10.4.10.#21das péginas 234 e 234
respectivamente Previsoes.

Embora se tenha verificado um crescimento da feotan ritmo inferior, tém sido
introduzidos novos navios nesta zona, em espeei8fdjeracéo, ou seja entre 2000 e
3000TEUs, vindos de outros trafegos.

As taxas médias de utilizacdo da capacidade t@talbdiida situam-se nos 66,3%. Em
1986 observou-se uma taxa de utilizagdo de 50,4%lierocéo ao Oriente e de 85%
com destino ao ocidente. Desde 1989 o desenvolvamgss taxas de utilizacdo foi
mais equilibrado, registando a média de 65% em I8 a partir desse ano e no
seguimento da recuperacdo economica, voltou aarescificando-se, em 1994, uma
média de 67,2 %.

Estas taxas de utilizacdo estdo a niveis muito rmqi@ Optimo, sendo acentuada a
sobre-capacidade, que constitui uma caracterdtisdrafegos do Atlantico Norte onde,
por isso, a rentabilidade é muito baixa.

Prevéem-se aumentos da oferta, mas o crescimertapdaidade continuara, antes de
mais, a ser estimulado pela redistribuicdo de 1sa@mo servico vindos de outras rotas.

Apesar da concentracdo de novos investimentosasrudgtas principais de contentores,
no Atlantico Norte a frota registara, no curto pramma forte expansao. E como o
namero e a capacidade dos navios vai continuaescer, prevé-se que, em 1999, as
taxas de utilizacdo se reduzirdo para valoresiamégs a 60% quando os niveis actuais
rondam os 65,6% (ver tabela n® 13). Esse desenvehid explica 0os baixos niveis da
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rentabilidade das linhas nos trafegos, o que poderacomo consequéncia um

abrandamento do ritmo dos investimentos.

2.8.1.3 Adistribuicdo da frota nos trafegos er-europeus

Para responder a procura inter-europeiteexler, a distribuicdo da capacidade de
transporte de contentores processa-se de formanba$tagmentada, em contraste com
0 que acontece nas outras zonas de trafego.

Nos trafegos inter-europeus, sdo utilizados naVli e ro-ro cuja andlise da
capacidade é problemética. Isso advém do factoatarb-ro, embora importante na
distribuicdo de contentores ISO, ser também usaala | trdfego detraillers

acompanhados e ndo-acompanhados.

Tabela n°® 14 - Total da distribuicdo da capacidadeontentores na Europa

Anos Navios Navios Navios Ro-Ro Total
Completamente celularegs ~ Semi-containers

Numero TEUs % | Numerc TEUs % | Numerc TEUs % (TEUS)

1990 78 17 55G 20,8 126 25830 30,6 130 40 950 4884 330

1994 121 28435 26,0 147 29694 21,2 160 51 200 8 46109 329

1996 149 36505 29,9 150 30450 24,9 172 55 270 2 45122 225

Fonte: OSC (1997). Com base na tabela 10.5.4. $ag 2
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Na andlise da importancia dos navimsro no trafego de contentores, o primeiro
problema surge quando se pretende determinar essmda capacidade que servem
realmente esse trafego.

E possivel teoricamente que, stwortseatoda a capacidade dos naviosro possa ser
utilizada no trafego de contentores porém, na dadé, somente uma percentagem
muito reduzida esta realmente afecta a ele.

Esta dificuldade de determinacdo podera ter unoediei distorcdo do equilibrio entre a
oferta e a procura, especialmente no caso dogtsfde curta distdncia em que o navio
ro-ro € o modo dominante, como o da travessia do Canlllashcha.

Foi feita uma abordagem empirica do probfhgue incluiu muitas das rotas inter-
europeias e, com auxilio ndo sé das autoridadesig@s mas também das linhas,
estimou-se em 15% do total, a capacidade dos neoAms que podera ser considerada
como vinculada ao tradfego de contentores. Parat&rtse de uma super-simplificacao,
porém representa a solucao possivel.

Relativamente aos navios completamente celulates representam a maior parte da
frota utilizada nos trafegos inter-europeus, a cidpde situava-se, em 1996, entre 0s
300 e 600 TEUs, operando os de maior capacidaddrafegos inter-Mediterraneo
Oriental, Mediterraneo Ocidental e no Norte do @mmtte®®

Nos trafegos inter-europeus registou-se também uwescinento marginal nas
capacidades médias dos nasemi-containersembora seja mais frequente a utilizagéo
de navios polivalentes omulti-purpose cuja tendéncia vai no sentido de serem
substituidos. Com efeito, prevé-se que os pringipdfegos inter-europeus venham a
ser dominados por navios completamente celulares, sanultdneo com uma

diminuicdo da utilizagéo de navios ro-ro.

2.8.2 oferta nos servigos (maritimos e terrestregp trafego de contentores

A oferta dos servicos € representada pelas emprgsasoperam terminais de
contentores e funcionam como nodos dos sistemasuagporte de contentores. Esses
terminais sao necessarios em todas as cadeiammpdrte nas quais se processam

mudancgas modais.

198 OSC, Ocean Shipping Consultants (199Me European Container Market: Prospects to 2008
pp.221-241.
19 0scC (1997). op. cit. pag. 239
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A intensidade de capital que caracteriza o invesitm em equipamentos de manuseio
de contentores, assim como a preocupacgdo no selaige atingir um indice elevado de
utilizacdo dos mesmos, conduziu a uma concentraggional dos contentores em
determinados nodos.

A concentracdo, no transporte terrestre, verifisetem Parques de Estocagem e em
Estagcbes ou Terminais no interior dos respectivasseg. Estes terminais séo
concebidos para o transbordo de mercadorias, solorélb transporte ferroviario para o
rodoviario e vice-versa, sendo mais frequentematitieados nos trafegos de longa
distancia.

No transporte maritimo, a oferta é representadagemal pelos portos e, muito
particularmente, pelas empresas que operam tesrpaaiuarios como as estivadoras,

cuja analise foi feita em detalhe no ponto 2.7.

2.9 A procura no trafego de contentores

E extremamente dificil delinear esta procura. Asragdes de carga e de descarga de
contentores nos terminais, fazem parte de uma guést global de servicos de
transporte de mercadorias relacionadas com o c@méternacional, do carregador ao
consignatario final ou ndo, dependendo da opersgdoontinua ou descontinua. Além
disso, como referimos anteriormente, a condicianaomercio internacional estdo os
factores que o determinam, como a conjuntura natierinternacional, as paridades
cambiais e o0s custos de transporte. Sem a assoalus dois factos ndo haveria

procura de servi¢os no trafego de contentores.

Derivando a procura para o manuseamento de contsntlo transporte internacional,
isso significa que ela, medida em nimero de moviose® determinada pelo comércio
externo do hinterland que serve o0s portos em cajséambém, pelo grau de
contentorizagdo da respectiva carga. Mas como ogerlEinds ndo podem ser
delimitados com exactidao, acontecendo que o mdsnmierland pode servir mais do
que um porto, é possivel que dai resultem errasatonilo dos volumes manuseados de

contentores.
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Em regra, atendendo que o0s contentores constitueithades padronizadas de
transporte, a procura global de servigos de tratspui® contentores pode ser calculada
utilizando-se a seguinte formui&

aVv

P=00, onde,
C

P = quantidade de contentores a serem movimaitad
o = grau de contentorizacéo
C = carga média de um contentor ISO cheio (FCL)

aV = volume contentorizado do comércio externo

Porém, até ao momento, a Unica possibilidade dalsalar a procura real é através de
uma analise "ex-post”. O célculo "ex-ante" ndo gspel, por falta de informagfes ndo
s6 sobre o verdadeiro fluxo de contentores no iHamé, mas também relativamente ao
grau real de contentorizacdo das cargas. Assimosgrada o calculo dessa procura,
torna-se imperioso conhecer quem decide sobrewmentie contentores a movimentar
e em que terminais 0s respectivos contentores sei@uwpulados. Excluindo as
mercadorias extremamente urgentes, transportadasvipoaérea, o transporte de
contentores por mar constitui um mercado onde sawperadores das linhas a fazer os
planos das viagens dos navios e, implicitamentéef@ir os portos e os terminais a

serem escalados.

O mercado de transporte maritimo é extremament@etitino, ndo estando o operador
em posi¢cdo de estabelecer precos. Pelo contréitera de se ajustar quantitativamente
ao mercado e de aceitar os niveis das taxas conttadonadquirido. Dai o operador ser
obrigado a orientar-se, em geral, no sentido damnmiacao tanto quanto possivel dos

Seus custos.

Héa parametros essenciais que o operador consiates de explorar um navio. Séo,
por um lado, os relacionados com a operacionalididaavio, como os custos de
entrada e saida nos portos, os custos de cargxarge (estiva e desestiva) e todos 0s

19 emper, B., (1996)Die Funktionsfahigkeit des Marktes fur Seehaferainat sumschlag in der

NordrandeBremen: Institute of Shipping Economics and LogsstiSL, Book Series No 24, p.79
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outros referentes a servigos prestados pelos taisyule contentores. E, por outro lado,
o potencial de trafego subdividido em cargas deoitagdo e de exportacdo. Da
velocidade, das dimensdes e da capacidade do masudtam, para o operador,

condicionalismos relacionados com o namero de postcescalar e a extensdo da
viagem, de acordo com a regido onde o navio vaeope

A partir da capacidade de transporte do navio, ssipel calcular com alguma

seguranca, o tempo de estadia em portos, tendorse pressuposto a existéncia de
uma produtividade minima para as operacdes de eadgadescarga. Assumindo essa
produtividade como base, pode-se também estimarGrmemd de operacdes de

manuseamento e logo, o tempo de operagao em portos.

A qualquer entrada em porto estdo associados custos, que se referem
essencialmente a pilotagem, ao reboque, as taxa@mcastagem, a amarracdo e a
estadia. S&0 custos que variam de porto para pmflagnciando ndo somente o
namero de portos a escalar mas também a escolhmekreos pelo operador. Além
desses custos e dos de estiva nos terminais, rexistmbém os de transporte no
hinterland que, juntamente com o0s primeiros, r@mtasn um dos mais importantes

blocos de custos na cadeia do transporte de congsnt

Atendendo a tudo isso, torna-se extremamente i@ptetao operador escalar portos
com um potencial elevado de cargas. E ndo sé. tAsses cada vez mais, a uma
penetracdo acrescida dos operadores no transpomstte e das vias navegaveis do
interior. Esses operadores organizam 0 transporteeemos porta-a-porta, criando
assim possibilidades de canalizar as cargas masitiamgariadas por eles ou pelos seus
agentes em terra, para um porto de sua maior cEmgba

Os operadores representam, portanto, a vertenpeodara cuja actividade € traduzida
pelo trdfego portuario de contentores.

Ao analisar-se a procura mundial referente aoopagtie manuseiam contentores na
Europa, na América do Norte, no Leste e no Sudesético, as mais importantes zonas
de trafego, assim como noutras areas do globoficzese que ela cresceu 324%
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durante o periodo entre 1980 e 1996, de 36 milpaes 154 milhdes de TEUs, como se
pode observar na tabela n°® 8 . Na
Europa o crescimento foi de 215%, passando de rhill®es para 36,2 milhdes de
TEUS.

Em relag@o a Europa as regides do Norte, do RemdoU Irlanda e do Mediterraneo
Ocidental representam 75% da produgéo.

Tabela n°® 15 - Movimento de contentores na EurBpgicipacéo de cada sub-regiao

(milhd
es TEUS)
1980 1985 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
N.Cont. 513 7,31 9,82 10,47 11,26 11,5 12,68 13,23 13,83
Esca/Balf 0,97 1,47 1,84 1,82 1,89 2,13 2,38 2,68 2,93
UK/Irl 2,26 3,10 4,23 4,44 4,77 4,87 5,19 5,55 6,05
Atlant 0,48 0,87 1,22 1,29 1,44 1,43 1,56 1,67 1,77

Med.Ocit 1,78 2,88 3,65 3,95 4,09 4,53 5,31 6,19 7,27
Med.Orit 0,84 1,52 2,47 2,64 2,97 3,27 3,47 3,94 4,39

Total 11,48 17,17 23,24 24,64 26,44 27,75 30,60 33,27 36,26

Participagéo de cada sub-regido (%)
N.Cont. 447 426 42,2 42,5 42,6 41,5 41,4 39,8 38,2
Esca/Balt 8,5 8,6 7,9 7.4 7,2 7,7 7,8 8,1 8,1
UK/Irl 19,7 18,1 18,2 18,0 18,1 17,5 17,0 16,7 16,7
Atlant 4,2 5,1 5,3 5,3 5,4 5,2 5,1 5,0 4,9
Med.Ocit| 15,5 16,8 15,7 16,1 15,5 16,3 17,4 18,6 20,0
Med.Orit 7.4 8,8 10,7 10,7 11,2 11,8 11,3 11,8 12,1

Fonte: OSC (1997). Com base na tabela 2.4.2 pag.40

Como se observa na tabela n°® 15 em termos regiasasas mais importantes regides
eram, jA em 1980, a dos portos do norte do Conindaixa Le Havre-Hamburgo) e a
da zona Reino Unido/ Irlanda que representavanpectivamente 45% e 20% da

procura.
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A procura acentuada na faixa Le Havre-Hamburgoltmsumais das operacgbes de

transbordo do que dos trafegos referentes aosctaspehinterlands.

Na verdade, a crescente concentracdo da procunsggpdr resultante das operacdes
hub-and-spokeassociadas aos fluxos adicionais referentes atenss de transbordo,
modificou a relagé@o entre o hinterland e a proporgéuaria.

Embora no periodo 1980-96 se tenha registado uiinieda participacdo quer da
regido Le Havre/Hamburgo que passou de 45% para 88% da UK/Irlanda que
evoluiu de 19,7% para 16,7%, ambas continuam ardomoi trdfego de contentores na
Europa. O declinio foi devido ndo sé aos aumentrificados na sub-regido do
Mediterrdneo Ocidental, mas também a um acentuadsengolvimento da

contentorizagao na sub-regido Mediterraneo OridigalNegro.

A primeira aumentou a sua quota de mercado de 1pa&%20% enquanto que na sub-
regido Oriental/Mar Negro a alteragdo foi de 7,3&apl2,1%. Prevé-se que esta

tendéncia continuara nos proximos anos.

Analisando a procura, na Europa, durante o perénti@ 1985 e 1996 e por categorias
de trafego, verifica-se que cada uma teve aumesigpsficativos durante todo o
periodo, especialmentefeede e odeepseaque dependem de trafego intercontinental,

cujas percentagens em relacéo ao total, cresceraemente.

Tabela n° 16 - Manuseamento portuario de contehfmrecategorias 1985/96

(1 000 TEUS)
1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Inter- 4304,8 57134 5936,6 6171,4 6522,6 6765,0 7336,0 74783 7916,8

Europeu
Feeder | 21100 36198 41037 44801 51804 53160 66421 71877 83174

Deepseg 107577 126618 132004 139913 147414 156745 166241 186137 20030,0

Total 171725 219950 23240,7 246428 264444 277555 306022 332797 362642
Fonte: OSC (1997) The European Container Markebspects to 2008, tabela 2.4.3 pag.42

11 quantificada em nimero de movimentos de contesitore
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Durante o periodo, os fluxos inter-europeus bamatda 25% do total em 1985, para
21,8% em 1996. Isso resultou, em parte, da engadéuncionamento do Euro-Tunel,
que levou a uma redugcdo dos volumes dos principafegos maritimos entre Le
Havre/Hamburgo e o Reino Unido. Assim, apesar docgsso de integracdo da
economia europeia o ritmo real do crescimento dayva para estes trafegos tem sido
mais lento do que a procura total. O trafégedercresceu de cerca de 294% em 1996
relativamente a 1985. A sua quota de participagianarcado subiu de 12,3% para
22,9%, reflectindo a concentracdo continua dosofideepseanos mais importantes
terminais portuarios de contentores, que anterioreneferimos.

Como ja observamos, o trafego feeder é servidonpeios lo-lo e ro-ro, cuja procura
entre 1980 e 1996 foi a seguinte:

Tabela n° 17 — Volumes transportados nos trafegagpeus de contentores
(1 000 TEUS)

Tipo navio 1980 1985 1990 1991 1994 1996
Lo-lo 3415,9 5519,5 7 257,1 7 345,7 8 258,4 11 326,5
Ro-ro* 1214,3 1647,3 33555 3331,0 34752 3 486,7
Total 4 630,2 7166,8 10612,6 10676,7 11733,6 14 8132

Fonte: OSC (1997) Com base na tabela 10.5.1. 3&g. 2

*Recordar que se partiu de uma afectacdo de 15%apicidade dos navia®-ro nos trafegos de
contentores 1SO.

Analisando a tabela verifica-se, desde 1980, umeatonde cerca de 220% na
capacidade total utilizada no trafego de contesto@ontudo, enquanto em 1980 a
guota dosro-ro no trafego de contentores era de 26,2%, em 1%®akou para

23,5%. Durante o periodo, os portos fizeram condigds investimentos na area do
manuseamento de contentores. Por isso é possiealegienha reduzido a dependéncia

em relagdo aos navios-ro, o que explica a baixa.
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A distribuicdo da procura é, porém, mais elucidatquando a analise é feita em termos
de mercados regionais.

Tabela n° 18 — Volumes transportados nos trafegagpeus de contentores, por regides

(1 000 TEUS)
UK/Irlanda | Norte Escandinav Atlantico Mediterrane Mediter.Orie
Ano Continente ia o ntal/ Mar
S /Béltico Ocidental  Negro
Lo-lo Ro- :Lo-lo Ro- Lo-lo Ro- iLo-lo Ro- Lo-lo|Ro- Lo-lo Ro-ro
ro ro ro ro ro
1980 1331, 5945 9706 392,9 3864 184,9 2618 -.193,7| 42,0 2715
9
1985 1645, 935,7 1845, 278,9: 780,1 316,0 391,2 -.2987| 915 5589 252
6 0

1990 2477, 1161, 2170, 1255, 813,3 672,1 592,7 455 5022|1712 7004 504
8 2 7 1
1991 2524, 1240, 2050, 1277, 636,1 4935 6634 624 7153|176,0 7566 812
3 2 0 7
1994 2442, 1233, 2578, 1272, 717,6 510,0 530,2 140,5 872,4| 1950 1118, 1242

1 5 0 0 1
1996 3645, 1180, 3647, 1215, 922,8 535,0 566,1 165,0 1210,| 210,4 1334, 1812
8 1 0 0 6 2

Fonte: OSC (1997), com base na tabela 10.5.1. 3&g.2

Os trafegos do Reino Unido/Irlanda e os do NorteCdatinente registam um maior
volume, nomeadamente com 4, 8 (32,6%) e 4, 86 ¥32tBilhdes de TEUs em 1996.
Nos trafegos da Escandindvia/Baltico manuseararh48 milhdes de TEUs mas,
apesar de um periodo de expanséo, verifica-se gokime baixou entre 1991 e 1994,
devido ao colapso das economias da Europa do Leste.

Nos trafegos do Mediterraneo Ocidental, de um velwda 235 mil TEUs em 1980
atingiu-se 1,4 milhdes de TEUs em 1996.
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Um desenvolvimento paralelo observou-se nos tr&fegoMediterraneo Oriental/Mar
Negro. De 271 mil TEUs em 1980, o volume manusdagem 1996, de 1,5 milhdes
de TEUs, com um crescimento maior nos naliek. Estes rapidos crescimentos da
procura nos trafegos do Mediterraneo, estdo reladioss com o incremento das
operacdedeederdecorrentes das politicas de transbogiee exigem operacdés-lo

eficientes.

As projeccOes referentes a procura total na Euenpee 1996 e 2008, apontam para
uma evolucdo de 36,26 milhdes de TEUs para 52,8%es em 2000 e para 75,21
milhdes TEUs por volta do ano 2008, com a segulistieibuicao:

Tabela n® 19 — Projeccdes para o trdfego europegbegorias
(milhdes de TEUS)

Trafego 1996 2000 2008
deepsea 20,00 28,64 40,09
feeder 8,32 13,40 20,00
inter-europeu (direct) 7,92 10,79 15,12

Fonte: OSC (1997) pag. 54

Capitulo 3: O fluxo de contentores na Europa

3.1 Introducgao

Os fluxos de contentores representam o conjuntormdy@mentos de contentores, sejam
eles de importacdo ou de exportacdo, cheios oosaEstes, ndo tendo, em principio,

grande relevancia em termos de frete, sdo por vegssnciais no que respeita a
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exploracdo dos navios nos trafegos desequilibraBiosonstituem, também, um
elemento importante dos fluxos, por causa da spasigio em zonas onde ha carga
para ser movimentada. Esta reposicdo pode repaespata as linhas, um factor

relevante de custos.

Os fluxos Europeus de contentores estdo assocasl@hias vertentes do comércio
internacional da Europa. Por um lado a do comésnioe os paises europeus, dando
origem ao trafego Inter-Europeu e, por outro laddp comércio entre paises europeus
e nao europeus, que gera o trafego intercontineta@mbém conhecido pateepsea
Este pode ser directo, se utilizar um sé porto pewode carga ou de descarga, ou de
transbordo se envolver, na Europa, um porto deiligtdo a partir do qual as
mercadorias sdo encaminhadas para os respectistisogeatravés de servicéeseder
também designados pdeepsedeeder

Por essa razdo, no interior da Europa, diferensi@ndois tipos de fluxos de
contentores, nomeadamente o inter-europeudeepseaeeder embora, em muitos

casos, se verifiqgue uma mistura dos dois.

Neste capitulo analisaremos esses fluxos, com giestpara a ruptura modal e os

diferentes modos de transporte que nela intervém.

O desenvolvimento progressivo que se observa rfic@ndPl referente ao trafego de
contentores, traduz por um lado o crescimentoigadbd ndo s6 do comércio extra e
inter-europeu, mas também das opera¢éedere dos fluxos resultantes da reposicéo
de contentores vazios. E, por outro lado, a teridé&rescente da contentorizagdo das

mercadorias tanto nos paises industrializados c@m@onas menos desenvolvidas.

Essa tendéncia resulta, em parte, da normalizagBoente do contentor no transporte
de carga geral, da adaptacdo cada vez maior aentontanto das instalagcbes como dos
equipamentos industriais e, consequentemente, dlagcde, quando nao eliminacgéo,

como acontece nos portos industrializados, de foegmlho para manusear carga geral

nao contentorizada.

A reunificacdo alemd, a democratizacdo da Europalelkte e as consequentes
alteracdes geo-politicas assim como 0s movimergosreentes do alargamento da UE,
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constituem os factores que contribuiram signifiGatiente para o crescimento do fluxo
intra-europeu de contentores. A abertura das ecasam Europa do Leste fez emergir
forcas competitivas nos respectivos mercados, motopossivel aos transportadores
ocidentais ganharam parte do trafego de contentoradtimos, antes altamente
subsidiado. No trafego terrestre muitos transporeslcomecaram a oferecer servicos
na regido, sendo exemplo o envolvimentoS#a-Land no Trans-Siberian Express
Service hoje um dos operadores lideres nos caminhosrde-fErans-Siberiano.
Razdes econdémicas e logisticas estdo na origemrescimento do trafego de
contentores no interior da Europa Oriental. O adumsignificativo e brusco da procura
de bens fez crescer o volume de contentores de riagdo. Além disso, o
desenvolvimento a niveis elevados, seguindo padrédentais, das industrias, gerou
um fluxo acrescido de contentores de exportacdwjose trafego preferencialmente
encaminhado através de Hamburgo mas, tambémyremdBhaven e Rotterdam.

A integracdo das redes de transporte da Europant@rigas do ocidente, terd
certamente um impacte relevante no desenvolvimadesee trafego, embora somente a

médio prazo.

Tecnicamente, 0 mercado Unico europeu aboliu asteiras no que respeita as
alfandegas. Porém, relativamente aos transpbitepermanecem ainda muitas
diferencas de caracter nacional, especialmenteueotara os niveis das taxas e as
regulamentacfes. Esta-se ainda longe de uma totalcessaria harmonizacdo, um
assunto cuja importancia € essencial para a cawagab da mobilidade sustentavel na
Europa e que tratamos no capitulo 5.

112-Ccomo operador de contentoreSem Landa 01Jan97, encontrava-se no 3° lugar mundial.

113 0 Tratado de Maastricht veio dar um novo impepolética europeia de transportes,
ao determinar basicamente que, no futuro, as esigie as politicas de transporte nao
se devem voltar para os interesses nacionais mastighr uma perspectiva mais
alargada, pan-europeia, no quadro das redes twaopesas de transporte , mais
conhecidas pofFEN"souTrans European Transport Networks
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3.2 O fluxo maritimo de contentores

3.2.1 O trafego extra-europeu oweepsea

O transporte extra-europeu de contentores consiituimercado caracterizado por
mudancgas por vezes muito rdpidas. Essa situac@tiarepor um lado, do facto dos
factores que, em geral, afectam os respectivo®slugerem fortemente influenciados
por aspectos econdémicos da correlagdo entre aagiesdeepseae feeder Aspectos
dependentes essencialmente das estratégias dentapde de cargas em portos
principais, seguidas pelas linhas mais importafegor outro lado, dessas estratégias
estarem estreitamente ligadas as politicas de gd@rpredominantemente conjunturais,

das mesmas linhas.

Como referimos anteriormente, os transbordos esiEgnciados ao objectivo da
obtencdo de economias de escala de que poderadicisenes navios de grande
capacidade, no caso dos tempos e dos custos derapgu serem globalmente
minimizados. Ao suprimirem as escalas em algun®pgpas linhas podem aumentar a
frequéncia das viagens dos seus navios e, assimrjbcir simultaneamente para o
crescimento do transporteeeder Mas, em contrapartida, este somente encontra
justificagdo econdmica, quando ndo sé concorre gguala minimizacdo de custos e de
tempo, mas promove, também, junto dos carregadarestividade dos servi¢cos das
linhas.

7

Essa correlagdo é tado importante, que tem levadguea as linhas prolonguem
ocasionalmente o0s seus servigeepseaa portos geralmente servidos pelo transporte
feeder, quando ndo entram directamente neste mercado eowvitas proprios ou

participados.

Como se verifica na tabela n° 16, os portos Eusopeanusearam em 1996 cerca de
36,2 milhdes de TEUs, dos quais 20 milhdes de T&dJseferem ao trafego extra-
europeu owleepseaue apresenta um crescimento acentuado. As &eaasid elevada
concentracdo de trafego sdo as do Canal da Madoh&lorte do Mediterraneo, da

Dinamarca-Alemanha e da Gra-Bretanha.
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Tabela n° 20 - Manuseamento de contentores deamsqaincipais areas europeias
(1982-1996)

Areas Trafego extra-europeu (1 000 TEUS) Cresdionén)
1982 1986 1992 1996 1992-19964982-1996
De um total de 8 068 10 423 14 313 20 417 43 153
Norte do Mediterrdneo 2 195 2 594 3379 6 683 98 204
Canal da Mancha 2 889 3 68¢ 5261 6 463 23 124
Dinamarca/ Alemanha 1529 1 94( 2 878 3479 29 128
Gra-Bretanha 1053 1643 2 362 3058 153 190
Atlantico 92 166 156 394 103 328

Fonte: MDS Transmodal (1998&ble 2.7 p.26

3.2.2 Os trafegos intra-europeus

Os trafegos intra-europeus séo constituidos pkiredfeedere inter-europeu.

Quando no ponto 2.6 analisamos a estrutura do derda contentores, o trafego foi

abordado por regides, devido ao poder econémicditibarlands. Neste ponto, porém,

atendendo que se trata da distribuicdo do trafegmterior da Europa e que, em cada

regido, se verifica a existéncia de véarias rotas,trafegos intra-europeus serao

analisados segundo as principais rotas (Anexo2)1 e

Assim, no caso de uma determinada mercadoria nélestaar ao porto de descarga,

sofrendo por isso Vvérios transbordos maritimoseoestres até chegar ao destino final,
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pode colocar-se o problema da distorcdo do valalr des volumes de trafego, que

resulta das contagens acumuladas nos varios trajetérmeédios.

Devido particularmente ao crescimento do trafézpdera regido intra-Mediterraneo
Norte, é, em volume, a mais importante, com um mewnto, em 1996, de 1 743 000
TEUSs, seguida da rota Canal da Mancha / Gra-Brataom 1 135 000 TEUSs.
Verificou-se uma inversédo de posi¢gdes porque, €92,18 rota Canal da Mancha-Gra-
Bretanha liderava com um total de 1 040 000 TEUsesentando a regido do
Mediterraneo Norte um volume de 885 000 TEtJ<Contudo, no contexto do trafego
global entre as varias rotas (Anexo 2), verificaigga lideranca da area do Canal da
Mancha com 3 milhdes de TEUs, contra 2,6 milhdes paregido do Mediterraneo

Norte.

A politica de reducdo de escalas seguida pelasdinhtercontinentais teve como
consequéncia directa uma redistribuicdo dos flukssa caracteriza-se por uma maior
concentragdo de contentores com destino ao intatior menor niamero de portos,
assim como por uma reducdo das rotas no e pareer@oim acompanhada porém de

volumes proporcionalmente superiores.

Desse desenvolvimento resulta que muitos dos ioadis portos maritimos, mesmo 0s
associados a regides geradoras de volumes impestaat trafego, tivessem perdido
escalas directas, deixando assim de ser considepitns-base. Muitos desses portos,
para ndo perderem trafego, passaram a ofereces\seivicos adicionais de apoio ao
deepseapor forma a que os carregadores nao fossem pada$i, em termos de custos
e de qualidade de servicos, pela auséncia dasasstieéctas. Estabeleceram-se assim
varios servigcos de navideeder destinados a movimentacdo de contentores para 0s
portos principais, instalando-se parques de camtesmtouContainer Freight Stations
(CFS$ nas respectivas areas portudrias servidas ignténmr transportes terrestres.
Desta maneira assegurava-se que 0s contentoresspudeser sempre recolhidos e
distribuidos nas respectivas regiées, em tempo util

14 MDS Transmodal (1994aJhe European Container Freight Market:Container3sa Chester: MDS
Transmodal, tabela 2.1 p.18. A descida de posigaoota Canal da Mancha-Gra Bretanha, pode ser
explicado como consequéncia do aumento da conctarda opcad®o-roem detrimento dho-lo, sendo

de salientar que os navié®-ro transportam varios tipos de unidades de transponiéo somente
contentores.
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Esses casos mostram que, embora existam elementasis entre os trafegos inter-
europeu e feeder, é importante examina-los sepama, uma vez que diferem

essencialmente na origem e na natureza dos resysefttixos.

Os fluxosfeederderivam dos transbordos efectuados, em portopeusy pelas linhas
intercontinentais integrando, assim, somente ctotes maritimos, sendo 0s portos ndo
escalados pelas linhas principais, até certo pomdopensados pelos servicos dos
naviosfeedet™>.

O trafego inter-europeu de contentores €, em quantida, determinado tanto pelo
comércio de mercadorias ndo a granel passivel deosgentorizado entre os paises
europeus, como pela posicdo competitiva do contentorelacdo aos outros tipos de
acondicionamento e de transporte de mercadoriasmAss contentores maritimos nao
participam em todos os mercados inter-europeudeblésafegos concorrem, além do
maritimo, os modos rodoviario, o ferroviério, aéee@s barcacas que podem utilizar
outro tipo de unidade de transporte que ndo o ntmteNesta dptica, o trafego inter-
europeu difere também, na natureza, féeder, que representa essencialmente

operagdes porto-a-porto.

3.2.21 O trdfegdeederde contentores

O fluxo feeder de contentores € importante. Emieondranco crescimento na Europa
esta porém sujeito a fortes alteracdes, devidoeaocaracter derivado. O mercado
feederesta estreitamente associado ao trafego inteneméil de transbordo. Consolida-
se e dispersa-se entre 0s portos principais ddaedeepsea o0s periféricos onde as
cargas sao ou geradas ou consignadas, conformeatse de exportacdes ou de
importagcdes. Sendo derivado, o volume dos fluxosdde é influenciado pelo

crescimento dos trafegos intercontinentais e damdm dos naviodeepsea

115 Apesar de um consideravel volume de traféggder poder ser desviado para outros modos de
transporte. Com o crescimento da regularidade rdosgortes terrestres na Europa, o desvio a favor d
transporte rodoviario e ferroviario pode ser paoigtha, prejudicando significativamente o trafégeder

e, assim, os respectivos portos.
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Como se pode observar na tabela n® 11, 392 nawida-pontentores tém hoje uma
capacidade superior a 3 000 TEUs dos quais 54 erted 5 000 TEUs, apontando a
tendéncia para um crescimento, a médio prazo,mitiade dos navios.

No entanto urge ressalvar que o aumento dessaidapacassociada ao crescimento
dos volumes de trafego intercontinental de contestopodem nao beneficiar,
necessariamente, o trafedeeder maritimo. Exemplo disso € a existéncia de uma
importante ligacadeederterrestre que opera entre a Escandinavia e osspaat Norte
da Europa. Ela utiliza ou navios ferries/ro-ro deaga os portos alemaes no Mar
Baltico, ou cruza as fronteiras entre a DinamareaAdemanha através dos transportes
rodo e ferroviario, canalizando as respectivas asaqgara Hamburgo, Bremerhaven,
Rotterdam e Antuérpiet?

Esta ultima possibilidade s6 ser& evitada no caseatiershortseaoufeeder maritimo,

se tornar atractivo em termos de custos e obsammarqualidade criteriosa de servigos,
ao oferecer sistemas de redpskesisto € de distribuicdo ou deederterrestre rodo-
ferroviario, a partir dos portos servidos.

Os trafegodeederpodem, também, perder trafego a favor das linhi@scontinentais

guando estas, em certas rotas, introduzem os s@pisos servicos de distribuicdo para
outros portos europeus que nao 0s principais. Gagstem em que, como ja referimos,
esses servicos se estenderam para o mercado dpoiteninter-europeu, com o

objectivo da optimizacdo da exploracao dos nag@epsea

Pelo facto do mercadeederorganizar os seus servicos em fungao das linhiasipais
intercontinentais, as alteragbes podem ser, nesseado, por vezes abruptas,
particularmente quando os navios das linhas prngiptercontinentais mudam os seus

portos interface ou, em geral, os portos de rotd¢ao

116 Zachcial, Manfred (1992), "Assessment of Land/Sealer traffic flows in Europe”. liEuropean
Shortsea Shipping: Proceedingd from the 1st Eurnpeasearch Roundatable on Shortsea Shipping,
London: Lloyd's of London Press, 1993, pp. 316-327.

17 portos de rotacdo so os portos escalados regularmente pelos navios de acordo com os seus itinerarios pré-
estabelecidos.
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Outros factores de curto prazo podem também célusaacdes nos volumes do trafego
feeder E 0 que sucede quando organizacbes de ajudanantenal adquirem bens
alimentares em largas quantidades, porque emboraspsctivas cargas possam ser
objecto de transbordos até ao porto final de deststes, em regra, ndo beneficiam o
mercadofeeder Tratando-se de carregamentos envolvendo impegamblumes, a

carga é transportada por navios com grande capigigaralmente transoceanicos.

Como se pode verificar na tabela n° 16, o totaflak de contentores entre as areas
europeias foi, em 1996, de 16,2 milhdes de TEUS, gimis 8,3 milhdes de TEUs
feeder representando 51% do trafego intra-europeu.

No entanto este volume deve ser considerado com aerta cautela porque, nas
estatisticas portuarias, um movimentieeder conta geralmente como dois
manuseamentos portuarios, um a chegada e outrotidapdacto que inflaciona
naturalmente os dados, podendo conduzir a um apacegscimento do trafego. Esta
possibilidade de deturpacdo do valor real do tcifegrtuario resultante da contagem
dupla, torna frequentemente dificil uma interprétadiavel das estatisticas, uma vez
gue nem sempre se sabe exactamente, a partidégsseegresentam movimentos de

cargas ou actividades portuarias de manuseio.

Na década de 1985-95, o trafdgederregistou um crescimento de 240%, contra 73%
para odeepsea 74% para o trafego inter-europeu. E, esperaoneseimentos médios
anuais de 6,4% e 5,6% respectivamente para ogasdieedereuropeu e directos, o
gue significa que o volume total atingir4, na Earops 22 milhdes de TEUs no ano
2000

Em relacdo as rotas de tradfego feeder (Anexo 4)t§oe impacte na distribuicdo
terrestre dentro da Europa, as do Mediterraneo, waomvolume de 976 000 TEUS,
continuam a liderar, devido essencialmente a ésfimtde transbordo das mega-

transportadoras. Por exemplo, a Evergreen, deslpaoie significativa do trafego

118 7achcial, Manfred (1992) op. cit. p.317.
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destinado a Europa do Norte para o porto de Giaiard, na Italia, para evitar os
problemas laborais verificados nos portos franceses

A rota Dinamarca/Alemanha/Paises Nordicos, na 8k@0o, apresenta um volume de
561 000 TEUSs. Para isso contribuiram a reunificad@idlemanha e as mudancas que
se obervaram na Europa do Leste, levando a umaimimacéo de carga na regiao do
Baltico. Esta concentracdo fez aumentar o volume filaxos feeder provocando,
porém, uma diminuicdo de cargdsepseaparticularmente no porto de Rostock, em
beneficio de Hamburgo.

Embora as rotaseederda Gra Bretanha, ao contrario do que acontece utnapk
Continental onde o trafegieederesta exposto a concorréncia modal terrestre, sejam
dominadas pelos servicos de contentores maritid®sjma posicdo lider em 1982,
passaram, em 1996, para o 3° lugar. (Anexo 5).

Se considerarmos, porém, todos os transbordos eqaestinaram a outros portos da
Europa ou fora dela, como no caso de 90% do tradegAlgeciras, especialmente de
transbordo para outras rotas, o total do trafegdeieé, como se verifica na tabela n° 5,
diferente.

Nas areas da Escandinavia e do Baltico € elevasgpa@tancia do trafegéeeder Do
total de 2,9 milhdes de TEUs, 55% ou seja 1,6 ragh@presentam fluxos feeder. Isso
significa que os contentoreeeder em grande parte ligados ao trafego entre a
Escandinavia e o Extremo-Oriente, sdo mais fre@gehd que os intercontinentais.

No trafego entre a Escandinavia e o Extremo-Oritéeam os portos de Hamburgo e
de Bremerhaven, na Alemanha, seguidos de Rotterdarijolanda. Entre os paises
escandinavos e os do norte da Europaeeder maritimo podera possivelmente
substituir o terrestre rodo-ferroviario, dependeadse desenvolvimento essencialmente

da estrutura das cargas e das estratégias logidtisacarregadores.

Na regido do Mar do Norte, a redeeder mais importante desenvolveu-se

principalmente a partir de Hamburgo e de Bremenmagie onde cobre em especial o

CXXIV



mercado do BAltico, estendendo-se porém a Rottétdgrara servir sobretudo os
mercados Inglés e Irlandés. Das 180 ligacdes sasnpago-a-porto do transportador
Dannish Unifeedeconsiderado o maior do seu tipo na Europa, cer@#%eenvolvem

a Escandinavia e a Finlandia. Somente a sub-regidosta ocidental da Noruega nao é
servida porque, além de estar distante da areaialrdaUnifeeder exige um tipo de

navios diferente daqueles que a empresa opera.

Entre o Norte e o Leste da Europdeedermaritimo continuara provavelmente a ser o
transporte mais utilizado, atendendo que os dadsgomiveis sugerem que 0sS

investimentos nos portos serdo possivelmente o®snenerosos € mais rapidos. No
entanto existe uma certa dificuldade em se elalwgeccdes sobre os fluxos futuros
de trafego, devido as incertezas econémicas qusarodca regido do Leste Europeu.

Em geral, o trafegdeederndo tem deixado de crescer nos portos Europeulofam
isso reflicta parcialmente o crescimento globatrdfego, foi também relevante o facto
das linhas transoceéanicas terem estado a optaeneatmente por navios maiores,
quando, tradicionalmente, essa estratégia tint&irciclico.

Na faixa Hamburgo-Le Havre, portos como Antuérfieemerhaven, Le Havre e o0s
ingleses da costa Sul-Este atrairam, por varid@&ese com menos sucesso actividades
de transbordo. Antuérpia e Bremerhaven pela suaimidade respectivamente a
Rotterdam e a Hamburgo. E Le Havre assim como degmgleses da costa sul-este
por estarem em desvantagem devido as suas loé@izagn relacdo as rotacbes das
linhas intercontinentais pelos portos europeus.

No transbordo do Sul da Europa, surge Algeciras,Empanha, a liderar, dada a
proeminéncia de dois dos maiores transportadoresudwo, aSea-Lande aMaersk

tendo Marsaxlokk em Malta como um sério rival. 9@% carga manuseada em

119 A elevada incidéncia da actividaféederé distorcida pela exclusdo do trafego nacionahhtbés que
embora ndo gere actividades adiciofieéierapresenta, porém, maiores fluxos rodoviariosreyeirios
in Drewry Shipping Consultants (1993)eeder and Short Sea Container Shipping, Regiorakits
Structures, Modal Competitin and Economicsndon, pag.4 (Table 1.1)
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Algeciras é de transbordo, enquanto que em Margaxie valores apontam para quase
100%.

O futuro dos operadorésedereuropeus afigura-se promissor, desde que o tango#ho
naviosdeepse¥® ndo diminua, gerando com isso uma concentrac&scida de cargas
em portos principais que, por sua vez, se reflegterocura de servicdseder

O crescimento dgeafeederpode ser especialmente potenciado nas areas de d\or
Europa e entre o Leste da Alemanha e o Leste Euyame particular nos paises do
Béltico, uma vez que as infra-estruturas rodo eo¥rias sdo de baixa qualidade,
exigindo qualquer melhoria enormes volumes de tiwesito. E também porque, das
mudancgas substanciais que estdo a ter lugar easwudtas de contentores, como 0s
desvios de trafego do mercadeepsegiara ofeeder resultardo contagens duplas na
Escandinavia e nos portos do norte do continente.

3.2.2.2 O trafego inter-Europeu de contentores

Para se avaliar este trafego utilizaram-se, corse da célculo, as cargas ndo a granel
passiveis de contentorizacdo, expressas geralnemtéonelada$’? obtendo-se os
possiveis volumes unitizaveis. O grau de conterdgéio possivel € calculado a partir
de um factor de conversdo, que considera ndo séowotentores mas também o0s
atrelados e outras unidades de transporte intedneoharegra, pode-se fazer, para cada
rota, uma estimativa do possivel volume de cargaeotorizada, com base em dados
tanto dos portos onde terminam as respectivas cotae das empresas que |4 operam.
No entanto colocam-se, aqui também, as dificuldaeliesentes a quantificacdo exacta
do trafego inter-europeu de contentores, por cdasacontagens multiplas associadas

aos fluxos em transito, particularmente quandcaagas passam por Varios paises antes

120 A tendéncia aponta para as linhas trans-contiisemtais importantes virem a utilizar navios de 6 00
TEUSs, apesar de alguns engenheiros navais congderpie o continuo aumento do tamanho dos navios
ird abrandar, devido & necessidade de integrac&wti@es adicionais, o que significaria a necesgida
de uma mudanca na forma do casco dos navios €, dogrentos nos custos. Pensa-se que a partir de
6000 contentores, seria necessario um considesawvebnto do tamanho do navio para se manterem
niveis razoaveis de economias de escala, podemdoizio ao surgimento de navios com uma capacidade
de 8000 e de 15 000 contentores.

21 7achcial, Manfred (1996) "Land-sea transport floims Europe: Building European Shortsea
Networks". In European Shortsea Shipping: Third European Res$edRoundtable Symposium -
Conference on Shortsea ShippR@21 June, Bergen , Norway, 1993).16; 30-51.

122 Este trafego cresceu de 188 milhdes de ton em, 12iF& 337 milhdes em 1992. Em 1996 foi de 325
milhdes de ton. in MDS Transmodal (19988he European Container Freight Market:Container by
Sea 4th edition, Chester: MDS Transmodal. pag.33.
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ou depois de serem respectivamente carregadossoardegados e encaminhados para
o destino final.

Em 1996 o total do trafego inter-europeu nao aairém de 325 milhdes de toneladas
do qual 10% em contentorEs.JA em 1993, o tréfego internacional intra-europeu
ultrapassara 300 milhdes de toneladas, das quaia de 210 milhdes representaram o
trafego intra-Norte da Europa, 85 milhdes reportase ao trafego entre o Norte e o Sul
da Europa e os restantes 10 milhdes correspondaranovimentos intra-Sul da
Europa®.

No trafego inter-europeu alguns factores podemtdima utilizacdo do contentor
maritimo. Paises da Europa Continental, que fazenércio uns com os outros através
de uma fronteira comum, raramente utilizam contestomaritimos. Mesmo no
comércio de carga geral entre paises com impostgrigos de contentores como a
Franca e a Alemanha, que em 1992 atingiu cercaldeibdes de toneladas, ndo é

frequente a utilizacdo de contentores maritimos.

O facto evidencia que, na area, o transporte mmaritiu ndo é competitivo ou ndao sao
oferecidas op¢des competitivas de transporte aitie o contentor maritimo.

Também relevante para essa situacdo € a circuisstioximportadores e exportadores
preferirem, em geral, negociar somente com uma esapgue se responsabiliza pelo
transporte da respectiva carga desde o ponto denoraté ao destino final. Para
responderem a esta exigéncia, 0s operadores dgdrafter-europeu, utilizam todos os
modos de transporte tentando ndo sé optimizar @dibiidade dos seus servicos, mas
também torna-los mais competitivos em preco e daddi. As suas opgdes nem sempre
esta associado o contentor.

Muitas dessas empresas ja possuem transportesiaooeve linhas de navegacgéo
proprias assim como equipamentos de manuseio da.dalas sdo geralmente utentes
tanto do transporte ferroviario, nacional e inteioaal, como das vias navegaveis do
interior. Casos ha em que operam até, a maior mhrseterminais portuarios que

possuem.

12\DS Transmodal (1998fhe European Container Freight Market: ContaineysSeapag.11.
2Drewry Shipping Consultants (1993), op.cit. pp.26-8
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Contudo, embora exista a tendéncia no sentido ilizagéo de outras tecnologias que
ndo o contentor, no trafego inter-europeu port@@epos servicos de transporte de
contentores tém continuado a desenvolver-se e homael o seu nivel competitivo
relativamente ao transporte rodoviario classicoseja de carga avulsa sobre o camiao.
Isso promoveu o crescimento dos Operadores de gadrasContinuo oulhrough
Transport Operator§TTOs), que, como ja referimos, podem ser linhasavegacao,
operadores de carga ou agentes transitarios eptmaadores rodoviarios. Os TTOs
podem igualmente constituir uma fonte do probleeiacionado com a quantificacao
dos trafegos de contentores, particularmente quardmatam de agentes transitarios
fazendo transportar os seus contentores sobraddsebu em navios ro-ro.

Nesses casos 0s operadores dos respectivos naeidazem em geral a distingdo entre
0s contentores e o0s atrelados que os transportamatslizando unicamente estes
altimos. Porém, nos casos em que o TTO é uma lmhdtima de transporte de

contentores, o trafego €, em regra, quantificadenewimentos de contentores.

Como se verifica na tabela n° 16, o total do fldeacontentores entre as areas europeias
foi, em 1996, de 16,2 milhdes de TEUs, dos qudisiilhdes dizem respeito ao trafego
directo inter-europeu, cujas origens e destinogposer observados no Anexo %6
Nesse ano as duas principais rotas foram a do &tedlieo Norte, com 767 mil
contentores e a do Canal da Mancha/Gra-Bretanhauoototal de 723 mil TEUs. No
trafego global entre as varias rotas, a do Candlaacha lidera com um total de 1,8
milhdes de TEUs, seguida da Gra-Bretanha com 1)JG0es de TEUs e da do

Mediterraneo Norte com 1,4 milhdes.

125 Os totais poder&o ndo ser rigorosamente iguaigalés diversas fontes consultadas. Para os tsifego
por rota consultaram-se varios estudos do MDS Tmadal e, para os trafegos globais as fontes foram
varios estudos da Ocean Shipping Consultants e@arfp Consultants.
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3.3 O fluxo terrestre de contentores maritimos

Este mercado compreende o trafego intra-europecodientores maritimos ou 1SO
entrado no continente via portos e que, no inteéigrosteriormente movimentado pelos
modos terrestres de transporte. Os movimentostadanda Europa sao realizados por
barcacas, por transporte rodoviario, ferroviarjpoe sistemas de transporte combinado
rodo-ferroviario, que utilizam sobretudo caixas eiéwuswapbodie® semi-reboques
ou traillers e ndo tanto o contentor ISO como gereva, devido a contrariedades de

varia ordem.

Na Europa, a primeira contrariedade a utilizacdocdotentor ISO na distribui¢cdo
terrestre surge, indirectamente, através do enamescimento do comércio intra-
europeu que se verifica nos ultimos 10 anos. Emboteafego intra-europeu mais
significativo de contentores esteja associado aocade deepsea por razdes
geograficas, a maior parte dos movimentos no ottérefectuada por terra. Mesmo nos
percursos que envolvem a componente maritima, tcipagdo desta no transporte
porta-a-porta €, geralmente, inferior a 50%. Assioim excep¢do dos trafegos nos
guais a etapa maritima esta envolvida e do fluxeeenAlemanha e os Estados da ex-
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URSS, os contentores maritimos desempenham um peghetido no trafego intra-
europeu. Nestes fluxos sdo sobretudo relevantegjues atravessam as fronteiras
terrestres entre a Europa e a Asia isto é, erfeia e a Turquia, entre a Bulgéria e a
Turquia ou entre os Estados da ex-URSS. Somenta reggéo € que se verifica algum
movimento de contentores maritimos associado aogcee do Trans Siberian

Railways mas que, no conjunto, tem ainda pouca relevqraece o mercado em estudo.

No comércio intra-europeu, 0 camido convencionaloei-se o tipo de transporte mais
adequado, devido ndo sO a sua flexibilidade, masbéen porque, em muitos casos,
oferece maiores rendimentos relativamente a capdeide transporte. Como resultado
dessa vantagem desenvolveu-se uma industria demagem fortemente competitiva
no mercado de transporte terrestre de carga maritewando a que muitas empresas
transitarias continentais promovessem sistemaseparpeus de transporte baseados

sobretudo no camiao.

Dessa forma, sempre que essas empresas se envavieaiego derivado ddeepsea,

0s servigos sao prestados em fungcdo do transpodteviario. Além do camido se
acomodar melhor ao trafego intra-europeu, vergieatue sdo pobres as instalacdes de
manuseio de contentores no interior, 0 que contribmbém, para uma baixa quota da

utilizagcdo de contentores ISO nesse mercado.

Embora diversos factores operacionais e econonsieasn relevantes no processo de
deciséo relativamente a escolha entre os varibsngs concorrentes de transporte, o
mercado europeu optou essencialmente pelo contéotéstico oswapbody?® Isso

deve-se ao facto, por um lado, das vantagens enoselle capacidade de transporte do

swapbodyem relacdo ao contentor maritimd’ E, por outro lado, pelo facto dos

126 0 Swapbody tem as dimensdes exteriores do contemoitimo mas a sua estrutura interna é

diferente, podendo acomodar um maior nimero detgsaleuropeias tornando o transporte mais
competitivo em prego. Pode ser rebocado por untotraocdoviario assim como carregado sobre vagao
ferroviario por meio de equipamento de elevacataiado em terminais rodo-ferroviarios. Dai que seja
utilizado para o transporte combinado rodo-ferndeidOs transportadores europeus virarsmapbody
como um meio de manterem o controlo ndo s6 dassangs também da unidade de transporte no/do
interior, oferecendo simultdneamente, nos persumswos, servigos de transporte ferroviario quecsa
mais competitivos em preco.

127 Num camido-jumbo podem-se acomodar 96 paletesacddtpaletes num contentor normal de @0'.
swapbodytem uma capacidade de 82, mnquanto a do contentor de 40' n&o ultrapasgé ps.
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operadores de transporte que controlam parte sigtivla do trafego inter-europeu, os
TTOs, terem investido em equipamentos vocaciongmiya O transporte terrestre,
particularmente veiculos rodoviarios, atreladobpgeies, e com menor expressdo, em
vagbes;?® para as suas solucdes de transporte no interior.

Este quadro foi, em geral, desfavoravel a utilivag@ contentores ISO no trafego inter-
europeu e, muito provavelmente, constituiu o elémeatalizador do desenvolvimento

do swapbody

Uma outra contrariedade esta associada a necessiadtadeia de fornecimento, de
servicos mais eficientes decorrente do facto dsdeles anos 90, grande parte da
industria se ter visto obrigada a desenvolver téandle producdoist-in-time para ndo

sO reduzir imobilizacbes de capital quer em matgsi@mas quer em stocks, mas
também corresponder as exigéncias do mercado tidsee entregas em tempo 4.
Como resultado dessa situagao, assistiu-se admezgo de centros de distribuicdo e,
nalguns casos, até de fabricas localizadas mudgimo dos mercados de consumo,
especialmente nas regides costeiras da Europact® da mercado europeu envolver
um elevado namero de paises promove 0 estabeldoirdersistemas centralizados de

distribuicéo.

O trafego de contentores ISO que se verifica nerioit da Europa foi objecto de
profundas alterac6es devido a natureza intermoal@odtentor, aos progressos que se
verificaram nas acessibilidades terrestres e, tamkad facto de navios cada vez
maiores escalarem progressivamente menos portesnAs sua complexa estrutura é
determinada pelos volumes movimentados e peloskoados, influindo factores como

0 tipo de cargas com origem/destino em mercadosxterior europeu, o poder
econodmico das localidades do interior onde se drenoras areas de captacdo de carga,
a qualidade e a organizacdo das comunicac¢fes @domiassim como o indice de
consolidacéo de cargas nos portos.

Relativamente aos respectivos fluxos portuariagjred portos do Mediterraneo, embora

importantes para o transbordo, ndo tém impactastabdic&o por terra de contentores

128 porém, o transporte combinado ferro-maritimo éparante na movimentagdo de contentores no
interior.

129 vivendo-se numa era de elevado consumo e deasgtisfmediata da procura, verifica-se a existéncia
de uma relagdo muito estreita entre a disponikliéd#o produto e a venda do mesmo.
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através da Europa Continental, porque esse trashigrem regra, direccionado para
outros portos, da Europa ou ndo. Em Algeciras sten&8% do total dos contentores
manipulados é canalizado para o interior. Os réssaséo transbordados para outros
portos ndo sendo, por isso, incluidos no trafegopmuw, terrestre, de contentores
maritimos. Em contrapartida Cadiz, distando somdatd00 Km, tem um volume de

transbordo relativamente pequeno, sendo a maite das movimentos de contentores

encaminhada para o interior.

Nos outros portos europeus, nem todos 0s contenaeauseados sao canalizados para
o interior. A titulo de exemplo, no porto de Hamdmr do total dos contentores
manuseados s6 cerca de 60% é movimentado parariminOs restantes tratam-se ou
de contentores de transbordo ou de consolidacdo*fXDestes, as cargas entram no
porto como carga geral. Roterdéo, situado na zeradfluéncia entre o Reno e o Mar
do Norte, tem excelentes ligacbes para o inteegpecialmente através do corredor do
Reno que inclui a regido do Ruhr, conhecida corpoirecipal concentracao industrial
da Alemanha (ver ponto 3.5.5). Isso faz com qugese, no porto, um importante fluxo
de contentores em transito para o interior, assamoc substanciais actividades de

transbordo.

130 | CL (Less than Container Load). Trafego consolijadksultante da grupagem de vérias cargas
compativeis para se obter um aproveitamento omioizia capacidade de carga dos contentores. O
método geralmente utilizado é o da reunido dasasallg um determinado ndmero de consignatarios e
cargas, todas elas numa s6 remessa sob um sé Bildlimg; a carga fica consignada a um agente que p
sua vez desconsolidara o contentor no destincaeafar distribuicdo isto é a entrega a cada recebédo
dificil quantificar com um certo grau de exactiddovolume de carga LCL manuseado nas &reas
portuérias europeias. Porém ele representa prowangt cerca de 6% do total dos movimentos de
contentores nos portos. (cerca de 1,2 milhdes &6, X®nforme tabela 3.1 do MDS Transmodal (1998)
op.cit pag.41). O trafego inter-europeu terredti@l, de contentores, € pequeno, porque o atrelado
rodoviario ou caixa movel é preferida, em desfal@mrcontentor.
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Um estudo do MDS Transmod#i aponta para cerca de 24 milhdes de TEUs o volume
de movimentos portuérios que, em 1996, contribuipana o trafego de contentores
através do interior. Neste volume, é importanteudigipacdo dos portos do Norte da
Europa.No entanto, é possivel que os progressosegtéam verificado relativamente a
utilizagdo de navios maiores, venham no futurovarkecer os portos do Mediterraneo,
passando estes a servir os portos do Norte da &atogvés de servicdseder

Os paises onde se verifica um trafego importanteatgentores 1ISO sao a Gra-
Bretanha (4,5 milhdes), a Holanda (3,7 milh6edjaka (3 milhdes), a Alemanha (2,7
milhdes), a Bélgica (2,5) e, a Espanha (1,7 milhdésexo 8).

Numa parte significativa dos movimentos da origerrdastino no interior € utilizado
mais do que um modo de transporte. A participagioadia modo difere de pais para
pais, devido ndo somente a factores geo-econdrnm@Esstambém a politicas diferentes

no que respeita, entre outros, a subsidios, parsageloviarias, etc.

Tabela n°® 21 - Evolucdo da reparticdo modal deg@&fle contentores , 1982-1998,

(000 TEUSs)
Modo de Anos
transporte 1982 1986 1992 1996 1998*
Rodoviario 6 816 9 397 13 529 17 669 18 906
Ferroviario 2718 2 967 3284 4 309 5 064
Hidrovias 171 313 1091 1955 2641
Total 9 705 12 677 17 904 23933 26 611

Fonte: MDS Transmodal (1998), a partir da tabe?ap2g.32. Os totais incluem movimentos em transito.
* OSC (1999).

A maior parte da carga regional é controlada pentas transitarios (caixa n° 1) que se
organizaram para operacdes pan-europeias, utibzasguas estruturas e a experiéncia
acumulada de gestao de trafegos em redes de tremgpee envolvem parte importante
das ligacbes maritimas. Mas é cada vez mais fréguanpresenca das linhas de
navegacao no mercado de transporte terrestre,@argantentorizagcao permitiu que as

linhas de navegacdo fossem capazes de oferecegosesompetitivos intermodais

131 MDS Transmodal (1998) op. cit. pag. 8.
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porta-a-porta. E, assim, tornou possivel que, atré&io do que acontece no transporte
sob controlo dos carregadoresmarchant haulageas linhas ndo perdessem o que para
elas é fundamental, o controlo ndo s6 dos seusmones mas também de toda a cadeia
de transporte. Isso explica que elas tentem ing@mpre que possivel, condi¢cdes de
transporte sob seu controlo earrier haulage podendo as suas tarifisou as das
respectivas conferéncias passarem, a incluir, tatnbéaxa de frete para o transporte
terrestre associadd®

Na prética, conforme pode ser observado na tal8e?2 13e se excluir o Reino Unido,
prevalece ainda na Europa e na maior parte das, rotaistemanerchant haulage
dependendo a opcdo do entendimento entre as liolsasarregadores e 0os agentes
transitarios. No entanto, as linhas ndo cessam afendorajar esse sistema de
transporte, recorrendo a praticas como volumesnmsli aumentos de taxas e outras
penalizacdes sempre que 0s seus contentores kZados pomoutsiders Porém, com a
forte concorréncia, a maior parte desses cust@vadps foram desaparecendo, fazendo
com que anerchant haulagee mantenha ainda forte em muitas areas.

Por tradicdo, no Reino Unidf5, com uma margem entre 70 e 90%, é dominante o
transporte sob as condi¢des do transportador.

Tabela n® 22 Proporc¢éo das condicdes de traespartEuropa.

Pais Condicoes “Merchant” Condicoes “Carrier”
1992* 1994** 1992* 1994**
Bélgica 50 50

132 As tarifas sdo as tabelas das taxas de fretendelinha de navegacdo ou de uma conferéncia,
contendo normalmente taxas de frete para uma lengedade de mercadorias Sullivan, Eric (1996)

The Marine Encyclopaedic Dictiongrgth edition, Lloyd's of London Press Ltd.

1% Todavia, na Europa, a questdo da oferta de tarifdsindo o frete maritimo e terrestre ou tarifas
colectivas por parte das linhas, das Conferéndaensorcios que integram a maior parte dos opegador
importantes, dependera de uma decisdo da Comisg@pedia. Em relacdo a essa matéria, Karel van
Miert, Comissario Europeu daompetition Directorate DG I\¢onsiderou ilegal a pratica da fixacdo de
tarifas ou precos colectivos. E, tudo aponta pama @ Tribunal Europeu de 12 Estancia declare essa
pratica ilegal.

** No Reino Unido, no inicio da contentorizagéo, queasl escalas em varios portos foram substituidas
pela pratica de um s6 porto, fixaram-se tarifaestres uniformes, apoiadas em redes de depostos d
contentores terrestres facilitando a recolha er@gm de contentores vazios. E possivel que esstst

ja ndo sejam as mesmas, contudo, o habiwadter haulagemanteve-se, 0 que pode ser explicado pelo
facto do transporte terrestre inglés nao ter deacrfuonteiras.
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Reino Unido 15 30 85 70

Alemanha 30 70
Franca 30 60 70 40
Holanda 30 70
Suica 90 10

Outros(continente 70 30

iS)

1254

Fonte: *Principais transportadores do Atlanticatdon MDS Transmodal (1994)
** \/arios operadores in MDS Transmodal (1998) cordes inland.

A possibilidade de combinagfes de servigos, pandoa se optimizar tanto as rotas como 0os modos,
tornou-se, como veremos no Capitulo 4, relevanterganizacdo do transporte intermodal e, sobretudo,
na logistica, que apontam para solu¢bes portata-pdlestas solugbes, o transporte maritimo é
considerado uma parte importante das cadeias dedanento, caracterizadas por um forte recurso ao

outsourcing

Em virtude dessa importancia, as empresas de ngi@gdio deixam de envidar esfor¢os no sentido de
penetrarem com servi¢cos proprios no transportests, para o controlarem, acabando com os difesent
sub-contractos a que se obrigam quando recorramtaourcing,por este nem sempre lhes ser favoravel
em termos de margens de lucro. Dai resulta quemaitas ocasifes, as linhas passem a assumir o
controlo total das cargas, da origem ao destinstdsecasos, o planeamento das ro&epseaonsidera

o custo adicional do transporte terrestre, qualque seja o modo utilizado.

Assim se explica que hoje, a logistica tenha deix@el ser uma questdo exclusiva dos carregadores,
passando a merecer uma maior consideracdo dadaartinhas transportadoras para quem o elemento

interioridade constitui somente um factor, entrieas) da totalidade dos custos porta-a-porta.

Essencialmente devido ao objectivo do dominio daslicdes de transporte, na Europa, o controlo das
cadeias de fornecimento tornou-se também uma qudst@rande importancia para os transportadores.
Esse facto é de especial relevancia porque, corresgimento da quotarrier haulage os operadores
poderdo vir a perder as vantagens da reducdo tesayse a concentragdo de cargas lhes proporciona,
face a um agravamento dos custos adicionais dgpwete nchinterland caso as linhas reduzam demais
os portos de escat&

Algumas linhas de contentores intercontinentaisa@m-se, também, através de empresas associadas,
operadores de transporte continuo ou TTOs nosgbsfénter-europeus. E o caso das empresas

Maersk/Mercantilee a P&ON /P&0O Trans Europeangue embora invoquem na promog¢ao dos seus

%% Zachcial, M.(1996) "World-Container Shipping andated Hinterland Cost in Europe, US and Far-
East)" paper presented at Shangai, July.
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servi¢os, serem livres de influéncias, tém, porainjdades com as respectivas empresas de navegacao
Outras linhas de navegacéo oferecem ja servictsugporte terrestre por toda a Europa, como auMits
OSK Lines (MOL), que avalia em cerca de 30% a sugtagno mercado de transporte terrestre. Para a
MOL, segundo o seu director Chris Bourne, o maigair@ante é "dar ao cliente o que ele quér:®
realcando que se trata de uma politica que apoais para a criacdo de solugdes tawrier haulage
talhadas a medida do cliente, do que para um watespesultante de uma estratégia estruturada sobre

uma politica de tarifas.

Em geral, essas linhas comecaram por penetrartalineate no transporteeeder
alargando assim a area das suas actividades dspdrem transoceanico. Hoje estéo
presentes em todos 0s niveis do crescente meroteteEUropeu, tentando angariar
cargas a partir do hinterland, para potenciarenavé@ de uma melhor utilizagdo da
capacidade estéatica de transporte disponivel, dibitdade dos seus naviakepsea
No hinterland, recorrem também, pontualmente, @&pgico®s de operadoresutsider
gue oferecem transporte rodoviario, ferroviariadedviario.

A tendéncia geral aponta para o empenho, cada \e@r,,dos transportadores
maritimos no sentido da criacdo de servigcos prépdie transporte terrestre, que 0s
posicionem o0 mais proximo possivel dos seus ckertdhes permitam oferecer varias
opgcbes em termos de prestacdo desses mesmos serggte desenvolvimento é
acompanhado pelo estabelecimento de empresas guwofded logistica que lhes

proporciona um maior controlo sobre a vertentestre do transporte.

Porém verifica-se que, na Europa, é ainda redagkticipacao de linhas de navegacdo no mercado da
logistica, comparativamente aos principais agandesitarios que, num futuro préximo, poderédo torna

Se 0s seus mais importantes parceiros na area.

E frequente observar que os agentes transitar@s @rregadores negoceiam com 0s
transportadores maritimosutsiders fretes altamente competitivos, uma vez que as
linhas conferenciadas tém tarifas maritimas comn@s, podendo, em teoria, subsidiar
0s movimentos de contentores no interior. Apesasajias linhas conferenciadas
mantém-se pouco reactivas, por nao pretenderergartar nem os carregadores nem
a comunidade dos transitarios, seus clientes. @ssitarios sdo considerados, por
muitas linhas, uma extensdo do brago de vendaselssservicos uni e multimodais.
Exemplo disso é o caso da Siemens, um dos maioupssyindustriais europeus, que
chega a gerar por ano 60 000 toneladas de trafegarda. Embora parte desse trafego

seja movimentado directamente pelas linhas, ostegéransitarios também angariam

1% Beddow, Matthew (1998) "Carrier vs Merchant haalagGontainerisation International Nov,pag.84
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um volume substancial, oferecendo servigos connaegite flexiveis de transporte no

interior que, assim, os transformam em clientemantes das linhas.

A existéncia de varias op¢les para o transpontestee, torna a escolha dificil para os
carregadores. Estes, para fazerem uma seleccdonantal tém de avaliar as suas

prioridades relativamente a varios factores apdeague, nem sempre razdes logicas
condicionam as tomadas de decisdo. Determinanegmeégeral, a percepcdo muitas

vezes subjectiva do carregador.

Em relacdo a esta matéria, vamos primeiramentelabarquestdo da ruptura modal e,
no capitulo 4, analisar as exigéncias do carregatkie método permite uma melhor

compreensao do assunto, cuja complexidade é rédevan
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Caixa n° 1: Agentes transitarios Breight Forwarders®

S&o pessoas individuais ou colectivas que organZzenpedicédo de lotes de carga
mar, terra ou ar, em nome de uma terceira parte, ciente. Utilizados pelo
Carregadores, sdo extremamente importantes naacaeléransporte. Prestam servi
em duas &reas principais: no movimento de mercslpera fora de um pais em no
do exportador ou carregador, podendo ser denonsnddgentes de carga
exportagdo"” e na importagao de bens em nome doscte®s importadores.

Como operadores, os transitarios podem oferecer ganaa variada de servicos t;
como embalagem, armazenagem, despachos alfandegéoiordenacdo operacior
com os portos e prestacdo de informacfes em tadaseas da distribuicdo. Actus
como operadores de transporte multimodal movimelatanercadorias da origem ¢
destino, dentro de um pais ou entre varios paisiliizando diferentes meios ¢
transporte, muitas vezes na qualidade de NV8¥6u transportadores sem fra
propria. A distribuicdo completa pode envolver pavconvencionais, navios port
contentores, navid3o-rg transporte rodoviario, ferroviario e barcacas.

Muitos carregadores transferem para os seus tidnsittoda a responsabilida
referente ao transporte, tornando esses agenteserems praticos, 0s clientes d
linhas. Uma excepcgéo verifica-se na Inglaterra elm@anda onde, na maior parte d
casos, as linhas negoceiam directamente com oggedares ou com as su
associacoes representativas.

Pensou-se que a actividade dos transitarios peiddérsa ser ameagada pelo facto
linhas estenderam a sua influéncia para além ddesp0As linhas foram, porém, i
primeiras a reconhecer o poder de mercado ha nastabelecido dos agent
transitario®®, assim como a sua importancia como clientes, daadicional relaca

gue mantém com os carregadores.
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37 Branch, Alan E., (1996}lements of Shippingth ed. Chapman & Hall pp. 322-328.

138 Non Vessel Owning Common Carrigilessoa ou empresa, que se compromete a prestseruigo
como transportador, em nome de um cliente mas ossumdo navios proprios.

139 Com raizes histéricas, o actual poder de mercadorce das operacdes porta-a-porta com conten
completos oWrCL -Full Container Loacem peso ou em volume.
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Desse desenvolvimento resulta que a oferta setedea; por vezes, por Servigcps
sobrepostos, com muitas linhas a assegurarem Ge& transito e muitos transitarios

a operarem navios, frotas rodoviérias e servigoev@rias na condicdo de NVOCC.

3.3.1 A Ruptura Modal ou a Escolha modal

Teoricamente a escolha modal baseia-se na compadagivarias caracteristicas dos
diferentes modos de transporte, ou perfil da ofexdan as exigéncias de transporte em
causa, também designadas por perfil da procuraa Esmparacdo, no modelo de
lhde**’, pode ser expressa pela seguinte férmula da nzagéo da proximidade entre

ambos:
n D = Proximidade
Davi =2 (A —Vj) onde, V = perfil das exigéncias ou da procura
i=1 A = perfil da oferta

i = caracteristicas modais
j = modo de transporte

D = 0 representa a escolha modal mais eficientgptimizada.

A aplicacdo desta férmula ndo € isenta de proble@astrariando a prética, ela

pressupde que todas as exigéncias tém, para @ uigul importancia, sendo por isso
consideradas em condi¢Oes de igualdade. Assim,dqualgumas exigéncias parciais
sdo mais importantes do que outras, deve procedartsna ponderacdo. Além disso
deve-se avaliar, também, se na agregacao das egédrarciais, € adequado escolher
outra combinag&o que ndo a aditiva.

E a partir do momento em que as exigéncias de umegalor podem ser satisfeitas por
modos alternativos de transporte, que tem lugdtiraaiselec¢céo, sendo determinante o
factor custo. Neste caso ha que tomar em contaaplee exigéncia se pode alterar por
custos adicionais e, dessa forma, influenciar asipitidades de escolha. Isto é valido,
por exemplo, quando cargas de elevado valor podantransportadas por modos

menos seguros e mais lentos.

149 1hde, Gosta B., (19917 ransport, Verkehr, LogistitMiinchen, pp. 91-93.
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No que respeita ao desenvolvimento do mercado qaata modo, o modelo possibilita
proceder-se a agregacoes de exigéncias parciad) {®r base perfis de exigéncias
conhecidas e previsiveis, desde que existam piigscpbre a evolugcdo da economia.

As vaérias exigéncias do transporte sdo determinaaolaés factores que influenciam a
escolha do utente. Trata-se:

* da natureza das mercadorias a transportar,

» das preferéncias do utente em relacdo ao modauwgpurte e

» da estrutura das actividades econémicas em questao.

Mas no modelo considera-se também que, se detetasnmercadorias podem ser
transportadas em qualquer modo, outras exigem @desliespeciais de transporte,
verificando-se, porém, que alguns sectores da egandesenvolveram uma certa
afinidade com determinadas rotas e modos. E atidses sectores que 0s progressos
nos sistemas de transporte tém maior importancia.

Verificada a existéncia de caracteristicas no Bamferta e de exigéncias no lado da
procura, pode-se definir a formula de lhde da seguforma: quanto mais as
caracteristicas de um sistema de transporte sexiagarem das necessidades ou
exigéncias dos utilizadores, maior é a eficiénai@stcolha modal.

Os dados empiricos revelam, que a importancia dagérias logisticas dos
carregadores ndo tem deixado de crescer dependeesimolha modal, cada vez mais,
das suas estratégias e de factores qualitativaro@onsequéncia desse aumento das
exigéncias logisticas dos carregadores, a proeucaalidade tornou-se importante para
a competitividade das empresas de transporte,gpaedorizacdo dos seus servigos e,
em geral, para a organizacdo da malha produtivanswsados, como veremos mais
adiante quando analisarmos o impacte do transpurtelesenvolvimento espacial.
Relativamente a estratégia logistica dos carregadefa, em regra, apresenta as
seguintes formas:
» estratégia just-in-time, na qual a fiabilidade ds@mpenho dos servigos constitui
um imperativo,

e estratégia expresso, em que a rapidez é o factoindate e

CXL



» estratégia de custos, onde é determinante o pret@ikporte, independentemente
da qualidade dos servigos.
Quanto aos factores qualitativos na escolha modad, andlise é feita no ponto a seguir.

No respeitante as exigéncias e, particularmentegdes de longa distancia, a escolha
modal podera depender, também, do grupo de proéuniadvidos, da maior ou menor
compatibilidade entre eles em termos de caradbagstomo o estado fisico (gasoso,
sélido ou liquido), a dimensao, o volume, o peswualor, o tipo (se perigosas ou nao,
etc.). Mercadorias ha, em relagdo as quais, denép s6 & pressdo dos prazos de
entrega (importante na producfsst-in-timg mas também ao seu elevado valor, o
factor tempo desempenha ainda um papel determirfamesndo com que, por exemplo,
se possa dar preferéncia ao modo rodoviario emindatto do ferroviario ou do

maritimo.

Quando falamos de ruptura modal referimo-nos aseiaad descontinuas ou
interrompidas de transporte.

Ao contrario do que acontece com as cadeias c@wtide transporte, uma cadeia
descontinua implica sempre a existéncia de pelcosmem transbordo adicional, que
gera custos e dispéndio de tempo, fazendo em gerdildo qualquer transbordo,
somente quando os custos fricciofiiscompensam e as exigéncias de tempo
permitem.

Os custos friccionais sao frequentemente assocmgoscos mais elevados, atrasos ou
menor fiabilidade no tempo, viagens mais longasoma riscos de avarias nas cargas,
procedimentos administrativos mais complexos. Emalg®s utentes de transporte
intermodais incorrem em tais custos agravados,ddeaifalta de inter-conectividade
nos pontos de transferéncia, que se manifesta hmoante a trés niveis:

* infra-estrutura existente nos nodos e meios dspiate

» operacoes e utilizagdo da infra-estrutura nos texishi

* servigos e regulamentagbes numa base unimodal.

141 Custo friccional, de atrito ou de friccéio, é otougue é necessario imputar & mercadoria, em qeralqu
modo de uma cadeia logistica quando se process$ansiordo de carga.
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Assim, acontece que, por vezes, na avaliacdo dafér&ncia modal, este facto se
reproduza sob a forma de conceitos como o do sedirgcto porta-a-porta sé ser

possivel no transporte rodoviario porque, no nmoite no ferroviario €, em regra,

requerida a participacéo de servigos adicionatsaasporte.

Tais conceitos ndo levam em conta que o traspant@-p-porta € parte da logistica
intermodal, podendo integrar cadeias descontineasadsporté?, onde a escolha dos

modos deve assentar em critérios de racionalidag@denica. Esses critérios de

racionalidade econdmica, considerando as exigémmiasutentes e as caracteristicas
tanto estruturais como tecno-operativas dos noposderam, em regra, ndo sé as
vantagens directas e indirectas dos modos envalvid@as também as respectivas
desvantagens, buscando a inter-conectividade goeniné, tanto quanto possivel, os

custos friccionais.

Por essa razdo, vamos analisar o desenvolvimerdovéitos modos de transporte
terrestre no mercado europeu assim como as sumgardsticas especificas, no ambito
da organizacéo da logistica intermodal, depoisxdengarmos os factores qualitativos

da escolha modal.

Nos debates sobre a ruptura modal, tém vindo aagadpaco, em especial, as questdes
de caracter ambiental. A liberalizacdo do trangpora Europa, fez crescer o fluxo de
mercadorias entre 0s paises membros de Unido Harorazendo ao de cima
problemas de congestionamentos rodoviarios. Valtasnativas para a movimentacao
de mercadorias estao a ser ponderadas emergindigstague, o transporte ferroviario,
o transporte maritimo de curta distanciasbartseashippinge o transporte combinado.

O transporte ferroviario tem vantagens sobre o viado nos movimentos de
contentores pesados de 20', de grandes volumesrde, ae contentores vazios e,
também, nos trafegos de um s6 sentido.

O potencial das possibilidades oferecidas pelo medwmviario estd dependente de
varios factores, nomeadamente a distancia, o vollareargas, o tipo das mercadorias,
0 custo, a qualidade, a aceitacdo dos servigos a&c@ss0s aos terminais. Contudo,

outros condicionalismos limitam também o transpdegoviario. Em relacdo a

142 Quando se trata de cargeepseao transporte porta-a-porta é inevitavelmenteategauo.
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credibilidade das empresas ferroviarias naciondgteam fortes reservas por parte dos

operadores multmodais.

Até ao momento ndo existe no mercado um servigovidrio, integrado, intermodal,
associado a instala¢des logisticas. Alguns opezadsobretudo os do sector rodoviario,
ainda consideram que o beneficio ndo compensavadeieisco financeiro de operarem
"slots" ferroviarios.Os operadores intermodais também se referem asidaes da
melhoria da qualidade dos servigos prestados etoviario, esperando, porém, que
ele possa vir a ter um desempejsi-in-timerazoavel.

Essa melhoria ndo dependerd, contudo, somentergaiesas ferroviarias.

No entanto, 0 que se constata, ja, na indUstriapeia de transportes, € um aumento
real da posicdo competitiva e da importancia ecdcedrdas hidrovias, através do
desenvolvimento do multimodalismo. Por outro ladem termos ambientais, o
transporte de contentores por mar afigura-se o spalente e, a prazo, podera surgir
legislacdo para moderar o crescente aumento deptyete rodoviario, antes que os
congestionamentos se tornem insuportaveis.

Mas, para se impor como alternativa ao rodoviaritransporte maritimo costeiro tera

de se tornar mais competitivo.
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3.3.2 Os factores gqualitativos na escolha modal

Com o desenvolvimento das economias e ho ambienfiari# concorréncia que caracteriza os mercados,

o factor antes dominante do diferencial dos cust®sproducdo e de transporte tornou-se menos

importante, ganhando maior relevancia outros elémsefstes sdo em geral considerados como fazendo
parte da qualidade dos servicos de transporte. Aéncusto, essa qualidade inclui factores como a

rapidez, a confianca, a pontualidade, a converaéacembalagem e a flexibilidade, isto é a capded

de integracéo do transporte em processos de pradiidastes factores tornaram-se determinantes na
situagao hoje prevalecente do mercado, caractaergaduma forte concorréncia do lado da oferta e um

forte poder negocial do lado da procura.

Quando analisamos a ruptura modal, a énfase deddecferente & escolha do modo de transporte por
parte dos carregadores foi colocada, sobretud@enfd diferenciado do desempenho de cada um, em
funcdo das respectivas caracteristicas técnicas enquadramento juridico-organizativo. Neste ponto
vamos abordar a questdo da qualidade dos critgdesnfluenciam a decisédo, fazendo uma distin¢éo
entre 0s mensuraveis e 0s hdo mensuraveis.

Os primeiros compreendem os factores de concoeréficecctamente comparaveis como 0 custo e o
tempo representado pela rapidez e pela pontualidiaslservigos. Contrariamente a eles, os crité&éos
mensuraveis ndo sdo directamente comparaveis, ggemsfortemente influenciados por avaliagbes
subjectivas. Esses critérios como, por exemplaedililidade que traduz, essencialmente, o nivel da
relagcbes de confianga com 0s servigcos no que tespepontualidade, a pratica dos pré-avisos e a
proteccdo das mercadorias contra avarias e peétasim impacte relevante tanto na escolha modal dos

carregadores, como ha organizacéo das cadeiaandpdrte.

Enquanto os critérios mensuraveis de escolha asserd conhecimento influenciado por uma avaliagdo
objectiva da concorréncia entre os varios modadsaesporte, uma componente importante dos critérios
ndo mensuraveis é o conhecimento de base cogaitifectiva.

A base cognitiva significa que a escolha resultardeconhecimento real mas imparcial dos transportes
A afectiva, ao contrério, € de natureza emociorabjectiva, condicionando a escolha através de
preconceitos tais como, por exemplo, o transpbidesea € lento, antiquado, complicado e ndo cekdiv

143 Voigt, F., (1979) "Transport and regional policgne general aspects”. In Blonk, W.A.G. (ed) (1979)
Transport and Regional Developme8axon House, Hamshire, pp.3-16. aqui pag.6.
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Na relacéo entre o conhecimento cognitivo e a dadé real da oferta verifica-se que, em muitosscaso
entendimento dos carregadores evidencia, aindajsnimportantes de desfasamento relativamente ao
perfil real da oferta. Ou seja, por vezes o comhento cognitivo é caracterizado por uma informagéo
imperfeita ou deficient&* Este facto, que resulta, em parte, da falta desparéncia de mercado dos
respectivos servicos, tem promovido o crescimeatmfiuéncia dos critérios afectivos.

A incidéncia negativa de uma tal situa¢do no desleivento de qualquer sector da area dos transporte
€ potenciada pela circunstancia do mercado depweesser, em geral, determinado pela procura,
dependendo o sucesso de cada modo, da intencdcadegadores e dos operadores transitarios o

incluirem nas suas cadeias logisticas.

No caso especifico do shortsea, o desfasamenttemeisentre, por um lado, o
conhecimento cognitivo e afectivo dos carregadaepor outro, a oferta real de
servicos, ndo é favoravel ao seu desenvolviment, f&r condicionado o
potenciamento do shortsea. Estudos sobre a mldtégancluem que, trafegos
classificados como "potenciais independerféspoderiam ser desviados a curto e
médio prazos para o shortsea, caso fosse reduaigbnoinado o défice de informacéo
sobre os servigos existentes. Com efeito, estegegamento do défice de informagéo
significaria, sobretudo, uma extensdo do conhedimnecognitivo dos agentes
transitarios e, em geral, dos carregadores, acdmpande uma reducdo da influéncia

tanto dos critérios nao mensuraveis, como do camieeto afectivo.

Relativamente aos trafegos denominados "potendepgndented*’ o desvio poderia
ter lugar desde que a competitividade dos sendgoshortsea fosse aumentada, através
da optimizacdo dos horérios, dos transitos e daaless da reducdo dos custos
logisticos e de transporte, assim como de uma #icagBo dos procedimentos
administrativos nos portos. Uma base para queodgser atingido € a integragdo do

shortsea shipping em sistemas de transporte codtina

14 A informacao imperfeita ou incompleta significaequnivel de informacéo que determinada empresa

dispGe, ndo abarca todo o tipo de informacao exese essencial para uma tomada de deciséo objectiv
145 por exemplo, ISL (1999) "Shortsea Shipping: Transfiows and shift potentials"”, Bremen.

146 S50 potencais de carga susceptiveis de seremadesyiara o shortsea no curto prazo sem grandes
esforcos de investimento, por exemplo em infraiagta.

147 Potenciais dependentes sdo 0s que, para sererimdissvexigem investimentos, medidas de
racionalizacdo e de cooperagéo para que a ofaresponda ao perfil da procura.
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3.4  Os diferentes modos de transporte terrestre riauropa

O mercado europeu de transportes terrestres ofpassbilidades varias de escolha
tanto em termos de rotas como de modos de traesport

Essa escolha, podendo beneficiar os utilizadogsfisia, porém, uma concorréncia
acrescida entre os prestadores de servicos depdoréms Ou seja, o trafego de
contentores, representando somente uma pequena plart total do trafego

movimentado nas redes europeias de transportestrerreé®, porém, objecto de uma
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intensa concorréncia que se verifica, em geral,g@dentre modos mas entre unidades
de transporté® também.

Por um lado, os modos de transporte terrestre cgrodanto entre eles como com 0s
transportes maritimos dos trafegeeder e inter-europeu maritimo, em rotas como
Rotterdam-Antuérpia e Hamburgo/Bremerhaven-DinamarPor outro lado, o0s
atrelados, em geral designados piwailers e os servigcopiggybackque utilizam os

swapbodiegoncorrem com 0s contentores na movimentagaorda garal.

Essa escolha diversificada de modos e de unidadartsporte desempenhou um papel
importante na especializacdo do sector de expedipgomitindo que empresas
logisticas europeias se transformassem em opegader&ransporte continuo (TTOS).
Estes, combinando véarios modos e unidades de tdaspferecem no mercado

servigos porta-a-porta.

O transporte combinado conduziu a importantes tmaestos por parte dos operadores
de transporte terrestre, quer em infra-estrutueadransporte no interior como, por
exemplo, os nodos para a transferéncia modal,@uarnidades modais nomeadamente
veiculos rodoviarios, semi-reboques, vagoes fedirms especiais, etc.

No sector maritimo, cujos servigcos dos navrsies ro-ro e lo-lo porta-contentores
sdo controlados por armadores ou seus agenteansptrte combinado levou a que
transportadores transoceanicos importantes comoexamplo a P&0O e a Maersk,
estendessem a sua actividade de transporte pat@ntslands, atraidos por um
importante mercado de cargas regionais. Esse matomgerou também avultados
investimentos em contentores, reboques e semi-velsoq

Na Europa, as distancias sdo em grande parte cureaeficiando o transporte
rodoviario. Em geral, na etapa terrestre das opemgle transporte, as linhas de
navegacao sub-contractam quase sempre 0s servemprasas rodoviarias privadas.
Isso deriva, talvez, do facto de se tratar de utapaena qual ndo se podem oferecer
servicos muito diferenciados, ou sao reduzidassegsasibilidades, uma vez que os
respectivos servicos de transporte de e para o®sp@odem, sem quaisquer
"especializacdes," ser facilmente prestados poiggeaempresa do ramo. Sempre que
o transporte rodoviario € operado sob condigi@ser haulage,o controlo das linhas

148 A concorréncia entre unidades de carga, pardegtianaritimo, aplica-se somente nas retasrtsea
do Canal da Mancha, da Peninsula Ibérica e dosshiarélorte e Baltico.
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de navegacdo sobre as cargas € muitas vezes exat@gés dos seus agentes (caixa
n°2). Estes actuam nos portos assim como no int@nide as linhas tém, em geral, uma
presenca limitada e, por isso, dependem deless lAgentes locais, como empresas de
fortes e antigas liga¢gbes, a nivel nacional, commassegadores, controlam em geral os

trafegos do interior.

Isto verifica-se mais na Europa continental do madnglaterra onde, por razdes tradicionais, dsmén
tém uma forte representacéo prépria por todo o pais

Ao ser aberto a participacdo de operadores privada®porcionar-lhes o controlo do
mercado, ao contrario do ferroviario que sO muiecentemente deu sinais de
liberalizacdo sem permitir, porém, niveis iguaisdetrolo modal, o sector rodoviario &
o0 privilegiado pela maioria dos investidores. Estenples facto, influenciou
determinantemente contra o crescimento da utilzagicontentores no mercado inter-
europeu de cargas, podendo mesmo ser consideraal@asmmais importantes razbes
gue levou ao desenvolvimento slwapbody

Caixa n° 2 - Agentes das linfi&s

As linhas sdo geralmente representadas por ag@entesizados a agir em nome e por
conta delas) nos portos e nas localidades doantdtmbora o0 agente preste servicos
em nome do armador (o principal), este é sempregodto de vista legal, responsavel
por todos os actos comerciais realizados pelo ggmnte. Basicamente, o agegnte

representa o Armador, caso a caso, huma base coairpermanente ou temporaria.

149 Branch, Alan E.; (1996) op.cit. pp. 322-328.
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A coordenacdo com as varias partes envolvidas pesgdes de carga e de descarga, a
assisténcia as tripulacdes e aos navios quer exa administrativos legais quer durgnte

reparacoes, constituem algumas das suas maismedevarefas.
Do ponto de vista operativo, embora as linhas neigot directamente com os varjos
operadores de contentores do interior, sejam eldsdrios, rodoviarios, ferroviarios pu
de barcacas, 0s agentes sdo responsaveis, nalidigpila organizagcéo, ordenamento e
gestao do controlo do trafego de contentores. =& mzao a influéncia dos agentes é
significativa, particularmente na articulagdo dansporte maritimo com o rodoviaro,

por causa da natureza fragmentada da estrutu@iddgstria de transportes.

3.4.1 O transporte rodoviario

Os transportes rodoviarios, caracterizados porosustos relativamente reduzidos e,
simultaneamente, por uma grande flexibilidade dpera ao faciltarem a
descentralizacdo da producédo e do comércio viramarEuropa onde as distancias sao
relativamente curtas, a sua procura crescer, efavidesdo transporte ferroviario. Para
tal concorreram, também, as mudancas estruturaisiensa rede de infra-estruturas
rodoviarias existente na Europa. No entanto, uma fmoncorréncia intra-modal assim
como regulamentacgdes que restringem a sua opeadideate, podem vir a beneficiar os

transportes ferroviarios, os maritimos e, tambénfluviais.
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A Europa tem uma rede rodoviaria altamente deseithg|possuindo a Bélgica e a
Holanda as mais densas. Os transportes rodoviatermacionais dentro da Europa so
podem ser efectuados por veiculos licenciados pamfeito. Esse licenciamento
processa-se quer ao abrigo da regulamentacdo @usmiee a matéria, quer no quadro
de acordos bilaterais de reciprocidatfe,quer ainda mediante autorizacbes da
Conferéncia Europeia dos Ministros de TranspbrteAlém disso, todo o transporte
deve sempre ser acompanhado de uma declaracapetigio internacional.

Os veiculos rodoviarios podem cruzar facilmenté@seiras entre 0s paises europeus
porque, desde 1993, o mercado Unico europeu tomenos formal o trafego inter-
fronteirico. No entanto continuam sujeitos a regqwatacdes e restricées na circulacao,

tanto nacionais como da Uniao.

A utilizacdo de contentores, de caixas moveis eseli-reboques permite que as
mercadorias sejam transportadas por todas as &steadotas principais da Europa,
sujeitas porém a normas restritivas em relacdopases maximos, aos horéarios de
circulacdo e as taxas, que variam de pais para $adsexemplos representativos os

casos da Suica e da Austria.

A Suica apresenta-se como um dos paises maigivestda Europa. Ndo permite nem
a circulacdo de camibes carregados com um pesai@upe28 toneladas, nem a
circulagdo nocturna entre as 22 e as 05 horas,oelm ¢ territorio. O facto tem
constituido fonte de dificuldades politicas uma gee a Suica é, na Europa, um dos
principais paises de transito, depois da Alemanda kélia. O governo suico tem, no
entanto, promovido fortemente a utilizagdo do fpan® ferrovidrio no trafego em
transito, mediante subsidios, investimentos dientbdesenvolvimento de acessos e de
ligacGes rodo-ferrovidrias, como alternativa audacédo de veiculos pesados através

dos Alpes.

150 caso dos paises extra-comunitarios
1 que inclui a UE, a Suica, a Turquia e os paisé&xd&ederacdo Jugoslava.
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A Austria, um importante pais de transito é tambésiritiva, embora menos que a
Suica. Na Austria, além das restricbes respeitatgseso e a dimenséo, os veiculos
pesados de mercadorias estao sujeitos ao pagadeetdras de circulacao.

Estas medidas restritivas, pretendem promoverizagio dos outros modos de terrestre. Mas, ent, gera
a movimentagao de mercadorias por outro modo dspoate que ndo o rodoviario, € condicionada pela
necessidade da consolidacdo de cargas por rotastmjectos suficientemente longos para permitir
precos competitivos. Normalmente, essa transfaéstcitem lugar quando se tratam de cargas ou nao

sensiveis ao tempo, isto €, que ndo exigem rap@entrega, ou de baixo valor.

O que se verifica € que, dos modos de transportmtdoor, nomeadamente o das
hidrovias, o ferroviario e o rodoviario, este éue @presenta mais vantagens por ser o
mais flexivel. Por um lado responde mais faciimeéstergéncias ou a alteragdes subitas
na procura. E, por outro lado, nas distancias @280 Km, € geralmente o meio de
transporte mais rapido e competitivo em preco emboos casos de grandes volumes
de carga, o ferroviario e a barcaga possam, p@syepncorrer em termos de preco.

De facto a oferta do transporte ferroviario e dasigos das barcagas tem limitagbes em
relacdo & mobilidad®? por serem poucos os carregadores que, no int&rligacdo
directa com os terminais ferroviarios e fluviaisagdo, pelo contrario, o transporte

rodoviario pode recolher ou entregar directamest@ercadorias.

Mas o transporte rodoviario apresenta também demyams. Por um lado pela sua
incapacidade de movimentar de uma sé vez grandiesnes de carga, 0 que nao
acontece com os navifseder as barcacas, e as composi¢cdes ferroviarias osptee
de contentores. E, por outro lado, pelo impacteiemdl dos camides acrescido do
crescente congestionamento nas estradas eurapassdes que preocupam o publico e
estdo sempre presentes nas agendas politicas.gBestio dos custos sociais tiver
consequéncias politicas reais, especialmente rea daeproteccdo do ambiente, o
transporte rodoviario, ao responder as normas gjobalmente, exigem dispendiosas
tecnologias anti-poluentes, perdera vantagens ditivgs.

Porém, mesmo que se defenda o argumento da maleilgiestentavel, a maior parte da
carga continua a ser transportada por via rodavigara a qual, na distribuicdo local,
ndo ha alternativa. Em regra e por todas essa®gapd carregadores optam pelo

152 A mobilidade é um conceito baseado na nocéo deddesio, de viagem. Esta, é geralmente definida
como 0 somatorio de sucessivos percursos, envalygrod vezes, mais do que um modo de transporte,
necessarios para se levar a cabo uma determintdaxte.
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transporte rodoviario, embora muitos governos eauspstejam a tentar reduzir a quota

de mercado do transporte rodoviario por causa ldwados custos externos.

Uma transferéncia de trafego do transporte rodovif@ara o maritimo costeiro
significa, pelo menos, uma redugdo nos custos a@esporte, para 0S respectivos
carregadores. Ghortseaé competitivo em preco porém, por varias razoesrsporte
rodoviario continua a ser ainda mais utilizado.

Se se pretender que o trafegfortsea shippingonsiga uma participacdo significativa
no mercado, h4 pré-condicdes que deverdo ser emunidentre elas destacam-se
métodos de manuseamento inovadores, uma maiopar@meia de mercado, ou seja
uma melhor acessibilidade dos clientes a informag@@ue diz respeito a oferta de
servigos, a facilitacdo e uniformizagdo, nos porttes formalidades administrativas,
uma maior cooperacédo entre as linhas de navegagdoopgeram e uma melhoria

significativa dos sistemas EDI.

Hoje, tornou-se primordial para o carregador, qoas@hfia as suas mercadorias a uma
transitario, conhecer quem € o responsavel dirdattyansporte. Em relacdo a isso, as
cadeias descontinuas tém a desvantagem das méasadis serem acompanhadas de
pertd>>,

E o que acontece no transporte ferroviario e, ertaceedida, no maritimo embora,
neste caso, elas possam ser controladas pelaagdmul Esta desvantagem raramente
atinge o transporte rodoviario, no qual as merdad@®ado sempre “conduzidas” pelo
motorista que, em caso de qualquer dificuldadejem@mpre notificar, mesmo quando
ndo dispde de uma sofisticada rede de informacé@iteaou de um computador
instalado a bordo. O telefone é facil e de rapicksso em toda a Europa.

Aqui estd um exemplo do papel crucial das telecicagbes nos transportes. Elas
podem reduzir as maiores desvantagens das cad@sieantinuas, especialmente quando
apoiadas por uma boa gestdo e organizacdo. Nesbe wa operador de transporte
expresso pode assumir a responsabilidade da gaold&a-porta, mesmo que ela seja

descontinua e estejam diversas partes envolvidas.

153 Caspers, F.N. and Brugge R., (1992), "Logisticguiirements and shortsea shipping".Baropean
Shortsea Shipping First European Research Rounelt@oinference on Shortsea ShippiagP, 1993,
pp.40-50.
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Através da disponibilidade de rapidos meios de cocagdo, tornou-se tecnicamente
possivel organizar, coordenar e controlar os psosefgisticos. Mas, até hoje, essa
possibilidade promoveu mais o transporte “indivicia@o”. E como os transportadores
rodoviarios, pela via do contacto directo que tém ®s clientes, estiveram entre os
primeiros a reconhecer essa "individualizacao" inoatn, com sucesso, a aumentar a
sua participacdo de mercado em relacdo aos outom®ande transporte. Os seus
departamentos de trafego estéo a ser transforneaaepartamentos logisticos, ndo so
por se terem tornado elevadas as exigéncias loagstla distribuicdo, mas também
porque esses transportadores tomaram consciéngiaedgualquer diferenga nos custos
de transporte pode ter uma influéncia significatisa suas margens de Iucfo

Este facto explica o aumento da utilizacdo de cwotes, deswapbodiee de novas
tecnologias de informacdo, nas ligacbes intermodaganizadas por operadores
rodoviarios, ajustando-se as unidades de cargaifatenacdo aos sistemas existentes
nos terminais em ambos 0s polos do transporte c@ubi Isso exige uma coordenagao
gue sO pode ser alcangada ou pelos grandes trtadp@s ou através de uma intensa

cooperacao entre transitarios, como esté a acontece frequéncia, na Europa.

3.4.2 O transporte ferroviario

Embora variando de pais para pais, a partir dos 8@p o transporte ferroviario foi
caracterizado por um pronunciado declinio em tadagconomias europelds Esse
declinio derivou de varios factores entre os gaaidiferengas tecno-estruturais entre 0s
paises, os fortes investimentos dos governos ema-@struturas rodoviarias, a
progressiva desregulamentagdo dos transportesiéoibeve, muito particularmente, a
forte descentralizacdo a nivel da producéo e dakdig&o.

Se por um lado os investimentos em infra-estrutfwmasionaram como auténticos
subsidios ao sector rodoviario aumentando as vemsagpmpetitivas deste em relagéo

ao ferroviario, por outro lado, o facto das empmes$arroviarias serem estatais,

Martens, R.J., (1994)Short-Sea Shipping: Via OptiPa In Second European Research Roundtable,
Conference on Shortsea Shippidghens, pp.190 -203.

155 ECMT, European Conference of Ministers of Transpt®81)Transport and Spatial Distribution of
Activities Paris: OECD Publications Service.
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prestando um servigo publico, ndo criou nelasdigéa da procura do lucro e, assim da

competitividade.

No geral, a Europa possui uma rede integrada dénhamside-ferro moderna e bem
desenvolvida, com niveis porém diferentes de pais pais, destacando-se a Alemanha
e a Bélgica que tém as mais densas redes feriamsids diferencas referem-se a baixa
voltagem, aos sistemas de sinalizagéo, as regeaatdas, mas as mais importantes séo
de caracter dimensional, isto é referentes as raedid bitola outrack gaugee do
gabarite também designado poading gaug&®.

Essas diferencas tecno-estruturais criam problemasdo, no trafego internacional, as
composi¢cbes atravessam fronteiras. Foram porémndelvidos varios sistemas de
conversao como eixos de largura dupla e transfer&® unidades intermodais entre
veiculos ferroviarios owlling stock®’ nacionais de diferentes bitolas na passagem das
fronteiras.

Os gabarites nacionais europeus, variam mais emheafmais complexa do que as
bitolas, sendo a Gra-Bretanha o pais que tem k& Initais restritiva.

O declinio dos transportes ferroviarios s6 teve Emmopa uma inversdo, com o
desenvolvimento da contentorizagdo associada aspwée intermodal ferro-maritimo
e, sobretudo, depois da introducdo da tecnologavdgdes de dupla estiva double-
stacking technologyno inicio da década de 80. Uma cooperagdo bendislacaessa
area do transporte combinado teve lugar na Alemamide o transporte ferroviario
cobre 70% a 80% do trafego terrestre de contenterasdistancias superiores a 150

Km 158

Os comboios de dupla estiva oferecem vantagensdai® a reducdo da extensdo das
composicdes e dos custos de capital por toneladeadga Util transportada. Esta
reducdo no custo de capital decorre do facto déadigpiva de contentores, ao contrario
do que acontece nos atrelados, ndo exigir umaahggdio dos chassis. Cada estiva dupla
permite o transporte da mesma carga util com ap&sfgsdo custo de capital de uma

16 Gabarite ouoading gaugeé a seccdo na via férrea ou estrada pela qudtoleeodo ou ferroviario
deve passar. E limitada pela superficie transvefssltineis, pela altura e largura das pontes as pel
obstaculos laterais como cais, prédios e equiparsefd sinalizacéo.

A bitola outrack gaugeepresenta a distancia entre os carris que, eah gale 1435mm, com excepcdes
para Portugal e Espanha com 1668mm, Rissia, UcedRindia com 1524mm, os Estados Balticos
com 1520mm e a Irlanda com 1600mm.

5%rolling stock termo colectivo para locomotivas, vagdes e cgena ferroviarias.

1%8 Deutsche Bundesbahn (1998)eutsche Bundesbahn Information" 7/98.
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simples plataform&® Além dessa vantagem, outros ganhos operacionai€npo
também advir relativamente aos custos de combuistive

Existem, porém, desvantagens. A viabilidade dosboims de estiva dupla, em termos
de custo/terminal, exige grandes volumes de cangqup essas unidades intermodais
apresentam custos de terminal mais elevados doogueonvencionais reboques
rodoviarios transportados em vagdes ferroviarias.i$50 os comboios de dupla estiva
s6 podem operar com rendibilidade econdémica emicesr\de longa distancia, por
forma a que os altos custos de terminal possandisiibuidos por mais Km. Esse
facto, acrescido das restricbes de gabarite, niigtpuentes alids, limita o mercado em
gue os comboios de estiva dupla podem operar coesso.

Além da relevante melhoria no acesso ferroviarioowtros tipos de unidades
intermodais, nomeadamente semi-reboques e caixa®igndanto as companhias
ferroviarias europeias, como 0s governos naciomais Unido Europeia, estdo
activamente empenhados em aumentar o nimero de oféeecendo um gabarite

amplo.

O Euro-Tunel foi construido com um gabarite supea@ maior da Europa, por forma a
acomodar ndo s6 os comboios pendulares do Tunelumiunnel Shuttlenas também
todo o tipo de veiculo ferroviario com acesso a@esderroviarias europeias, ou seja do

hinterland do Euro-Tunel.

3.4.3 O transporte combinado

O conceito base de transporte combinado é analesaddetalhe no capitulo 4, onde se
examina o transporte intermodal.

De acordo com &uropean Conference of Ministers of Transpdrt' A nivel Europeu,

0 transporte combinado deve ser entendido como @nramsporte que utiliza as
vantagens dos varios modos de transporte terrestie short sea shipping, escolhendo

os que melhor se adaptam. Assim, o transporte a@dbiimplica a organizagdo do

159 Muller, Gerhardt (1989)ntermodal Freight Transportatigrend edition, Connecticut, pp.79-80.
190 ECMT (1998), Report on the Current State of Combined TransportEurope Paris: OECD
Publications Servicp.7.
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transporte intermodal porta-a-porta, ao transfe@s mercadorias de um modo de

transporte para outro sem mudar a unidade de carga transporte combinado

assenta na unidade de transporte intermodal, nal gas mercadorias sao

transportadas porta-a-porta utilizando-se os modegransporte mais adequados:

- o rodoviario somente nos trajectos iniciais e fna

- o ferroviario e/ou as vias navegaveis do interidoe 0 shortsea shipping nos
trajectos mais longos, dependendo a escolha dososndd itinerario, sendo a
transferéncia das mercadorias entre os diferentedon de transporte realizada da

forma mais eficiente possivel.

Da definicdo da ECMT podemos distinguir duas forneapecificas de transporte combinado: o
rodo/ferro-maritimo e o rodo-ferroviario.

No rodo-maritimo, mais desenvolvido que o ferroitmap, é o veiculo rodoviario ou o contentor
maritimo que é carregado no navio enquanto quern@maritimo, trata-se de fazer transportar egcu

ferroviarios em navios ferry.

O transporte combinado (TC) rodo-ferroviario caggizh-se pela movimentacdo de veiculos rodoviarios
ou de unidades de transporte intermodal (UTIsxi@rénantemente de natureza terrestre como o semi-
reboque e o swapbody, em comboios. Neste casmnseporte designa-se também pdiggybackou
ferroutage

Os dois tipos de transporte combinado representantamios distintos. Enquanto o mercado rodo-
ferroviario se apresenta como tendo grandes peti@eiles imediatas de desenvolvimento, o rodo-
maritimo parece tratar-se de um mercado madur@mn@etor maritimo impos-se, através dos tempos,
como a solugao logistica mais eficiente para urarael cada vez mais elevado de carga, apresentando
globalmente uma quota de mercado suficientementsotidada. Como consequéncia, as taxas de
crescimento da utilizagdo do contentor maritimo sélativamente moderadas. Pelo contrario, o
transporte rodo-ferroviario, constituindo uma téantomparativamente recente, apresenta-se como uma
alternativa ao rodoviario e, assim, com um potén@kevante de desenvolvimento se se tomar em
consideracdo a evolugdo do crescimento do tramspodoviario. Apesar disso, hoje ainda néo é

competitivo face as condi¢bes de mercado extremenfevoraveis ao transporte rodoviario.

De acordo com varios peritos, o transporte comlondhdo uma margem acrescida de vantagens
operacionais, s6 se torna porém atractivo emrdista superiores a 500 Krtd,quando, na Europa, a

maior parte do trafego € de curta distancia e &o@rpor isso o transporte rodoviario unimodal.tGdn,

161 CEC (1992c) "Communication on the implementatiéra cEuropean combined transport network"
(Com 92/ 230).
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0 TC rodo-ferroviario podera vir a beneficiar dotéocongestionamento rodoviario que se verifica por
toda a Europa, ao transferir-se trdfego da estpada a ferrovia. Mas trata-se de um processo along
termo, devido ao facto da cooperacgéo intermodal-fertoviaria ter sido, durante muitos anos, linhéta

Essa limitagdo deveu-se a situagdo do mercadotedrado, por um lado, por um sector ferroviario
altamente regulamentado e dominado por monopoéktastaes e, por outro lado, por um transporte
rodoviario altamente fragmentado e competitivo. Masultou também de razdes ligadas a

incompatibilidades técnicas relativamente aos eugntos e as infra-estruturas.

O Euro-Tunel tem feito crescer o trafego combinembn-ferroviario. Através do Euro-
Tanel séo oferecidos dois tipos de servi¢os despi@me combinado rodo-ferroviario de
cargas: os servi¢cos pendulares transportando cangde concorrem com os ferries, e
0s servicos directos ferroviarios que movimentantot@ontentores comswapbodies

O impacte imediato da abertura do Tunel foi o aumea concorréncia dos navios Ro-
Ro, dando origem a uma baixa das taxas de fretena\es porta-contentoréso-Lo.
Além disso, os operadores maritimasLo, reconhecendo rapidamente o potencial dos
servigos ferroviarios directos, passaram a utiisapreterindo, nalgumas rotas, os

navios, especialmente no trafego entre o ReinodJaid Itélia.

Os movimentos de transporte combinado rodo-ferriovifio realizados sobretudo por
sistemagpiggyback cujo volume nédo tem deixado de aumentar. Atéeatata do Euro-
Tunel, o sucesso, no continente, dos sistepiggyback,ndo se tinha estendido ao
Reino-Unido. Isso deveu-se as restricdes de gabdetbitola, ao dominio do contentor
e a legislacdo sobre as barras de traccdo ou @teedgs camides, que excluia a sua
utilizagcdo. Porém, com as modificagcbes estrutueisegulamentares introduzidas
devido ao Euro-Tunel, a situacdo alterou-se, dedeewdo-se no Reino Unido o
mercado de servicgsggyback

A tendéncia no sentido da utilizagdo de servigiggybackrodo-ferroviarios, levou a
consolidacdo de pontos de intercambio, e ao debememto de operagOdsub-and-
spoke Estas sdo rotas de transportes rodoviarios aggega um reduzido nimero de
terminais ferroviarios onde se faz a transferédeis. unidades de transporte, e que se
transformaram em importantes interfaces. Estesrfacts oferecem vantagens
relevantes porque, ao concentrarem a oferta dezgsrem poucos terminais, tornam
economicamente exequivel a mecaniza¢do e aut@p@dizios processos operacionais,
fazendo baixar os custos unitarios de manuseamBntooutro lado, ao aumentarem,

pela concentracdo, os volumes manuseados, perogtsajam praticados horérios de
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trabalho mais adequados as exigéncias do mercaaksia), melhorados, globalmente,

0S Servigos.

Os interfaces de carga tém crescido tanto no wafiegional rodo-ferroviario como no
internacional maritimo-ferro-rodoviario. Apesar téeem proporcionado uma melhoria
sensivel na frequéncia dos servicos, assim como rtedacdo nos custos de
manuseamento apresentam, ainda, algumas desvantagen

Uma delas, que pode preocupar os clientes, é ordandes tempos de transito das
mercadorias, resultante dos atrasos nas operagddsamsporte provocados pelos
sistemas de consolidacdo e de transbordo. Outramtegem é que, esses sistemas,
através dos seus custos acumulados, podem elimghaeducbes de custos que 0s
servi¢os intermodais podem proporcionar, tornandamsporte rodoviario, unimodal,
mais rapido e mais competitivo em preco. Além dissocontrario do que acontece nas
instalacdes de mais baixo volume, a produtividadem rsempre é tdo elevada nos

terminais que manuseiam importantes volumes det&rg

Na Europa, o transporte combinado esta em geral coaicentrado em &reas de maior
densidade de trdfego e onde existem fluxos int@nais, ou seja, nos portos
principais. Nessas areas, a existéncia de varia®snalternativos de transporte tem um
impacto significativo, porque a oferta de cargauficente para assegurar transportes
competitivos.

O impacte de um aumento da quota de mercado dsptyee combinado traduz-se,
essencialmente, numa reducdo do congestionamentmurea melhoria das
acessibilidades. Para o0s portos representa umar meaionelhor distribuicdo de
mercadorias, o que significa, também, uma melhdizagdo das capacidades de
manuseamento disponiveis.

Em geral, na UE, o futuro do transporte combinagddo+ferroviario dependera de
varios factores além da distancia e do volume dgaca&omo o tipo de mercadorias, 0

152 Muller, Gerhardt (1989), op. cit..48-53
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preco, a qualidade dos servicos, a difuséo dess@gas junto dos potenciais clientes e

as acessibilidades dos terminais.

3.4.4 Transporte Maritimo de Curta Distancia (TMCD) ou Short Sea Shipping

Nas ultimas duas décadas observou-se um rapidoirosrgo do comércio internacional
em paralelo com mudancas tecnoldgicas sem pree=deatéarea do transpdftede
mercadorias. Este desenvolvimento conduziu a madaestruturais na cadeia de
transporte que, por sua vez, se tornou cada vexz pagie integrante das estratégias de
producéo e de marketing dos sectores da industiiace mércio.

O crescimento do comércio €, muitas vezes, conse@uée diferengcas nos custos dos
factores de producao, ganhando elevada importanciesto do transporte, em especial
qguando associado a distribuicdo. Deste ponto de psde-se considerar o transporte e
a distribuicdo como um sub-sistema de todo o psocds producgéo, facto que sublinha
a importancia dshortsea

Os mercadoshortseaconstituem, no conjunto, um dos maiores e maianicos
elementos da industria de transporte de contentmeg#imos. Apoiam os trafegos
deepseao proporcionarem a possibilidade ndo s6 do toadsbde e para os portos-
hub através de operacBdseder mas também da movimentacdo de substanciais
volumes no trafego intra-regional. Esta importaneia tendéncia a crescer desde que
os tréfegos intercontinentais se expandam e asdkgaintra-regides se fortalecam,

como é previsivel através do mercado Unico.

183 As mudancas tecnoldgicas no transporte, referemises6 aos meios e modos de transporte, aos
equipamentos que potenciem o desempenho dos sermigs também as novas formas de organizacéo e
de provisdo de servigos.
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O transporte maritimo de curta distancia (TMCD)dpeu, € um mercado de trafego
unitizado bastante complexo, por apresentar difesesistemas de transporte em
concorréncia uns com os outros. Por um lado oge$eer os navios de carga rolante ou
ro-ro, que oferecem servicos de transporte de atreladospanhados ou ndo de
tractor/motorista. E, por outro lado, os naviostpa@ontentoreso-lo, movimentando

contentores ndo soO de transbordo mas também egianais.

Como relevante para este trabalho ndo é a conciaréntre os diversos tipos de navios
mas a que existe entre estes e as opcoes terréstteansporte (representadas pelos
modos rodoviario, ferroviério, pela barcaca e peééo transporte combinado rodo-
ferroviario), ser4 somente analisada a concorréneiase verifica entre os TMCD e 0s
outros modos de transporte de superficie.

A maior parte do trafegshortseaeuropeu envolve carga a granel. Quanto a carg§ gera
contentorizada ou ndo, um factor limitativo do desdvimento do sector foi a
regulamentacdo sobre a cabotatféngue, na esséncia, impedia aos operadores
estrangeiros o acesso ao mercado de transportiénmacosteiro.

Presentemente, o transporte maritimo contentorizi@dourta distancia ndo evidencia
um crescimento tdo rapido como o transporte rodiovi® sua moderada expansao
deve-se mais ao crescimento do volume do tréflegderque tende a aumentar, do que
ao do inter-europeu. Esse crescimento do trafegaler resulta das politicas de
concentragcdo de cargas em portos principais askoda organizacdo de redes
secundarias, seguidas pelas linhlespseanais importantes.

Entre os obstaculos que impedem uma expansdo nmifficativa do shortsea
destacam-se dois que consideramos importantesadio da procura a existéncia de
uma opinido reservada sendo negativa dos carragadetativamente ao sector

1% No sector maritimo, Cabotagem trata-se do movimeetcargas por navio entre portos da mesma

costa ou entre portos do mesmo pais. A cabotagamhi#m considerada uma reserva do tréafego costeiro
de um pais para navios operando sob a bandeira dessmo pais. Dai que aparec¢a definida como o
direito de transportar carga comercial da origerdestino no mesmo pais, sendo este servigo, enesnuit
paises reservado aos operadores nacionais. Porladt, a cabotagem também se pode enquadrar nos
servi¢os prestados entre paises com acordos mutuos.
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maritimo. As causas decorrem, sobretudo, da féltasd de flexibilidade mas também
de uma maior frequéncia dos servigcos, de transiais longos e do facto dos seus
servicos serem considerados de fraca credibiligeedes carregadores. E do lado da
oferta 0 obstaculo resulta do shortsea ndo ofessr®icos multimodais ja porque, em
geral, ndo os comerciali#a

Dada a falta de credibilidade do TMCD, levanta-gsmmo a questdo da viabilidade da
sua integracdo em cadeias de oferta de servic@itmg onde, em regra, sdo elevadas
as exigéncias dos carregadores, no que diz respegocustos e a qualidade dos
servigos. O efeito de habituacdo é um factor ingmbet na escolha do modo de
transporte, pelo que se torna essencial que orsdotshortseadesenvolva com os
clientes o tipo de relagbes que o transporte régiovcriou.

Enquanto isso o transporte rodoviario tem vindouanentar continuamente a sua
posicdo competitiva e de tal forma que, segunda Rdrtend®, a carga hoje
transportada por mar podera ser, muito bem, tradafpara a via terrestre. Estima-se
entre 10 a 18 milhdes de toneladas o potencialadgacmaritima que pode vir a ser
transportada pelo modo rodoviério. Caso elucidatévoo da empresadaulmark
European Transporteo principal operador intermodal do Reino Unidoge dangou um
novo servico intermodal de transporte porta-a-pertae o Reino Unido, a Franca,
Espanha e a Italia. O servigco baseia-se numa redidgé forte quanto possivel dos
percursos maritimos, associada a uma utilizacaanmeada dos transporte rodoviarios.

A ideia de que o TMCD poderia, no trafego unitizaslabstituir o rodoviario nalgumas
rotas terrestres congestionadas, foi sugerida erasv@onferéncias de Ministros dos
Transportes e em estudos. Ela reflecte o prinaipigue todas as politicas europeias
com o proposito da reducdo dos congestionamentosraflsgo sem aumento da

capacidade da rede rodoviaria, se orientam nodeente transferéncias diversas de

185 Martens, R. J., (1994), op. cit. pp.198-203.
186 Martens, R. J., (1994), op. cit. pag.193.
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trafego, em especial na forma de redistribuicdeaaais, temporais e moddfé, nas

quais a transferéncia modal é considerada o oljentais importante.

Dai que, uma conclusdo consensual refere a neadesitk muitos portos maritimos
europeus deverem integrar-se melhor nos servigesnodais. Este principio foi
aplicado numa Directiva Comunitaria adoptada enB189Directiva 75/130/EEC, que
define também como transporte combinado o transmateérmodal rodoviario de e para
0s portos. Também se tentou aplicar a mesma Dieectiligacdo porto-navegacao
costeira. Contudo, sendo limitado o mercado eurqpaea o trafego costeiro, 0s tempos
de transito relativamente mais longos do que oaltéanativa rodoviaria e morosas as
operacdes de manuseamento, ndo é ainda possilial at& que ponto os carregadores
adoptardo o sistema.

A competitividade do TMCD é também prejudicada gefdo de, tendo os transbordos
das cadeias descontinuas somente fazem sentidoogoanseus custos relativos ao
tempo e ao manuseio forem competitivos, serem dabranos portos, aos navios
shortseae deepseas mesmas taxas de manuseamefsta pratica, reflectindo-se nos
niveis dos fretes, constitui um obstaculo adici@gnascolha da op¢@hortseapor parte

dos operadores. Porém, a generalizar-se o exenoglgpaitos da Holanda, onde séo
cobradas taxas diferenciadas em funcédo dos tippsiados, o sectothsrtseapodera

ultrapassar esse obstéculo.

O desenvolvimento do TMCD est4, na verdade, esineihte relacionado com as
estratégias logisticas dos carregadores, com anddgaenento da logistica, com as
estratégias dos operadores multimodais e com dscaslgovernamentais relativas ao

87 Thompson J.M., (1998), "Reflections on EconomitsTmffic Congestion”,Journal of Transport
Economics and Policypag. 106.
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sector. Conhece-se esse problema, tem-se uma dogfiee deve ser feito, porém, ndo
se sabe como as medidas poderao ser articuladpsnezadas por forma a produzir
beneficios econdmicos e ambientais que favorectmt@slmente o TMCD.

3.4.5 Vias navegaveis no interior

Para a movimentagéo terrestre de contentores, ddénmodos rodo e ferroviario séo
também importantes as vias navegaveis do intefste facto € particularmente
representativo para o rio Reno. Além de proporciemao transporte de carga, as vias
navegaveis podem ter também outras fungbes tai® @rinrigacdo, a producdo de
energia, o fornecimento de agua, o lazer e o desemento industrial. Trata-se de
vantagens que sdo particularmente realcadas ne@@ldos beneficios econémicos,

assim como nas decisdes sobre investimentos esmanfruturas.

S&o poucas as regides da Europa que sdo servidasapegacao fluvial do interiof®
Porém, onde o mercado existe, como acontece nssspadd Benelux, em que as vias
navegaveis do interior constituem uma parte impbtetada infra-estrutura de

transportes, é intensa a concorréncia entre asagamce 0sS modos terrestres de
transporte.

A concorréncia com outros modos de transporte dicimmada pelas diferencas técni€aexistentes e
pelos tempos desiguais de transito das mercad&séss tempos séo, por vezes, apontados como um dos
factores que tornam a barcaca ndo competitiva.

1%8 Definidas como o conjunto dos rios e dos canaés da forma permanente e como parte de uma rede

de distribuicéo do interior, sdo utilizados.

1% Uma diferenca técnica mais significativa tem ospante ferroviario devido as restricdes em relacéo
altura das pontes quando se trata de estivagenumla flada, que € quase sempre possivel nas vias
navegéaveis do interior, muitas vezes até com umeeite fiada, quando as barcagas transportam

CLXIlI



E certo que, enquanto um percurso em transportwidéoib de Rotterdam a Basileia representa um elia d
viagem, o tempo passa para cinco dias caso seeudilbarcaca. No entanto, fundamental relativamente
aos transitos das mercadorias é o tipo de geswistita seguida pelas empresas. Empresas que
funcionam com estratégiasst-in-time independentemente das distancias serem curlasgas, as suas
praticas ou planos de distribuicdo garantem ergregatempo Util. Nestes casos a questdo da urgéncia

dos tempos de viagem deixa de ser importante, (aegode beneficiar a barcaca.

Quando se trata de movimentos simultaneos de ggavmlames de contentores, a barcaga pode ser
particularmente atractiva. Exemplo representadive facto de que, em termos de capacidade, para se
movimentar 50 contentores de 40' de e para o meémmminal deepsea&o necessarios 50 camides ou 2

comboios, mas somente 1 barcaca.

O aumento verificado no trafego de contentoresarcedor do Reno, (tabela n® 23) demonstra que, os
tempos de transito sdo somente importantes pacargas sensiveis ao tempo. A titulo de exemplo, a
maior parte dos contentores de importacédo e derxqgdm da fabrica Hoechst, em Frankfurt, localizada
junto do rio Mend® que se junta ao Reno 40 Km a ocidente, é canalizid portos do Benelux,
Hamburgo ou Bremerhavéf: No interior, os movimentos de contentores séolgerste processados
sob condi¢desnerchant haulagesendo o transporte rodoviério evitado tanto quaossivel por razdes
ambientais e de custos também. Utilizam-se gerdénédrarcacas quando 0s contentores sao
movimentados via portos dos Benelux e meios fedirms no caso de serem canalizados através dos
portos do Norte da Alemanha. Nesse trafego o toatespodoviario representa menos de 1% do total. O
exemplo demonstra que a rapidez nem sempre constiactor determinante da escolha modal no
trafego de contentores de e para o interior europeu

A carga a granel e os combustiveis constituem éfegos principais das vias
navegaveis. Excluindo o caso do servico de nawes do Reno e do Danubio, é baixo
o volume de atrelados rodoviarios que sao tranagost através das hidrovias. Nesses
trafegos a contentorizacdo fez porém progresscecegmlares em varias artérias de
aguas profundas. Apesar disso 0s contentores espaes ainda uma parte pouco

significativa do total de carga transportada asalas hidrovias.

contentores ISO. Assim, os operadores de barc@gasao confrontados com o problema da diversidade
de dimens6es de diferentes unidades intermodais noncaso dos operadores ferroviarios

10 Tem um terminal para fins muiltiplos, equipado agm pértico ougantry crane que serve os trafegos
ferroviario, rodoviério e de barcacas.

10 crescente crescimento do trafego de contentuwesportos de Bremerhaven, e o crescimento
confluente de actividades complementares tais ammazenagem e distribuicdo em Bremen, encorajou
a introducéo de servicos de barcacas de contergeril pelaService Container Logisticgubsisdiaria

da Bremer Lagerhaus Gesellsché#l.G).
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O rio Reno, como se verifica na tabela n° 23, & importante artéria de trafego de
contentores por hidrovias, entre os portos de Ristte, Antuérpia e as zonas
fronteiricas da Holanda, Alemanha, Franca e Suica.

Tabela n° 23 -
Transp
orte de contentores por barcacgas ( principaiseriosnais)
Rota / hidrovia Servigo Trafego anual Trafego anual
(1992) (1996)

Antuérpia / transferéncia inter- 440 000 800 000

Rotterdam portos

Rotterdam transferéncia inter- 70000 né&o disponivel
terminais (mas é

consideravel)

Reno* Suica/Franga/Alemanha 500 000 850 000
(Ruhr)
de/para os portos do
Benelux

Elbe Europa Central- pequenc 4 000
Hamburgo

Weser Bremerhaven p2 36 000 muito pequeno
Dortmund

Seine Paris p? Le Havre e insignificante 7 000
Rouen

Rhone Lyon-Marselha insignificante 5000

Danubio Europa Central-Mar pequeno  ndo disponivel
Negro

Lys Lille-Rotterdam 5000 13 000

Scheldt Avelgem-Rotterdam 12 000 n&o disponivel

Fonte: Para os dados de 1992, MDS Transmodal \1@®de 1.9 pag.24 e, para os dados de 1996,
MDS Transmodal (1998), table 1.9 pag. 25.
* Em 1986, o trafego de contentores no rio Renaléo?240 000TEUs

O corredor do Reno movimenta consideraveis volutkeesnportacdo e de exportacdo
de produtos quimicos das principais industrias garacSuica, a Hoffman La Roche, a
Sandoz e a Ciba Geigy e, na Alemanha, a BASF, arBag Hoechst.

Em regra, este tipo de mercadoria requer mais pbdéade nas entregas do que tempos
rapidos de transito e, tratando-se de carga sémgiv@eio ambiente, privilegia sempre
gue possivel a barcaca. Na maior parte desse ara&fegansporte de carga homogénea e

de produtos quimicos esta a tornar-se um castipic
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Dos cerca de 20 terminais existentes ao longoi@dreno, alguns proporcionam
somente servicos de carga e descarga de e paagdmrenquanto outros oferecem,
também, transporte terrestre e instalacfes parazamagem, transformando-se em
centros, no interior, de recolha e de distribuigéaontentores. Este é basicamente um
servico local para clientes rodoviérios e ferraegir

Para o nosso trabalho, sdo mais relevantes ogdrafassociados ao transpooe
carriage que resulta do transbordo de contentores emgodeanicos para barcacgas, e

cuja importancia na distribuicdo de contentoremteyior é crescente.

Em termos de distribuicAo de contentores no interas hidrovias navegéaveis
representam somente 7% do total do trafego eurdpaném, ao longo do corredor do
Reno, definido como o que envolve os portos do B&ngervindo a Alemanha e a
Suica, onde o transporte rodoviario, o ferrovidgioas hidrovias concorrem em
condicBes geogréficas iguais, as barcacas traasparm volume consideravelmente
mais elevado, chegando por vezes a atingir 45%tddt.

Na Europa, os paises com 0s principais sistemagadaavegaveis do interior sdo 0s
do Benelux mas, no que diz respeito ao transpagteanhtentores, somente a rota
Rotterdam- Antuérpia e o corredor do Reno movimertrafego significativo. O porto
de Rotterdam manuseou cerca de 69% do trafego do, Reguido de Antuérpia com
27%.

Tabela n® 24 - movimentos fluviais de contentoresitimos por origem e destino na
Europa (1996, mil TEUS)

Paig Suica  Alemanha Holanda Bélgica Franca  Europa doAustria Fluxos
Porto Leste Totais
Alemanha 0 60 0 0 0 4 0 64
Holanda 36 485 193 560 58 0 10 1342
Bélgica 10 271 240 0 5 0 0 526
Franca 0 0 5 0 13 0 18
Europa 0 0 0 0 0 6 0 6
Leste

Totais 46 816 438 560 76 10 10 1956

Fonte: MDS Transmodal (1998). Compilado da takie [3ag.45.

172 MDS Transmodal (1998), op.cit. p.22
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Como se verifica na tabela n° 24, em 1996, o voldenrafego das hidrovias foi de 1,9
milhdes de TEUs, com a Alemanha a gerar a maiote p® trafego de barcacgas
representa 32% do mercado, que é altamente digpptdds transportadores do Reno,
entre Rotterdam e a Alemanha. Dos restantes 68%,58% movimentados por camiao
e 3% pelo transporte ferroviario.

Na rota entre Antuérpia e Rotterdam, o trafego liedo por servicos pendulares de
barcacas, sendo o de Rotterdam para a Antuérpis eterado do que o no sentido
inverso. Isso deve-se ao facto de, neste sers@dprte a influéncia dos transitarios
de Antuérpia que controlam as respectivas cargaseferem utilizar o transporte

rodoviario, ao qual estéo, alias, frequentemergecidos.

Em geral, o trafego de barcacas apresenta-se panmis sequéncia ndo so da agressividade comercial
dos operadores, mas também dos desequilibriogfégdrexistentes na rota Asia-Europa. Neste caso, 0
baixos fretes de transporte por barcaca constitwam vantagem significativa no reposicionamento de

contentores vazios em portos maritimos europeus.

Alguns autores sugerem que h& um limite no cresando trafego de barcagas, enquanto outros,

embora defendendo que a capacidade do Reno éadiaisdo porém mais moderados em termos de
previsoes.

Qualquer gque seja o futuro, as barcacas nao deipac&avelmente de aumentar a sua quota de mercado,

mais as expensas do ferroviario do que do rodaviari
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3.5 Os operadores de transporte intermodal (MTOS)

A intermodalidade assenta essencialmente, comdmefe atras, na capacidade tecno-

organizativa de integracéo de varios modos depoates em interfaces onde as cargas

sdo transbordadas de um modo para 0 outro, e n@erEg@o Sinergética entre 0s

respectivos operadores. Porém, o seu desenvohindeptendeu, em grande parte, nao

s6 da normalizagdo técnica que teve lugar nos s/amodos, mas também das

estratégias dos operadores no sentido de uma adesdistema. Este Ultimo aspecto é

importante porque, o transporte intermodal, nacstitom uma opcgéo de atractividade

Obvia, devido particularmente aos seus constranmgosale ordem técnica.

No transporte intermodal existem dois tipos de agares:

* 0S gue organizam o transporte, ou seja 0s opemdtrdransporte multimodal,
MTOs, e os agentes transitarios ou forwardersdama n°® 1) e

* 0s que efectuam as operacdes propriamente ditasp@mdores nos terminais

maritimos e terrestres e os transportadores rodosjanaritimos e ferroviarios

Em regra, assim como reducdes nas taxas de frestitoem incentivos a consolidacao
de cargas, da mesma maneira baixas nas tarifasludeen ou nos precos dos
contentores promovem a contentorizagdo, tornande féeil, aos transportadores, a
transferéncia organizada de mercadorias por dilesenodos de transporte, da origem
ao destino final. Essas reducfes sdo bem utilizaelas transitarios e MTOs sem frota
propria, permitindo-lhes oferecer também servigogisncompetitivos através do

fomento da intermodalidade.
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O mercado intra-europeu € dominado por agentesitiisinos, que hoje sdo importantes na fixacdo das
rotas isto é, dos trajectos mais eficientes pardifesentes modos de transporte. Com excepg¢do da
Alemanha, da Austria e da Suica, onde os ageraesitiirios estdo mais organizados para traballmar co
o transporte ferroviério, na Europa, em geral,adantede de transporte como a logistica operadasigmo

estdo mais orientadas para a utilizagéo do trarespmtoviario.

O MTO representa a evolugdo moderna do agentdtédadradicional e traduz integralmente a ess€énci
do transporte combinado. Como o agente transitifiata dos procedimentos administrativos, aduaseiro
e operativos do transporte, distinguindo-se poréate coor assumir, perante o carregador, a
responsabilidade do processo de transporte. O MWadde uma exigéncia da procura, exigéncia que
esta em continua evolucao.

Como surgiram os MTOs?

Primeiramente das linhas maritimas de navegacaapa@eberem-se de que, face a forte concorréncia
gue caracteriza o mercado de transporte, nao ficeste a oferta do frete maritimo, uma vez quigeh

o mercado se ganha, cada vez mais em terra ouomelb hinterland dos portd§ Assim, os
transportadores maritimos passaram a oferecer lea#es um transporte porta-a-porta como, por
exemplo, a Nedlloyd, que integrou verticalmente; pquisicdo, empresas de transporte terrestre e
operadores de terminais, ou outras que fazem o0 mesmas recorrendo, porém, aos servigos de
transporte terrestre dos transitarios.

E, depois, dos agentes transitarios que, sub-abat@do servigos de transporte maritimo e nas hiasov
aos respectivos operadores, oferecem também aneclien transporte porta-a-porta, como a Danzas, a

Schenker, a Kiihne & Nagel e outras.

Hoje, os MTOs, também estdo associados aos agaateafego particularmente activos no mercado
rodo-ferroviario, cuja actividade consiste na agéis de vagdes, na organizagdo das operagdes nos
terminais e do transporte, e na venda de ambosreges ao operador de transporte. Ele intermedeia
entre o operador de transporte e o transportadmviério, e organiza o transporte na base terminal
terminal, oferecendo ao operador de transporteammice competitivo relativamente ao rodoviario.

Em geral, o perfil estrutural e organizacional deMTO oferece as seguintes caracteristicas:

13 |hde, Gésta B., (1991) op.cit. pag 100
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» dispde de uma gestao moderna e de capacidadediregnc

» oferece infra-estruturas para movimentar e armazeeecadorias;

» é detentor de uma rede comercial ampla de expregsfioacional e de uma rede telematica.
Relativamente ao desempenho dos operadores intaisnedquanto alguns registam bons resultados, em
particular os que operam fluxos especializadosatgac outros manifestam descontentamento no que
respeita a qualidade dos servicos do sector fémioyiem termos de tempos de transito e de
credibilidade, independentemente do corredor osdgparacdes tém lugar.

Um responsavel da empresa Danzas, um rf@garder reconhecido como um dos mais importantes
intervenientes nos mercados de transporte e datikkmyieuropeia afirma que, comparativamente ao
rodoviario, o transporte intermodal é extremameotapetitivo nos corredores que envolvem os paises
do Benelux/Alemanha e Italia, 0 mesmo ndo acontkrens corredores Benelux/Alemanha e Espanha.
E acrescenta que, em qualquer corredor, € sempssivpb ao ferroviario praticar precos mais
competitivos que o rodoviério, desde que haja vekisubstanciais de trafego.

Um outro operador, &reight Forward EuropgFFE), grupo belga que representa interesses desout
grupos lideres da actividade, expressou 0 seu mlnigsta afirmando "que o transporte intermodal
néo se desenvolvera enquanto servir de alibi drair carga de um modo de transporte para outro
numa rede intermodabdos os modos de transporte deveréo ter ambiégiess de desempenho e isso
exige uma liberalizacdo completa e metédica dedadomeios de transpotté”.

Este operador argumenta que o nivel de prestacderdigos do transporte rodoviario deveria sergir d
referéncia para os transportes ferroviarios, a diestes poderem oferecer servigos equivalentes e
normalizados. E também que, para ser possivel ooecacdo modal mais ampla e competitiva, deveria
o transporte ferroviario passar por reformas prdéisn adaptando o seu quadro legal aos principios da

concorréncia que regem, em geral, o sector dospoares.

Um consultor internacional considerado como ref@eéna area, o sui¢co Bryan Stone, constata que se
por um lado tanto a Unido Europeia como os govenagnais pretendem que o transporte intermodal
se desenvolva, por outro lado, atendendo a natéegia de liberdade efectiva na concorréncia aeygre
diferentes modos, impedem-no de operar satisfaterite. Ele é da opinido que isso talvez decorra do
facto de ndo ter sido ainda criado o ambiente @b @gioperadores possam funcionar com rendibilidade
Em relacé@o ao ferroviario, este consultor sustgo&o sector colocou, ele préprio, uma barreiraeap
desenvolvimento, ao tornar-se vendedor de capaeidadransporte ferroviaria, enquantdasvarders
operam no mercado como compradores, especialmenaphcidade rodovidria. Stone afirma que
"frequentemente o ferroviario vende os seus seniig@smodais da mesma forma que os correios

vendem selo$e o cliente ndo gosta da cor, é sempre bem-viriitnps compré®’®

Em relacdo ao transporte rodoviario é dificil olitados sobre a verdadeira dimenséo

dos movimentos rodoviérios multimodais, mesmo corudentos de transporte porta-

174 Eller, David (1998), "now or never for Europearieimodalism"Containerisation International
December, pag.63
175 Eller, David (1998) op.cit. pag. 63
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a-porta. Isso resulta particularmente do factordasporte multimodal também poder
ser realizado, no trafego internacional, com azafjfio de outras unidades de carga que
nao 0s contentores, como os trailers swespbodies

Numa pesquis&® sobre operacdes de operadores de transporte mddtirsem frota prépria oMVO-
MTOs - Non Vessel/vehicle Ownig Operator - Multialodansport Operatorsconstatou-se que, mesmo
definindo transporte multimodal como a movimentag@anercadorias por um fornecedor de servigos de
transporte com base num (nico documento e envabvendis do que um meio de transporte, é

extremamente dificil obter dados seguros sobreesadores.

Em geral verifica-se que, a maior parte dos opeesdodo fornece qualquer informagdo sobre volumes
transportados de carga. No entanto, com os pouassdde que se dispde é possivel verificar que o
transporte combinado, mesmo com um crescimentd antra 5¢ 6%, situa-se a um nivel relativamente
baixo, ao representar somente 3 a 5% do total dcatie de transportes terrestfés

Através das empres&@mbiverkehr's Transfrachte dalntercontainer-Interfrigd’® foi possivel obter
alguns dados, embora de forma diferenciad&ofbiverkehr'satravés do seu porta-voz, declarou ter
realizado, em 1998, 960 000 entregas, que podeotvemcontentoreswapbodiesutraillers.

A Transfrachttransportou 702 000 TEUs em 1998, compreendendoafegos portuario-maritimo e
intra-europeu. Em relagdo a esses trafegos e, tarebe 1998, alntercontainer-Interfrigodeclarou ter
movimentado 653 000 TEUs. Qualquer das trés empssidera, porém, que o transporte combinado

registou um crescimento na Eurdpa.

Independentemente dos niveis desses crescimerdlougu valor representa somente
uma pequena parte da ruptura modal. Como o céattadoquotas de mercado depende
essencialmente da definicdo escolhida de transpat¢emodal, entre as varias que
existem, as percentagens obtidas devem ser sonmee@tpretadas como indicadores

aproximados. Estima-se que cerca de 60% do total@leque cruza as fronteiras

176 Qjala, L., (1995) "Eastern/Western European ShippCompanies and Multimodal Transport
Operations" irMarit.Pol.MGMT.,1995, vol 22, n°4, 331-344.

Y7 Eller, David (1998) op.cit. pp.61-64.

' Se se considerar a experiéncia dessas empresas repmesentativa do conjunto da industria
intermodal ferroviaria europeia, ela podera seuraga como uma tendéncia ou mesmo uma referéncia
de desenvolvimento.

7 Eller, David (1998) op. cit. 61-64.
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europeias, tem origem ou termina na Alemanha eagreximadamente 70% representa
o trafego em transito pela Austria ou pela Suipdde Italia como origem/destin®.

Nao obstante a dificuldade em se quantificar oarmes movimentados e se estimar as
potencialidades das transferéncias intermodaispragisdes sobre o futuro do TC
ocupam um lugar importante em muitas politicas rdesporte nacionais e da UE,

aspecto que sera abordado em detalhe no capitulo 5.

Para um melhor entendimento da questdo em redagporte combinado na Europa,
€ importante conhecer-se quem controla o trafegopeu ferroviario e hidroviario de

cargas.

3.5.1 Os operadores do trafego ferroviario

Antes de 1991, os caminhos-de-ferro europeus pod@mntaracterizados, em geral,
como monopdlios regulamentados. Os governos tinkanseu dispor meios para
influenciar a gestdo das empresas ferroviariaadg pais, possuia uma grande empresa
ferroviaria, que era tanto fornecedora das inftayagas ferroviarias como seu
principal utilizador. A desregulamentagcdo do seétoroviario (capitulo 5) tem tido
como consequéncia a diluicdo da forte posicdo deade antes alcancada por varios
grupos de empresas, do lado quer dos prestadoresemgos de contentores

ferroviarios europeus, quer dos utilizadores dessescos.

O trafego ferroviério europeu de contentores érotado ou por empresas ferroviarias
nacionais e suas subsidiarias, ou patercontainer-Interfrigo(ICF) ou, ainda, pela
Unido Internacional das Empresas Rodo-ferroviamaasis conhecida por IURR,

International Union of Rail-Road Companies

A ICF, um dos grandes operadores intermodais reptasos interesses de 24
companhias ferroviarias nacionais. Ela controlar&fego internacional dos seus
membros e responsabiliza-se pela entrega das teggamercadorias aos destinatarios.
As linhas de navegacao sao um seu importante paréelCF organiza a concentragao

180 ECls, European Centre for Infrastructure Stud{@995)The crisis of European Combined Transport

(ECIS Report), Rotterdam

CLXXII



e a distribuicdo das cargas fora das fronteira®onais, recaindo sobre as empresas
ferroviarias nacionais a responsabilidade das gpesano interior dos respectivos
paises. Opera dois tipos de trafego: o de coneswmaritimos, que constitui a maior
parte do mercado, carregados ou descarregadosrimefpgis portos maritimos da
Europa, e o trafego em crescimento de unidadesriotiais, sobretudswapbodies

O trafego maritimo constituiu originalmente o ess&#nda sua actividade porém, a
actividade continental desenvolveu-se considerasmtien Ainda ultrapassa, contudo,
50% do total, embora a sua quota de participagdmateindo a diminuir. De 59% em
1982, o trafego maritimo passou para 51% em 1896.

Varios factores contribuiram para essa mudancal®9@, varios problemas surgidos
nos portos franceses levaram a que muitos trargmyes trans-continentais evitassem
os portos do Norte da Europa, movimentando o sdego de contentores do Norte da
Italia via portos do Mediterraneo. Apesar desseblpmas terem sido ultrapassados,
grande parte do trafego ndo voltou as rotas oigirRara esse facto contribuiram a
empresa maritima Evergreen, um dos principais telieda ICF, que utiliza o porto de
La Spezia e os comboios-bloco biock trains®? da empresa Contship Italia para

movimentar o seu trafego de contentores do norttlia

Mas a abertura do sector & concorréncia talveatsitlo o factor mais importante da mudanca, fazendo
ICF perder a sua posicao que, na area do trafegmouientores ferroviarios, era muito proxima do
monopodlio. Em 1997 a ICF transportou 1,286 milhbE&)s, um volume inferior ao do ano anterior que
fora 1,331 milhdes de TEU&® Este desenvolvimento talvez possa ndo ser negativo considerarmos
decorrente de uma mudanca de estratégia da empassando a privilegiar uma maior concentragao nos

tréfegos de longa distancia. Em relacéo a issodidaltiva uma frase do seu presidente Bernd Meprring

181 MDS Transmodal (1998), op.cit. pp. 18-20.

182 Block trains s@o comboios especificos que circutarne duas localidades sem necessidade ou de
mudancga intermédia de vagdes ou de transbordo dmdwgias. Sdo também conhecidos por comboios
completos de mercadoria. Entre os varios operaderes/iarios nacionais sao diferentes os métodos d
gestao de trafego de contentores, residindo aediferprincipal na utilizacdo de comboios-blocoahgé

a mais comum, e na prética do transporte de canged ¢ contentorizada. As operagdes de transbéalo s
efectuadas pelos operadores de terminais e naempei@sa ferroviaria.

% porém em relacdo as actividades j@mt ventureou parceria o volume em 1997 passou para 2
milhBes de TEUS, contra 1,8 milhes em 1996.
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"... arentabilidade é mais importante do que volumedo faz qualquer sentido lutar-se por uma quota

em mercados nao lucrativ®?

O outro operador ferroviério lkaternational Union of Rail-Road CompanieslURR
que, em 1982, tomou a forma juridica de uma sodedambdnima, tendo por objecto
social a gestdo de fluxos ferroviarios do trangpaambinado, e representando o0s
interesses de 16 empresas ferro e rodoviarias masioA actividade da IURR inclui,
em grande parte, o trafegaapbody,mas integra também TEUs e atrelados sobre
vagOes ferroviarios, sobretudo no trafego transwa)pdevido as restricdes de caracter
ambiental e técnico impostas pela Suica e pelaridust

No passado, a concorréncia entre a ICF e a UIRRneitada e regida pelo Acordo de
Montbazon, assinado em 1983 que, na pratica, irapgde a UIRR transportasse
contentores maritimos. Estes s6 podiam ser tratafos por empresas de caminhos-de-
ferro, cabendo a IURR o trafego sisapbodies

A liberalizacdo do tradfego permitiu, porém, queldrRR e outras empresas pudessem
penetrar no mercado maritimo, existindo, hoje, emitas paises, uma IURR
participada pela respectiva empresa ferroviarigonat e por varias empresas de
transporte e de expedicdo. Essas empresas oparagoselomeésticos e internacionais,
utilizando unidades intermodais de transporte canm®wapbody o semi-reboque e
sistemas estrada-rolarlf®. Apesar disso, constata-se que as empresas da IURR
manusearam cerca de 4.3 milhdes de TEUs em'3097

Sdo poucos os operadores ferroviarios privados apggzam hoje no mercado de
transporte de contentores maritimos, consaupean Rail Shuttle aNDX Intermodal

umajoint ventureentre aNS Cargo holandesa, €&SXe aDBAG alemas. Os seus fluxos
continentais e maritimos movimentam-se entre Ridtare Antuérpia, assim como

entre Rotterdam e o seu hinterland onde opera ramindajoint ventureformada pelas

'8 Hills, lan (1998), "ICF on the right trackGontainerisation Internationaluly, pag..57. A titulo de
curiosidade, a empresa espera para 1998 resuliadoseiros da ordem dos 493 milhdes de dolares
americanos.

185 Sistema estrada-rolante — neste sistema n&o exiersboque ou atrelado mas também o respectivo
cavalo mecénico sao transportados em vagdes aspecifdo exige meios de elevagdo. O tractor entra
por si no vagéo atravessando uma rampa.

18 MDS Transmodal (1998), op.cit. pag. 21. De factdptal de carregamentos foi de 1,864 milhdes.
Segundo a UIRR, cada carregamento equivale a #2A 3. in EU Transport Policy pag 82/83.
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empresadS Cargo, P&O Nedlloyd, Sea-Land Sereddaersk Linginiciada em 1994

e que se concentra nos fluxos maritimos.

Apesar de terem surgido estes novos transportadasedarreiras a entrada no trafego sdo ainda
consideraveis crendo-se, por isso, que a libegdizaeverd ser prosseguida, para que outros opesado

sejam levados a utilizar o transporte combinaddtimer - ferroviario.

Por toda a Europa, em todas as linhas ferroviguesservem tanto os trafegos de carga como os de
passageiros, a prioridade de passagem recai selwentoios regionais de passageiros em detrimento
dos de carga, o que tem consequéncias em termesges de transito e de pontualidade. Por outim lad

a lenta desregulamentacéo (ver capitulo 5) do isEstoviario nao tem contribuido para a melhoma d
servigos dos comboios-bloco e pendulares mais cisidgeporshuttle em termos de maior rapidez e de
maior regularidade. Essa lenta desregulamentagé@msde talvez, ao facto das partes envolvidas nao
estarem interessadas em perder as suas posicdesailo, quaisquer que seja a expressdo das reforma
Um exemplo elucidativo € o da empresa ferroviatema Deutsche Bahr(DB). Tendo interesses
financeiros nas empresBgutsche Bahn Cargdransfrachi Intercontainer-Interfrigoe Kombiverkehyr
qualquer reforma que afecte a DB podera refleetinas participadas, ndo sendo de desprezar o enpact

na posicéo competitiva da prépria DB em relacamueies empresas ferroviarias europeias.

De qualquer modo a liberalizacdo criara, a praovas oportunidades. Os operadores de terminais
portudrios parecem estar interessados em penetraercado de transportes terrestres. E exemplo diss
empresaEurocombi Transportpropriedade do grupo portuériturokai de Hamburgo, que ja oferece
servigos de comboios-blocos entre os portos daHaezburgo/Antuérpia e os centros industriais no sul
da Alemanha, na Suica, na Austria e na Europa sieLEsta tendéncia talvez explique a raz&o deaswuit

empresas de navegacao estarem a participar nosaes portuarios.

Até agora, as empresas P&ON, a Sea-Land e a Mémnai as que maior sucesso tiveram, com a
criacdo deEuropean Rail ShuttléERS), na qual, a empresa Holandd§aCargoé também parceira. O
principal servico ferrovidrio da ERS é entre Ratfer e Mildo, mas outros servicos estdo a ser
gradualmente introduzidos, incluindo um operadocamjunto com arransfracht,de Rotterdam para
Mainz/Mannheim, que j& oferece cinco comboios mnana. Em 1997, a ERS transportou 116 700
TEUs e tudo aponta para um aumento deste volumae. dlitna grande empresa de navegacéo, a OOCL,

(Hong Kong) envolveu-se, em parceria coifransfrachte a DB, no transporte ferroviario europeu, com
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0 estabelecimento de um servigo regular de comifios entre Antuérpia e Graz/Messendorf, para

servir sobretudo a General Motors.

A ideia subjacente a estes movimentos é a criagaonth rede intermodal pan-europeia, inicialmente
com a estratégia mais de levar-se os comboios eantn da carga do que canalizar carga para 0s
comboios, de que é exemplo o caso da ERS. Segagsdofilosofia, A NDX Intermodal, outra parceria
entre varios operadores, iniciou um servico entntudrpia e Rotterdam mais tarde estendido para o
trafego entre Rotterdam e Munique, tendo surgiddangeiro servico entre Rotterdam e Barcelona. Uma
parte do capital da NDX Intermodal foi alienadd@B/Transfracht,representando um maior e mais

directo envolvimento da empresa no transporte\Virio europed®’.

No Reino Unido, o sector ferroviario, com uma déairestrutura ferroviaria e duas empresas operadora
aFreightliner e aP&ON Roadwaysesta completamente privatizado. O sector toreoassim o principal
interveniente no transporte intermodal de contestanaritimos, com uma rede de servigos de comboios-
blocos entre os portos principais e os seus hamesl industriais. O facto de s6 existirem duas esa
operadoras envolvidas no transporte multimodalagenitores maritimos, ao contrario do que acontece
na Europa Continental, onde operam 300 empresasiéois, 40 ferroviarias e 60 de barcagas, fadailit

bom desempenho dessas empresas.

Esses factores influenciam o desenvolvimento darmelde carga intermodal movida através do Euro-
Tanel. Segundo um porta voz Baglish, Welsh and Scottish RailwaNS),*®® em 1998, terdo sido
movimentadas via Euro-Tunel cerca de trés milh&odeladas. Esse volume inclui também veiculos
transportados sobre plataformas rodoviarias.

Os maiores sucessos em relacdo aos servicos miglisngegundo o0 mesmo porta-voz, foram alcangados
pelos servicos entre o Reino Unido e a Itdlia eeentReino Unido e a Espanha, que movimentam
sobretudo componentes para a inddstria automovel.

O maior operador/transportador intermodal atravéguro-Tunel é a empre§€zombined Transport Ltd
(CTL). Este operador retirou-se do servico ReinadbiEspanha apesar do impacte negativo sobre os
respectivos volumes de producdo porque, segundeuasector Francois Lecletd a qualidade de
servigos prestados pelas empresas ferroviarias @eatal forma inadequados, que podiam vir a pér em

causa a credibilidade da empresa no mercado.

Leclerq identifica alguns dos factores adversos igfleenciam o desempenho global dos operadores

intermodais através do Euro-TuUnel da seguinte menei

187 Beddow, Matthew (1998) ,"Carrier vs Merchant hgalaContainerisation InternationalNov, pp.
85-87.

188 Eller, David (1998a), "Channel Tunnel standstilBntainerisation InternationaDecember pag. 65.
'8 |pidem pag. 65
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e por um lado a excessiva valorizagao da Libra Hsterfjue durante o ano de 1998 afectou o volume
das exportacdes inglesas para a Europa Continental

* e, por outro lado, a privatiza¢édo no Reino Unidandistria ferroviéria, que teve como consequéncia
um agravamento dos precos para os operadores c@fih &, assim, para derwarders para 0s
operadores de transporte combinado e rodoviariccqmgpram capacidade ferroviaria a CTL, num

mercado em que as linhas ferries séo bastantesetitings.

Embora a derrogagdo do governo inglés passando4fiateneladas o limite da carga maxima para o
transporte rodoviario ndo favoreca os operadorézniodais, a CTL acredita que o mercado de
transporte via Euro-Tunel é uma opcéao viavel, dgsdeas empresas ferroviarias continuem a mellaorar
qualidade dos servicos prestados, como acontecalgpmas que, na Europa Continental, apostaram na
credibilidade.

No mercado intermodal, o transporte ferroviariotitara ainda a tentar obter uma maior participagédo e
em geral, é cada vez mais importante o clima hesiil rodoviario, devido aos problemas das
externalidades negativas e dos congestionamentuguaBto isso, os transportadores oceénicos ja
consideram o trdfego de barcacgas, mais especifitenoade contentores através do rio Reno, come part

integrante e segura do sistema de transportetterres Europa.
3.5.2 Os operadores do trafego por barcaca

Onde existe complementaridade entre os fluxos deere e hidroviario,
independentemente dos tipos de terminais, os plugais constituem nos trimodais,
combinando os trafegos rodoviario, ferroviario evitl. Exemplo disso sdo os
movimentos de contentores entre 0s portos do Bereldo Norte da Italia, cujos
percursos mais longos até a regido do Alto RenaaBertos por barcagas, seguidos de
trajectos ferroviarios através dos Alpes sendaliiente, a entrega local realizada via
transporte rodoviarig®.

Com os volumes de produgéo a crescer continuameautigcularmente em Rotterdam,
e o transporte rodoviario cada vez mais pression#dtm s6 pelos problemas de
congestionamento mas também pelos movimentos qoalitqgue defendem a sua
reducdo, o futuro do desenvolvimento do trafegbateacas parece auspicioso.

190 Charlier, J.J.; and Ridolfi, G., (1994) "Intermbdmnsportation in Europe: of modes, corridors and
nodes" Marit.Pol. MGMT,, Vol.21(3) pp.237-250.
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Os principais clientes dos operadores de barc@mmaslinhas e agentes do transporte
deepseaas linhas do shortsea inter-europeu, os operad@esitarios assim como 0s
principais importadores e exportadores do correidoReno que, nas suas operagoes,
utilizam as condicdes de transpamerchant haulag@®.

No trafego do Reno existem dois operadores priripd&hinecontainee aCCS-Combined Container
Service Os outros sdo pequenos operadores que se camegnn actividades especializadas existindo,
no entanto, pela sua elevada frequéncia de satugsaw consideravel de cooperacao entre eles.

A Rhinecontainer representa interesses suicos, holandeses e ale@@era servicos de grande
frequéncia entre Rotterdam e Antuérpia e ofereicasaliarias para alguns dos terminais do Alto,iMéd

e Baixo Reno. Estes trafegos cobrem um hinterladénmso ndo s6 em termos de producédo mas também
de consumo, devido & forte densidade populaciobel.acordo com Jos Helm&? director da
Rhinecontaingrem 1998 a empresa transportou aproximadamentedd@30TEUs, representando um
crescimento de 8% relativamente a 1997.

A Rhinecontainem&o estd envolvida em operacdes de terminais,ofieasce transporte rodoviario e
ferroviario de e para os terminais, por forma alwodlo com as saidas das suas barcacas. A empresa
tem como base de clientes alguns carregadores (sstiras$, empresas de navegacdo que escalam
Rotterdam e/ou Antuérpia, bem como transitérios gfsgecem servicos intermodais porta-a-porta.
Assim, reconhece a importancia cada vez maior digsina dos transitarios, devido ao seu progressivo

envolvimento nas cadeias logisticas descontinuas.

A Combined Container Servi¢€CS), ao contrario, esta envolvida em operacoderdgnais, além de
oferecer servigos de transporte nas regiées dg Méalio e Baixo Reno a partir de Rotterdam. A CCS
representa interesses aleméaes das &reas dos ttesgpdo processamento de desperdicios.

Segundo VinkE® director da CCS, em 1997 a empresa transportol)@6 TEUs, com um crescimento
anual entre 3 e 4%.

A sua base de clientes é muito semelhante a dae®initainer, beneficiando porém de um apoio
importante das industrias quimicas alemaes e sui@asseus transportes sdo quase sempre efectuados
sob condigbesnerchant haulageApesar disso, a empresa opera com grande flexabiéicpor forma a
optimizar as rotas, sempre com a preocupa¢do denipar 0s custos do transporte no hinterland

beneficiando, assim, os seus clientes.

191 Merchant haulage - é o transporte de contentorastimos sob controlo do carregador ou do

recebedor da mercadoria e ndo do transportadoniaoedn Brodie, Pete(1997)Dictionary of Shipping
Terms 3rd edn, LLP Limited, London. Nas condi¢cdmerchant haulageo carregador controla os
movimentos no interior da sua propria carga emecaotes.

192 Eller, David (1998 b), "Rhine master€ontainerisation InternationaDecember, p.74.

193ibid. pp.73-75.
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Em relacdo aos tempos de transito, Vinke admiteequérajectos longos a barcaca é mais lenta que os
outros modos de transporte. Porém, nos movimerddglédio e Baixo Reno, o tempo de navegacao
encurta para trés dias, por vezes para um so a@arido assim menos significativa a diferenca do
trnsito em relac@o aos modos rodoviério e ferravi®u seja, no trdfego de importacéo e devidwgaf

das correntes, as barcacgas ndo sdo competitivasrers de tempo de transito. O mesmo néo sucede,
porém, no trafego de exportacdo, em que as cosrelegcendentes sdo favoraveis e mais rapidas. O
tempo de transito de Rotterdam a Basileia é deo8shreduzindo-se contudo para somente 50 horas no
sentido inverso. Este tempo de viagem é mais owsngual ao do comboio da Intercontainer, sendo
porém a barcacga, em preco, mais competitiva.

Os niveis dos fretes praticados pelos operadordsadmcas estdo aquém dos praticados pelos outros
modos de transporte com os quais as barcacas cemcdbe acordo com Vink¥, director da CCS, o
custo do transporte de um contentor de 20' comacsega de Rotterdam a Basileia ronda os DM 1 200

pelo modo rodoviario, DM 750 pela via ferroviaridee DM 500 por barcaca.

Até h& pouco tempo, nos movimentos de curta distaonccusto do transporte de contentores até um
terminal local e da transferéncia para as barcagaa considerados ndo-econdmicos relativamente ao
transporte directo por via rodoviaria. Contudo,eh@s desenvolvimentos verificados nos terminais ao
longo do rio Reno, em especial na Holanda que passuhinterland forte onde se salientam os
produtores de cerveja e as indistrias quimicasapra contrario. Embora envolvendo varios paises,
estd a emergir um mercado local de curta distanoigual o trafego de barcagas se esta a impda-$ea

do mercado entre o hinterland de Rotterdam e a @&ib@n e, também, entre o da Holanda e o da Bélgica.
O trafego de barcacas entre Rotterdam e Antuapi&m como, no corredor do Reno, esta a ganhar cada

vez mais aceitacéo, ndo deixando de crescer erngatenvolume.

A regido entre os portos de Rotterdam e de Antaé@priesenta um volume variado e
elevado de contentores que é movimentado por wamspdoviario, ferroviario e por
barcacas. Isso deve-se sobretudo ao facto dossnawewscontinentais emitireills of
Lading assinalando cargas e descargas em ambos os partbsra s6 escalem um
deles. No corredor do Reno as barcacas aumentaraoa ajuota de mercado as
expensas do transporte ferroviario, facto que, areppode sugerir uma polarizagcédo

das cargas em urgentes e nao urgentes.

194 ibidem pp.73-75.
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Este crescimento, em especial nos portos do Benedszociado ao crescente
desenvolvimento de terminais que se verifica nosnme portos, colocou novas
dificuldades operacionais aos operadores de bac&gsas dificuldades resultam do
aumento das distancias das viagens e do nimeermmais®® de contentores a serem
escalados em cada porto, pondo em causa as vasitagertermos de economias de
escala, que o trafego de barcacas poderia ofemedativamente as alternativas
ferroviarias.

Além disso os operadores do interior defrontamesa dificuldades de varia ordem em
muitos dos terminais que tém de escalar nos pomr&imos, facto que ndo sé6 lhes
limita as possibilidades de saidas programadas dbesocria problemas relacionados
com o extravio de contentores. Nesses terminais cgAwedidas prioridades de
atracacdo aos navios intercontinentais feederdo shortseanéo sendo raros os casos
em que é cobrada a mesma tarifa para 0 manuseim @ententor de uma barcaca e de
um navio porta-contentores post-Panamax de 4006sTEU

Nos terminais do Delta em Rotterdam e de Hesseaatidntuérpia o problema foi,
porém, resolvido, através da disponibilizacdo dis eagruas especificas para as
barcacas. Nos portos fluviais foram também tomachesliidas semelhantes, mas
somente sempre que o0s volumes de trafego o justifigcomo, por exemplo, no
terminal de contentores do Reno-Ruhr, cujo traftigaial foi, em 1991, de 64 000
TEUs.

Os concorrentes e os criticos do transporte parabas realcam a desvantagem do
tempos de transito relativamente aos outros mo@osrahsporte. Contudo, além da
crescente participacdo do trafego de contentoresmedor do Reno demonstrar que 0s
tempos de transito sdo somente importantes pagascargentes, parte significativa do
volume de trafego no corredor € homogénea e rape(pprodutos quimicos) ou seja,
sem caracter de celeridade. Hoje é evidente queto,ca capacidade, a pontualidade, a
fiabilidade dos servigcos, a seguranca e, cada va&s, s factores ambientais s&o
determinantes, sendo essas exigéncias satisfeitasr@nsporte por barcacas.

195 No caso de Rotterdam, o desenvolvimento do navoinal de Maasvlakte, sobrepondo-se aos outros
jA existentes rio acima, significou qualquer caisano 4 horas de tempo de navegacdo entre as duas
localidades. in Charlier, J. J.; e, Ridolfi, G (298p.cit. pag. 244.
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Os operadores de barcacas sublinham, sem hesi@g@mjust-in-timenéo significa

necessariamente o mais curto tempo de transitobdieinsignifica pontualidade.

Os operadores conseguiram uma cobertura total decadwde transporte de contentores por barcaca e,
oferecendo uma gama importante de servi¢cos adesjuattancaram um grau elevado de controlo do
mesmo. Cientes da maturidade do tréfego, com fgrtéenciais particularmente no Reno, estdo-se
também a expandir como operadores de terminaicattali e prestadores de servigos logisticos. Estes
séo oferecidos aos transportadores oceanicastaasitdrios e, directamente, aos grandes carreggdor
Esta estratégia torna-se potencialmente compeigatdbretudo quando o congestionamento rodoviario
nalgumas regifes holandesas e, especialmente aadegrcidades, se estq a agravar, o que podera
valorizar o trdfego de barcacas, cujo desenvolimdambém se estende aos percursos de curta
distancia.

3.5.3 Os operadoreso-ro

Nos trafegos europeus-ro existe uma ligagdo muito estreita entre os arnederos
operadores de transporte multimodal, porque, @stes, as unidades rolantes revelam-

se frequentemente mais apropriadas que os corgentars trafegos da zona europeia.

Os mercadoso-ro do Baltico e da Escandinavia, sdo dominados pdegos gerados
por transitarios, como os do grufavedish BilspeditiarEste, apesar de ter tido sérios
problemas financeiros manteve, no entanto, as opesadas linhas que sustentam o

cerne dos negdcios da firma, isto é os transportdismodais internacionais.
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As rotas Finlandesas sdo controladas peéfmlines Oy Ltd*® que tem uma forte
posicdo no trafego finlandés. Essa posicado é nadesgidla a sua frota moderna e as
aliangas nas operacgfes de transporte maritimo agnupoStinnes/ VEBAmMas também
por ser fortemente beneficiada pelos principaigppetarios, que dispdem de volumes
importantes de carga. Rinnilines formou um servico conjunto maritimo-ferroviario
com a firma transitaria alen&chenkeruma das maiores do ramo na Europa, e com a
empresa alema de caminhos-de-fdbi®, entre Hanko na Finlandia e Travemunde na
Alemanha.

O forte peso d&innlines deriva de aliangas que incluem n&do somente opesagé
transporte maritimo mas também actividades deitéaios na Finlandia e na Europa
Continental, particularmente na Alemanha.

Assim, o0 sucesso dos operadoresro parece estar associado ao apoio de fortes
operadores de transporte multimodal, como acomec&uécia, ou de Carregadores
como se verifica na Finlandia. Pode-se mesmo cwnglie muito dificilmente os
operadores independentes de servigpso terdo sucesso. E certo que no Baltico,
nomeadamente na Litudnia e na Esténia, surgirammalgperadore®-ro, porém, dada

a estrutura do mercado, esses operadores ou estflns ao insucesso ou mais tarde ou

mais cedo serao integrados em cada uma das deamtitas acima referidas.

3.5.4 Os operadores ferry

O que normalmente gera a procura no mercado dspoeederry é a necessidade de
transporte por motivos profissionais ou de féridas rotas com uma forte procura de
servigo duty free shopa bordo, especialmente entre Helsinki- Estocolimdu -
Estocolmo ou de possibilidades de compras em tmmao Helsinki na Finlandia e
Talini na Estonia, o principal incentivo ao investnto no mercado ferry resulta das

receitas dos passageiros.

19% E uma companhia de navegacdo que pertence a umrmi®m empresas industriais finlandesas, da
industria florestal
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Em relacdo ao trafego de carga, o operafdory short-seafunciona como um
prolongamento da infra-estrutura ferroviaria e ka@aa. O transporte de carga pode ser
0 Unico objectivo das operagbes ou entdo surgsocédo a escalas de servicos a
passageiros. Na area dos transportes inter e rodltina opcdo operador ferry esta
associada ao transporte maritimo porto-a-portoadeias integradas. Nessas cadeias, 0
contributo do operador ferry pode ser comparaddasoservicoseederde contentores,
com uma diferenga porém, nomeadamente dos atreleslwsques ou outras unidades
rolantes, algumas vezes contentores sobre atreladoem as unidades de carga

predominantes.
Depois de termos, até aqui, analisado as cardatasislos diversos modos e operadores

de transporte, fazendo referéncia aos factores @ue,termos gerais, poderdo
condicionar a escolha modal, vamo-nos debrucaesmbrganizacdo logistica.

Capitulo 4: Organizacéao da Logistica Multimodal

4.1 Introducgao

Sendo um dos objectivos essenciais dos sistemaardgporte intermodal limitar, tanto
guanto possivel, a percentagem de LCL's nos trafedondamental para o
desenvolvimento da intermodalidade foi o crescimenbs ultimos anos, de sistemas

logisticos avancados. Sistemas que, por um ladssilplitaram a recolha, a
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concentracgao e a distribuicdo optimizadas de mer@adexistentes particularmente nos
hinterlands dos portos. E, por outro lado, se tamacada vez mais importantes ao
acompanharem, na economia globalizada, a tendé&hwsa carregadores optarem
crescentemente por embarques cuja estrutura respmcuas estratégias logisticas.
Estas baseiam-se, geralmente, numa maior frequéacialumes reduzidos, em tempos
de transito mais curtos e menor capital imobilizél@ssim que nos trafegos, a nivel
europeu também, se acentua a estreita relagcdo entantentor e a logistica, na

sequéncia da globalizacéo acrescida dos mercados.

A expans&o e a globalizacdo da economia mundiatiase-se grandes transformagées
nas cadeias de distribuicdo e de transporte, agsmno no tratamento da informacédo a
elas relacionadas. Isso significa que entre o®fastque permitiram a globalizagao
inclui-se o das inovacgdes tecnoldgicas relativas pmcessos de producdo e de
distribuicdo, permitindo ndo sé alcancar economdes escala, mas também
transferéncias de tecnologia. Ou seja, na glolg#izaas redes fisicas desempenham um
papel importante nas relacdes entre os produtosedistribuidores, os consumidores e
nos fluxos de produtos e de informac&o que circidatne eles. E devido a esse facto
gue os modos de transporte e a logistica constiklementos centrais em todos os
processos de globalizacao.

O mesmo € dizer que se por um lado, a globalizdgdomercados e a especializacao
internacional na indUstria se conjugaram para gevlumes crescentes de carga, por
outro lado, os progressos verificados nos tranegdftpromoveram o processo. O

resultado é o desenvolvimento da aldeia globainteasificagdo da concorréncia, uma
situacdo caracterizada pela exigéncia, cada vez aw@ntuada, de um sistema de

distribuicdo eficiente e de custo efectivo, ou seg@nomicamente suportavel ou

97 A existéncia de transportes mais rapidos, a custs reduzidos e crediveis, permitiu uma melhor

cobertura geografica.
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rendivel em relacdo ao custo. Para esse sistemiatdbuicdo € de grande relevancia o

transporte intermodaleepseale contentores.

O transporte é uma das areas chave da logistmasentando entre 1/3 e 2/3 do total
dos custos logisticos. Ele resulta de fendmenosocandistribuicdo espacial da
populacdo, contactos sociais, acontecimentos aigtudivisdao do trabalho, economias
de escala, do mesmo modo que de objectivos méditarpoliticos?® Assim, uma das
razGes principais para que tenham lugar movimedeqsessoas e de bens é a existéncia
de uma diferenciacdo espacial dos recursos huneanatrais.

Todas as formas de movimento entre dois ou maisopgrodem ser compreendidas, em termos de
conceito, como interaccdes espactdis,cujos sistemas sdo  compostos de dois elementos,
respectivamente os lugares de origem e de destso fldxos e os fluxos propriamente ditos.
Relativamente aos lugares, as andlises, descreverdaminando os sistemas de interac¢do espacial,
referem as determinantes, isto é as condi¢cbepartisularidades que levam a que alguns possaan ger
e captar certos fluxos. Essas andlises levam fégmente & identificacdo de regides econdmicas, ou
seja a conclusfes relativas & especializacdo r@dgem lugares de producdo e de consumo, e a
compreensao das interac¢bes espaciais da ecor@omaato aos fluxos ou volumes de movimentos ao
longo de uma ligagéo, as andlises enfatizam adigatedes entre lugares denominados estrutura iaspac
dos sistemas. Estes s&o, por si, dinAmicos porgueseos fluxos podem mudar de lugar e,
consequentemente, qualquer alteracéo de lugarmpodificar o sentido dos fluxds®

Numa perspectiva geogréfica ou espacial, o objatssencial do transporte é permitir a interacgao
espacial, ao ligar pontos ou nodos de origem aopooti nodos de destino. Os nodos e as ligagbes
constituem, assim, os elementos basicos de quatgder de transporf8: constituindo os fluxos a
medida da interacgdo entre esses n8da®s nodos que n&o constituem nem pontos de origemde
destino dos fluxos sdo os intermédios, que servara pudancas ou de modos de transporte ou de
direccéo dos fluxos. Numa perspectiva econémiaahjectivo do transporte é deslocar pessoas, bens e
informacdes, para onde o seu valor relativo foesop?®®

As perspectivas espacial e econdémica do transpaaédarmonizadas pelos conceitositiédade e nao

utilidade de um qualquer lugar. Estes conceitos constituem,regra, as causas basicas de todo o

198

1o Thompson, J.M., (1974lodern transport economicslarmondsworth.

Numa perspectiva da geografia econdmica, entendendomo as relagdes econdmicas entre varios
lugares Hanink, Dean M., (1994)The International Economy: A geographical PerspextNew York,
p. 1-11.
52 ibidem. pp.1-11.
201 Taafe, E.J. and Gauthier Jr. H.L.: (19@&ography of Transportatigriroundations
of Economic Geography Series.Prentice-Hall, NewkY or
%2 Hoyle, B.S. and Knowles, R.D.,(1992) (eds) "TramspBeography: an Introdution"Modern
Transport GeographyBelhaven Press, London, pp.10-32.
293 Faulks, R.W. (1990rinciples of TransportMcGraw-Hill, London.
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movimentd?®* sendo porém igualmente importante o conceito tidate do tempoA utilidadede um
lugar representa o valor acrescentado econémicordedada mercadoria ou servigo, adquirido através
do transporte de um lugar para outro, enquantaaq® utilidadede um lugar traduz o interesse em se
remover uma determinada mercadoria de uma certdidade’® O conceito deutilidade do tempo
implica ndo somente a movimenta¢do de pessoashberdede um lugar para outro, mas também a
chegada a uma hora especifica. Dai a importan@aaqtilidade do tempotransformada em custo do
tempo, tem hoje na area dos transportes, sobrdeideercadorias. A filosofia ou o conceito de préduc
just-in-timereflecte por um lado o crescimento relevante daomAncia do factor tempo e, por outro, a

incidéncia determinante do transporte na eficiédaidistribuicao fisica, isto é na logistita.

Embora mais recentemente, se tenham reforcaddtieasibaseadas nos efeitos nocivos ou negativos do
transporte, poucos defendem a ideia de um abramdangeer da actividade quer da mobilidade de
pessoas e de mercadorias.

Sendo o transporte uma das areas-chave da logistio@lhoramento da eficiéncia logistica através da
procura de solu¢Bes mais satisfatorias para ospwates, ou seja da optimizacédo das rotas e dossnod
no quadro do transporte multimodal, tornou-se umebqupacédo essencial. Mas, por outro lado, ao
constituirem o catalizador e o resultado de quadifesenciados de actividades sociais e econdmisas,
transportes tém um forte impacte no ordenamenterdiddrio em regides de producédo e de consumo ou
mistas, isto é no desenvolvimento espacial. Esto feesulta da importancia dos nodos modais, ao
poderem transformar-se em lugares relevantes tdades de valor acrescentado ou de concentragéo d
actividades logisticas, o que significa de locghiza de aglomerados econdmicos intensivos em

transported’’

Face a esta relagdo entre os transportes, o dégemmto econdémico e a actividade logistica, parau
melhor compreensao desta, vamos analisar 0s segpiontos:

* conceito e andlise dos sistemas logisticos

e transporte e o desenvolvimento

* 0 conceito de nodos modais

%4 | owe, J.C. and Moryadas (197B)e Geography of Movemehtoughton Miffin, Boston p.10

205 Ccomo acontece com o retorno de vasilhame re#agizao produtor.
206 Cooper, J., Browne, M. and Peters, M.: (19®)ropean LogisticsBlackwell,
Oxford, pp.2; 47-57.

27 Hoover, E.M., (1948The Location of Economic Activjtew York:McGraw-Hill, pp.115-119.
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« o0s centros logisticos multimod®$ou zonas de actividade logistica, que traduzemflaéncia
reciproca existente entre o desenvolvimento ecar@nas exigéncias logisticas dos utentes e a

intermodalidadé®®

4.2 O conceito e analise dos sistemas logisticos

Reflectindo a origem militar da logistica, em 1983JS Naval Research Logistics
Quartely definiu uma operacédo logistica como &.fornecimento de meios fisicos e
servigos a actividades que, de acordo com as suss)Es, consomem esses meios e
servigos, a fim de que essas actividades possamasidas Os fornecimentos provém
de uma fonte e devem ser movimentados, noutrasrpajaransformados no espaco e
no tempo através do transpadfte?

Embora a vasta literatura sobre a matéria apresani@cdes, constata-se porém que,
hoje, o sentido da definicdo prevalece na logist@esnegocios. Com efeito, segundo o
Council of Logistics Managemefit a logistica ou antes a gestdo logistica representa
"um processo de planeamento, implementacdo e congfidiente e efectivo de um
fluxo de mercadorias e da sua estocagem, de senassim como da respectiva
informacdo, desde a origem até ao ponto de consumspondendo porém as

exigéncias do consumidor

Verifica-se no entanto que, recentemente, quedtisdas ao ambiente tornaram-se, a
nivel mundial, um tema comum, com reflexos na gefstdistica. Em relacdo a isso sao

representativas tanto Conferéncias como a realiead4992 no Rio de Janeiro sobre o

208 Trata-se de actividades para as quais o transpontgtitui um factor importante de sucesso ou de
empresas cujas exigéncias de distribuicdo tém tapes implicagbes espaciais.

209 Hoyle, B.S. and Knowles, R.D., (1992) (eds) op.ap. 10-34.

219 Morgenstern, O., (1955) "Note on the Formulatidntiee Theory of Logistics"Naval Research
Logistics Quartelyp, in Ihde, Gdsta B. (1991) op.cit. pag. 30.

21 Council of Logistis Management, 1991. E um dosgeuprofissionais de logistica mais prestigiados.
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aguecimento global, como os problemas que se lewvanmos paises industrializados,
respeitantes ao transporte de pessoas e bens. tHotogno congestionamento e a
poluicdo atribuidos aos transportes rodoviarioe@ér, em certa medida ao ferroviario,
constituem problemas também comuns noutras zonggotdo, com especial impacte
naquelas em que é relevante a concentracdo pamda@ onde se situam as mais

importantes infra-estruturas de producao e deilolistéo.

Nessas zonas, como nos paises industrializadoamdeeconomia orientada para o
consumidor tem resultado um elevado padréao depada milhdes de pessoas. Porém,
este é, em geral, acompanhado de consideraveimeside desperdicid$ dificeis de
dar destino sem prejudicar o ambiente, fazendaerestomada de consciéncia sobre
os problemas ambientais. Grande parte das causkgjdedacado do meio ambiente tém,
cada vez mais, merecido uma grande atencdo pog gdartpublico, dos 6rgaos de
informagéao e dos governos. A questéo deixou de estdinada aos activistas verdes.
Na Europa, como resposta, tanto as autoridades Jowgionais como a prépria Unido,
tém introduzido regulamenta¢gfes com vista a impadjrno minimo, limitar os danos
ambientais. Indo ao encontro dessa realidade, shaitgpresas estdo ja a redefinir as
suas praticas logisticas, incluindo a recuperagéaenovagdo, a reciclagem e o
tratamento de produtos e de materiais, findo oogpdezvalidade ou quando se tratam de
desperdicios.

Assim, a definicdo da logistica evoluiu para gestdo do fluxo e da estocagem quer de
matérias-primas simples ou transformadas e de pgasdacabados, quer da informacgéo
associada, desde o ponto de origem ou de aquisit@i@o ponto de consumo, assim

212 presentemente este é um dos maiores desafiosadoto@s autoridades publicas e as actividades
privadas. Na Europa séo produzidas anualmente der&8 milhdes de toneladas de desperdicio (cerca
de 150 Kgs per capita). Destas, somente 9 milhédsrs sdo recicladas, variando de pais paraipais.
Comission of the EC, July 15, 1992. Para mais detatonsultar "Bergen Ministerial Declaration on
Sustainable Development in the EC Region" June £9@0elatério de 1990 do Group Transporte 2000+
on Transport in a Fast-Changing Europe, onde ska ggor medidas e por uma estratégia que conduza a
uma mobilidade sustentavel. Isto conduziu a putdioado Green Paper sobre o impacto do transporte n
ambiente.
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como a subsequente reciclagem e gestdao de resigoosforma a responder as

exigéncias tanto dos consumidores como das aueslgovernamentais*®

Esta definicdo inclui, entre outros servicos, oangportes, que foram sempre
considerados uma sub-funcdo da logistica. Comorraoted utilizado em questdes
relativas aos transportes, logistica signifexaas coisas certas no lugar certo, na altura
certa e a um custo aceitaef. E também nas condicdes requeridas. A inclusdo do
qualificativo aceitavel € um reconhecimento de glgedeveria, implicitamente, fazer
referéncia as relacdes entre os varios elementadvados.

Com efeito, 0 ambiente em que o transporte openamtedado significantemente ao
longo do tempo e, por essa razdo, também as eidgéao produto-transporte. No
passado, por exemplo, o exportador escolhia o nayvi@anto para ele como para o
consignatario, importante era a data da saida,ndepdo a chegada de variadissimos
factores que nem um nem outro controlavam. Hoje ismidou. No ambito do
transporte integrado é possivel ao importador excabmercadoria quando deseja e ao
transitario informar ao exportador quando tem deegar a mercadoria e em que navio.
Além disso o0 encurtamento cada vez maior do cielvida dos produtos e a decorrente
exigéncia de um tempo de entrega mais reduzid@rdev a necessidade de um
transporte caracterizado por uma maior frequéngmreparcelas de menor volume.
Este transporte deu origem ao desenvolvimento daildiicido centralizada ou a

logistica de valor acrescentado no quadro da caeeiarnecimentd'®

A cadeia de fornecimento

A nivel mundial, tanto a revolu¢édo industrial, aguwcao em massa como a emergéncia de uma economia
de consumo deram, em conjunto, inicio a distrilutg@nbém em massa nos paises industrializados. Com
a intensificacdo do fendmeno da urbanizacdo €fahaisas, da necessidade de obtencéo de econoenias d

escala, compradores e produtores desenvolveragpaeaslamente longe uns dos outros, tornando-se por
isso indispensavel colocar os produtos |4 onde epamcurados. Emergiram, assim, 0S servigos

especializados, intermédios, de transporte, paxér ®sta nova exigéncia em expansao. De distrduuic

23 O'Laughlin, Kevin A., James Cooper and Eric Cabd@®93) Reconfiguring European Logistics
SystemsCouncil of Logistics Management. pag. 8.

24 Sturmey, S.G., (199@eflections on Integrated Transport OperatioAthens, January.11

213 |sto significa que a logistica passou a desempanhaapel de crescente importancia na estrutura do
valor acrescentado dos produtos.
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fisica, >*° a logistica evoluiu para o conceito de logistintedrada, ultrapassando a mera funcéo
distributiva directamente relacionada com investitog em inventariés’ de produtos acabados. Os
elevados niveis destes investimentos conduziraaflexdes de que resultou o aparecimento de praeesso
de integracao logistica. O que se pretendia, coas,esra integrar o transporte, a armazenagenstaage
dos inventério e demais servicos directamenteioglados com a disponibilizacéo do produto no |deal

consumao.

Para o desenvolvimento e implementacdo de umaéggtrdogistica, mesmo do ponto
de vista tedrico, torna-se no entanto necessatabescer um quadro. O sucesso ou 0
fracasso de tal empreendimento dependerd esseentalmdo modo como o
planeamento é concebido, por forma a ser capadethificar e integrar as forcas em
presenca e, também, racionalizi-las com base naima de accdo logica e credivel.
Nesta perspectiva, uma compreensao abrangentalwbdhivs tedricos desenvolvidos,
pode servir de suporte relevante a integracédo gueseja, na medida em que constitui
um primeiro passo no sentido da conceptualizacaordgqualquer sistema logistico.

A esséncia de uma estratégia logistica foi ideaiifa com a que proporciona uma
determinada flexibilidade operacional. Esta repres@ chave para que se preste um
servico de elevado nivel e, em simultaneo, se tealpacidade para, em situacdes
criticas, se corresponder as exigéncias dos digateserem asseguradas as necessarias
reservas de operacionalidade. Para exploraremfleggdalidade, as empresas tém de
alcancar elevados niveis de integracdo em todaeiecde valor-acrescentado. E para
garantirem o0 sucesso logistico, as areas de operagistica devem ser ndo soO
integradas, mas também consistentes ou seja apdiadi®d em accbes de marketing
como em iniciativas de caracter financeiro. Confuiessa integracdo deve transcender
as fronteiras das empresas, estabelecendo-se whnmamual as relagcdes entre elas
possam funcionar como factores que potenciem paeer de mercado.

A logistica nao reflecte, necessariamente, uma ngadarganizacional dentro das empresas, mas antes,
uma alteracdo na forma de avaliar as ligacbes itaspes aos fluxos de material, tendo em vista,
primeiramente, reduzir ou eliminar inventérios. @eslve-se, assim, 0 conceito de fluidez, rapidez,
relativamente aos inventarios, que envolve movigeetavaliacbes de inventario desde o momento em
gue as matérias-primas chegam as empresas atégiies das vendas e da expedi¢cao do produto final.

Deixa-se entdo de pensar afmeisde inventario e passa-se a reflectir em termdtugdesde inventario

1% Quando, nos fluxos de materiais, a gestdo logisticimpds para ou reduzir custos ou aumentar a

qualidade dos servigos, o termo usadgfuisical distributiondefinida como a gestdo dos movimentos e
fluxos de mercadorias do ponto de producao ao isucoo ou de utilizacéo.
2" Os custos de inventario representavam, em méalia58% dos activos das empresas.
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tornando importantes, primeiramente, as liga¢desrins. S6 quando as empresas buscam a eficiéncia
nas suas relagdes com os clientes e com os forese@ que elas comegam a ponderar a relevargia da

ligacBes externas.

Esta nova perspectiva, por um lado, contém potiateiles de crescimento em volume e qualidade da
oferta de servigos de valor acrescentado ao clienteor outro, permite as empresas melhorarem a
utilizacdo das tecnologias de que dispdem ou rexanT a outras mais modernas, para gerirem com
sucesso o interface relacional ndo sO entre elg¥ips, mas também com os vendedores, terceiros,
agéncias de apoio e clientes. E desta forma quemsuos elementos da logistica moderna como, o
Electronic Data InterchangéEDI), as técnicas mais flexiveis de produtdeespostas rapidas e outros.
Trata-se da integracéo das ligagdes externas ahempresas, passando estas a integrar e a gespo
relacionamento, tanto no seio delas como entreeaetasseus fornecedores e clientes.

Esta nova filosofia expandiu-se, dando origem anowo conceito, o de cadeia de fornecimentos. Este
conceito descreve um relacionamento no qual quetepsentos internos quer os externos se integram,
por forma a proporcionarem néo so6 reducdes deusi@s também uma elevada qualidade na oferta de

Servigos.

Apesar de relativamente recente, gerir esse reagiento sempre constituiu uma
preocupacdo, quase espontanea, dos gestores. Oimputso esta especialmente
associado ao elemento cooperagdo organizada, n@nééel do planeamento mas
também da sua execucdo. A énfase na cooperacaesesfa essencialmente uma
mudanca na forma de gestdo que, antes assentawabas® vencedor-perdedor logo,
numa légica adversativa. Contrariamente ao passagi@emissa basica actual é que, da
cooperacado entre todos os participantes resulta eorEluéncia de sinergias
potenciadora de elevados niveis de desempenho.

218 producéo flexivel também referida comealn Production e Post-Fordissdio praticas que incluem:

- maior flexibilidade na utilizacdo de forca de trfloee dos equipamentos assim como mudancgas nas
relacbes de trabalho;

- umarelacado mais flexivel inter-empresas (aliargas,contratacdes, etc.);

- relagbes mais flexiveis no mercado, decorrentesodgetitividade e do encurtamento do ciclo de
vida dos produtos (do que resulta, alias, uma maiersidade de produtos e uma reducéo dos
prazos de entrega);

- umareducao do capital imobilizado (inventério);

- a'"gueda" de barreiras & mobilidade do capitavésraa des-regulamentacéo e da reestruturacéo de
muitos produtos e mercados tanto de capital conseiggos.

in Gertler, M.(1992) "The limits to flexibility: caments on the post-Fordist vision of production asd

geographyTransactions of the Institute of British Geograhéfol.13 (4), pp-419-432.
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Ou seja, sendo a énfase colocada em problemasntosmjpor forma a ser possivel
melhorar tanto a eficiéncia como a eficacia dosiges como um todo, aumenta a

probabilidade de sucesso para todas as partes/elasl

Com a globalizacdo dos processos de producéo ceeriie um crescimento do
transporte internacional de carga contentorizada, gor seu lado, redundou num
aumento das exigéncias em relacdo a coordenacastidag Por consequéncia, a
procura logistica, quer no mercado global quer umopeu, passou a ser influenciada
pela crescente importancia da procura globalizadglabal sourcing?*® E, também,
pela intensificacdo da politica tanto de minimizada stocks® seguida pelas empresas
com a utilizagéo de servigos de terceiros ou dersgsoutsourcingem certas fases da
producdo, como de parcerias locais designadasausferéncias logisticas.

Ou seja, os processos de deslocalizacao dos cemtrgwoducdo deram origem a
alteragdes significativas ndo s6 nos niveis doame$, mas também na estrutura da
procura do transporte. Nestes processos, novogitmsorganizacionais das empresas
industriais como o da produgdo apoiada em linhasndatagem, fizeram emergir
estratégiagust-in-time, JIT?** que condicionam as suas praticas logisticas e cuja
expanséo se prevé rapida. Subjacente as estraléfiasta a racionalizagdo de stocks,
de acordo com o principio do volume certo no teropdo e no lugar certo, o que
significa que elas tém como objectivo, também, aildmio entre os custos de

transporte e os de inventario.

219 As razbes subjacentes ao "global sourcing” foemtre outras, a necessidade de se ir
ao encontro da pressdo no sentido de serem foosebens de qualidade a precos
competitivos. Assim, deslocam-se fabricas de adeaglevados custos de producao
(Japao, EUA, Europa Ocidental) para outras conosustis reduzidos, onde é possivel
operar-se em ambientes com regulamentacées ambientaborais menos rigorosas,

beneficiando-se igualmente de vantagens fiscagseickas e outras.

220 Quando se afirma que coisa certa deve estar sempre disponivel no lugao e a hora certa
significa que uma atencao deve ser dada ao cordmionobilizado em armazém por forma a que os
respectivos custos ndo se tornem ruinosos.

221 A abordagem JIT visa melhorar a produtividade ajlabeliminar quaisquer desperdicios durante a
producdo. Ou seja a JIT elimina processos que afwizem a producdo, reduzindo, por exemplo,
paragens de maquinas durante o processo produto® mazos de entrega, melhorando o fluxo de
materiais, 0s servigos ao cliente e a qualidaderdduto. No fundo, a estratégia JIT zela por uma
producdo e distribui¢do, a custo efectivo, somelatejuantidade necessaria, na qualidade exigida, no
tempo e local certos, utilizando o minimo de irstaés, equipamentos, materiais e recursos humanos.
Trés factores estéo aqui implicitios: qualidadegriomidade e minimizagdo de recursos. Isso signific
que ela depende do equilibrio entre a flexibiliddddornecedor e a do cliente.
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Assim, uma eficiente gestdo dos fluxos de mercadpido ponto de origem ou de
producdo ao local de consumo, a nivel quer maces qucro-econdémico, requer o
planeamento, a realizacéo e o controlo de umaptcitiade de actividades logisticas.

Essa gestéo traduz-se, essencialmente, numa realpipdiizada dos stocks, implicando
gue os materiais e os produtos devam manter-sereeamnp movimento na cadeia de
valor. Desta maneira, 0 transporte, representancdm\amentacdo ou o conjunto dos
fluxos de mercadorias do ponto de origem ao dambestonstitui um dos elementos
mais importantes dos processos logisticos. Istocénceito de cadeia de fornecimento
estd associado ao tempo no qual as empresas desemveistemas de fluxos de
inventarios, frequentemente com reduc¢des de custdgando na maior parte dos

casos, 0s servicos de agéncias de suporte logistmarrendo a pratica dmtsourcing

Mais do que um factor de reducé@o de custos a icgiétgeralmente considerada um
sistema de controlo e de racionalizacdo que pofleenciar a eficiéncia de uma
gualquer actividade econ6mica. Porém, o seu cushstitui, como veremos mais
adiante, um componente determinante da competiieiddas economias. Como
sistema de racionalizacdo, a logistica surge muiezes associada as seguintes
palavras-chave: reducdo de stocks, normalizagdopdosessos e das unidades de
transporte, frequéncia das entregas, optimizac&sidtemas de transporte, optimizagéo
dos fluxos de materiais e de produtos. Como sistlr@ntrolo associado as modernas
tecnologias de informacéo, a gestdo logistica apdigada a um crescente recurso ao

outsourcingnas areas do transporte e da armazenagem.

Como se observa, a logistica ndo é sendo a gestatégica, na cadeia da oferta, tanto
da movimentacédo e da armazenagem de materiais,ooemes e produtos acabados
desde as fases de aquisi¢do, transformacao, &&ibuicdo final, como da respectiva
informac&o. E essencialmente um processo integragie, com base na informac&o,
procura optimizar os fluxos de material e de prosluD seu objectivo final € contribuir
para uma maximizagdo da rentabilidade, com a agfief efectiva das exigéncias dos
clientes. No entanto, para que esse objectivoadegmcado, é importante que a logica
logistica se estenda aos fornecedores e aos slifamags, também.
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Trata-se com efeito do conceito de gestdo da cadieidornecimenté®? também
conhecido por aliancas estratégicas ou parceriaglgQer que seja a designacao, ele
envolve sempre mais do que duas empresas integeasiasronizadas, empresas que
podem ser vendedores, compradores, transportadoneszenistas e outras mais.

Na Europa, duas estratégias logisticas devem stacdelas. A primeira € a tendéncia
para a concentragdo da producéo e da armazenaggouers mais maiores locais de
producdo e de armazenamento. A segunda diz regeibovacdes logisticas ou seja ao
interesse cada vez maior em técnicas de producBdiledveis. Uma dessas técnicas €
a producdalust-in-timeatras referidaA concentracdo e as técnicas de producéo JIT,
estdao fortemente ligadas a mudancas nos sistemdsangporte, dado que ambas
envolvem equilibrios entre as poupangas tanto ns$os de inventario como de
armazenamento e 0s custos agravados no transpgouteseja as estratégias JIT
envolvem equilibrios entre custos de inventarideetransporte, constatando-se que
conforme os niveis de inventario sdo reduzidosdeia de fornecimentos torna-se, em

principio, mais intensiva em transporte.

Esse equilibrio entre os custos de armazém e dsptete constitui, na logistica, uma

das relacdo classicas isto é, o operador logideee ter em consideracdo que, para o
mesmo volume de producdo, conforme o numero dez#ms se reduz, o total de

custos para os operar diminui também, crescenddnpos custos de transporte. Assim,
num sistema de distribuicdo, a escolha do nUmetimépmle armazéns deve considerar
as implicacBes referentes aos custos combinadwardgorte e de armazém.

222 A gestdo desta cadeia é, fundamentalmente, uosnfih de organizacgdo, baseada no principio da
cooperacao e de um elevado grau de integracéotiopeeatre as partes. O objectivo é maximizar Isicro
através da promocao da competitividade ao maisobaisto e no tempo mais curto possiveis. Esse
objectivo s6 pode ser viavel no caso da cadeiapaomtodo, funcionar de forma integrada a fim de,qu
por exemplo, os inventarios e 0s tempos sejam i@aokyze eliminados ndo sé os estrangulamentos mas
também os problemas relacionados com a qualidadad& vez mais evidente que, num canal, a ideia
dos modelos tradicionais baseados na nocédo de gjudenesses das empresas sdo melhores servidos
através da maximizacao das suas receitas e daizagn dos seus custos, sé se verifica quand®ela s
generaliza a todas as partes. Na gestdo de um waonapode haver vantagens para umas partes e
simultaneamente desvantagens para outras.
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Figuran®2  Equilibrio nos custos operativosrdesporte e armazéns

Custos
operattos Custos corabivadns de

tratspotte ¢ anaTenagein

Custos anrazenagern

Custos de transporte

Mirmero de armazéns

Dependendo dos produtd$® o objectivo é evitar demasiados custos de imataitizem
armazéns ou seja elevados niveis de stocks. Engsorainda nem sempre se verifique,
devido talvez a importancia acrescida do mercaadonal, de regulamentacdes e de
outros quadros historicos, observam-se ja casosndéanca. Alguns centros de
distribuicdo tém sido reconvertidos, para serviraagos mais alargados, para além das
fronteiras nacionais.

As empresas tentam ja limitar os custos de tratsppor um lado maximizando o
componente trajecto principal, no qual as mercadoséio movimentadas em grandes
volumes. E, por outro lado, minimizando as dist@scina distribuicdo local,
movimentando geralmente as mercadorias em pequearosgamentos, 0 que, No

entanto, conduz a custos elevados por ton-Km.

22 ou de grande circulacdo ou de volumes elevadoseemos de stocks, alguns armazéns servirdo
necessidades internacionais, outros dedicar-se-&wecado regional.
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No contexto Europeu, as estratégias JIT tem asrgegumplicacoes:

» a existéncia de uma relacdo mais proxima entreredéedor e a industria e, entre
esta e a empresa de transporte, por forma a reslwznular custos de inventario;
iSSo ndo permite margens para demoras na entregaodgponentes ou das matérias
primas;

* relativamente aos transportes, maiores frequémbiasaidas acompanhadas de
volumes menores a serem movimentados, o que piessugxisténcia de fluxos

eficientes de informacéo entre o fornecedor, astiiie operador de transporte.

E muito provavel que essas estratégias provoquermunnento dos volumes de trafego, especialmente no
transporte rodoviario, tendo surgido véarias opimiGeobre o impacte das estratégias JIT nos

congestionamentos rodoviarios.

Embora ndo existam dados estatisticos represargaobre a matéria € comum a ideia
de que as operacdes JIT fazem crescer, na Eurapidizacdo do transporte rodoviario
contribuindo, assim, para um agravamento do coiogeshento ja existente. Essa
opinido deriva do facto das projec¢cOes sobre ocicnesito do transporte na Europa
indicarem que a capacidade das auto-estradas riieusiciente para responder a nova
e acrescida procufd’® Porém, autores existem, também, que defendemeadeesjue
uma utilizacdo apropriada dos sistemas JIT podarlavuma reducdo do trafego
rodoviario, desde que se facam progressos na aegga@a do planeamento dos
embarques e dos horarios dos servicos de transpoE® que acontece ja no centro de
actividade logistica ou GVZ de Bremen, na Alemarjuee abordaremos mais adiante,
onde se substituem, por exemplo, os camifes iselddovarias empresas por pacotes

logisticos de clientes integrados em sistemastiogéscooperativos.

224 Em 1990, foram movimentadas, por transporte intdath 16 milhdes de toneladas de carga. Por volta
do ano 2000 esperam-se 43 milhdes e estima-seocmeo?2005 se atinja o incrivel valor de 200 mithée
de toneladas. in Charlier, J. J. e, Ridolfi, G.94Pop.cit. pp.237-250.

22 |hde, Gosta B., (1991a), " Mehr Verkehr durch Jugtme?", Zeitschrift fiir Verkehrwissenshafip.
192-198.
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Além dos processos de deslocalizacdo, outros dels&mentos tém contribuido,
também para mudancas importantes nas solucdesidagié® Sdo eles o aumento do
poder dos carregadores e dos consignatérios, mactenalizacdo dos mercados e o
crescimento a escala internacional da concorréngia,tém ndo s6 pressionado em
baixa os precos, mas também concorrido para umdasdbs niveis de qualidade dos
servigcos prestados ao cliente. Na UE, face a farteorréncia e a fim de se manterem
competitivos reduzindo custos, os carregadores,rgpeesentam o lado da procura
logistica, passaram a ser obrigados a fazer aakagontinuas sobre o que lhes é mais
vantajoso, em termos de organizacédo e de eficiéroime desenvolverem estruturas
proprias ou recorrerem a servicos de logisticaedeeiros. Paralelamente, do lado da
oferta, os prestadores de servicos logisticos a@imenecessidade de se adaptar as
mudancas estratégicas dos seus cli¢hfésoje, as estratégias dos sectores do comércio
e da industria apontam para uma maior frequéncienttegas baseadas em pequenos
carregamentos. Essa tendéncia pode ser, porémdavaa insucesso, por uma

organizacdo nao eficiente da industria dos tratepor

A oferta de servicos de logistiéd é, em geral, representada pelos principais grupos
ligados a distribuicdo. Trata-se, nomeadamenteempresas de transporte aéreo,
maritimo e operadores de servigcos expresso, quémaatam volumes pequenos tipo
DHL, de empresas ferroviarias nacionais e de Hisgdo que oferecem transporte
rodoviario e armazenagem, assim como de operattarestarios. Contudo, participam
também outras organizacdes cujas competéncias essmciadas aos fluxos de
mercadoria ou de informacao relacionadas com spate, tais como as alfandegas, as
autoridades portuarias, os servicos dos termiraigahsporte e os portos, entre outras
mais. Os servicos logisticos podem ser oferecigd®siina integrada, isolada, global ou
parcialmente. Enquadram-se neste caso a consdiddegdcargas e o transporte de
grupagens, a especializagdo por areas geograficastipos de mercadorias ou por
actividades, a prestacdo de servicos colateratipdoentregas expresso ao domicilio,
embalagem, etiquetagem e outros.

226 Martens, R.J., (1994), op. cit. pp.190- 203.

227 0 gestor logistico tem de saber, permanentemende se encontram os seus produtos e ser capaz de
alterar a configuragdo do produto ou o destino sagonotificado pelo cliente nesse sentido.

228 Ojala, L., (1995), op.cit., pp. 331-344.
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Afora a sua complexidade, os servicos logisticosgd@balmente dispendiosos. Embora
0 seu custo real seja dificil de avaliar, muitgseegalistas admitem que, por exemplo
nos EUA, a logistica representou, em 1994, cercaO86¢ do PNB. Isso significa que
por cada trilido de dolares do PNB, os custos @&3$0g a logistica ultrapassaram o0s
100 bilides. No mesmo ano, o custo dos transpodes) 425 bilides de ddlares,
representou 6,3% do PN&’

Na Europa, a logistica constitui, hoje, o mais ingnate factor para que as empresas
possam potenciar os beneficios do mercado Uniatifiduldade da avaliacdo real do
seu custo deriva do facto da logistit¥, abrangendo um conjunto de servicos que
envolve, entre outros, a aquisicdo, a producéornazenagem, a distribuicdo, os
transportes e, até, sistemas tecnologicos de iafgfa) cobre uma diversidade de
actividades com custos de dificil identificacdo peitratarem de sub-fungdes.

Alguns estudos ingleses e americanos referem qu&emo Unido e nos EUA, todos
0s custos ligados aos processos de manuseameniatelgais desde a sua aquisicdo a
distribuicdo final representam cerca de 20% do PNBBentanto revelam também que,
na Alemanha e nos EUA, somente para os custosmzanagem e de transporte tanto
rodoviario como ferroviario, a proporcédo ronda &%,

229 Bowersox, D. J. e Closs, D. J., (199@pistical Management: The Integrated Supply Chmiocess
McGraw-Hills,Inc - International Editions p.5

230 Como a Logistica se refere a gestdo de todos osmmntos de mercadorias

inventariadas e actividades conexas entre os palgosaquisicdo e 0s de consumo
incluindo possiveis reciclagens, ela é compreendistao um conjunto de actividades
inter-relacionadas e empreendidas de uma formadenada pelas empresas. Num
sentido mais vasto, a logistica poder& envolverodygdo, a comercializacdo e outros
servigos, encontrando-se do lado da procura agstinds de transformacgao e, do lado
da oferta as instituicdes que se ocupam tanto asporte de carga e da informacdo
relacionada com o ele, como do manuseamento dessaarcarga. in Ojala, L., (1995)

op.cit. pp. 331-344.
%1 Bowersox, D. J., (1996), op.cit. pp.4-5. Ihde(f®R91a) op.cit. pp. 192-198.
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Em geral, 3% dos custos logisticos sdo preenchidslas pdespesas relativas a
armazenagem e ao transporte, revelando a grandetanpia quer do transporte quer
da armazenagem na organizacdo logistica. Os clagftsticos variam ndo s6 de pais
para pais mas, também, em funcéo das diferengasns&ade populacional, das infra-
estruturas, dos precos dos veiculos e dos combisstassim como dos Varios sectores
da industria, como se pode verificar na tabelgbn® 2

Tabela n° 25 - Custos Logisticos ( % do volumeeatgdnios) e respectivos custos de transporte

™. Industrias quimica Tratamento: alimentar de méquinas eléctrica stratamento de  produtos
de papel, electrénica madeiras | farmacéuticos
plastico e de
Total ™. cartdo
dos
custos
logisticos 24,1 18,3 19,1 15,9 14,7 18,7 22,1
custos
de transporte 8,3 59 52 4.9 4.0 6,9 5,4

Fonte: Pfahl, H.-Ch., Logistiksysteme, p.42 (1990)

Segundo F.N.Caspers e R. Brugfga logistica representa entre 10 e 30% do total dos
custos de uma empresa industrial. Como 1/4 do®<gusyisticos dizem respeito as
actividades de transporte, ao considerar-se ges espresentam, em alguns paises da
Unido Europeia, cerca de 5% do PNB, estima-se quesses territorios,
aproximadamente 20% do produto gerado por empriesastriais esta relacionado
com a actividade logisticd® E, dependendo do tipo de negécio, das operacé@es, d
localizacdo geogréfica, do racio peso/valor dosdgi@s e do material, 0s custos
logisticos podem variar entre 5 e 35% do valornveaslas.

Como parte relevante do PNB, a logistica afectabémm a produtividade, com
repercussbes em toda a economia. Em regra e noroquld mercado global,
melhoramentos na produtividade nacional reflectenpasitivamente nos precos dos
produtos e servicos, na balanca de pagamentos eapecidade competitiva das
economias. Uma produtividade elevada representngente custos operativos mais

baixos tanto na produgcdo como na distribuicdosmasrescimento econdmico.

232 Caspers, F.N. and Brugge R.T.(1992) op.cit. pp@0-
23 Eyrostat in Caspers, F.N. e Brugge R.T., (1992)iop.44.
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E nesta perspectiva que, atendendo & importanaiarensportes na logistica e para
uma melhor compreensdo desta, vamos analisar segemde a relacdo entre

transportes, a logistica e o desenvolvimento eapaci

4.3 O transporte e o desenvolvimento

4.3.1 o impacte do transporte no desenvolvimentopial

E comum a opinido de que o transporte catalizaosfejue ndo se limitam ao sector. O transporte pode
gerar, também, actividades econémicas e influemcifsenvolvimento espacfaf,que resulta ndo sé de
uma combinacédo adequada de factores de produgéo, @drabalho e o capital, mas também de infra-
estruturas, particularmente as de transporte. iv&r#fle que, por um lado, progressos nas infratastg
geram crescimento da produtividade dos factorgsatfucao, enquanto que a falta conduz, geralmante,
uma reducéo da produtividade desses factores. oyt lado, que melhores infra-estruturas ndo sé
representam menor necessidade de capital e de der¢eabalho para se alcangar o mesmo nivel de

producéo, mas também conduzem a uma expansadoeaesm desses factores numa redfido.

Os melhoramentos na infra-estrutura traduzem-seglngente, em boas acessibilided&snduzindo
reducdes nos tempos e nos custos de transportemuesgra, fomentam a fixacdo e a concentracdo da

producéo, ao potenciarem economias de escala.

Na verdade, verifica-se que a atractividade redatiente a localizacdo e a concentragdo de actiwdade

econOmicas depende, assim, entre outros factoessackessibilidades, tanto em termos de qualidade

como de volume. Este facto explica, alias, queesdiquem concentracdes de producdo em locais onde

os custos séo elevados, devido particularmentéstéegia de boas acessibilidad¥s.

Dados empiricos revelam que certos locais ou regé&mdem a depreciar-se em relacéo a outros que sao

mais eficientes na proviséo de infra-estruturaapetecendo-se como zonas de actividade econdmica.

% projectos trans-europeus, como por exemplo o &me-e a ligacdo Fehmarn na Dinamarca, s&o

frequentemente considerados estimulos a um deseneolto mais harmonioso e mais igual na Europa.
CEC 1992a op.cit. pag 10.

235 A re-alocacdo do capital e de recursos humanosegaéncia de mudancas na infra-estrutura dos
transportes, é um processo longo e dificil de preve

O problema das desigualdades regionais surge, amdgparte, devido as caracteristicas da concéntrag
geografica dos recursos de capital. Conforme osrses se dispersam, verifica-se um aumento dos
rendimentos nas regides periféricas porque é emenegis forca de trabalho ou esta pode ser empregue
mais eficientemente. In Alonso, W.: 1980 "Five Bglapes in DevelopmentPapers of the Regional
Science Associatio#s: pp. 5-16. Dai a importancia dos modelos op@nacs, nos quais se analisam 0s
efeitos dessas mudancas no desenvolvimento regional

%3¢ O conceito de acessibilidade esta estreitamegéeldi ao modelo da gravidade, segundo o qual o
ndmero de viagens entre duas zonas é, em certdaneédiectamente proporcional ao nivel da activdad
dessas zonas, e inversamente proporcional aossadsteiagem entre as mesmas zonas. Isto permite
trafegos cruzados produzindo matrizes de interagspacial.

237 Krugman, P., (1991)Geography and TradeEyskens Lecture Series, Leuven
University Press and MIT Press, Leuven and Camébritiass. pp. 90-96.

CC



Em relagdo & matéria € elucidativo o modelo delléati@ convergéncia custo-espaco e da reorganizagao
espaciaf*® que se centra na quest&o da influéncia do desémesito dos transportes na reorganizagéo
espacial das localidad&5,ou seja, na concentracéo das actividades econsindaaodelo evidencia que
as principais forcas que influenciam niveis elegadi® acessibilidades num determinado espaco
econdmico para responder a aumentos de trafegdsaregss do crescimento das actividades econdmicas,
derivam de melhoramentos e de inovagdes no sigdertransportes.

Estes melhoramentos e inovagdes, que significaeneisdmente transportes mais especializados, mais
frequentes e mais rapidos, reduzem os temposustissale transporte entre as localidades, traduziad

numa convergéncia tempo-espaco e custo-espago.

Boas acessibilidades atraem, em geral, novas damties econdémicas, podendo verificar-se a
concentragdo das mesmas devido as economias de. éégamaior parte destes casos, a reorganizacdo
espacial da origem a uma especializagdo econémica.

O modelo de Janelle explica, em suma, a razdoquelho desenvolvimento na area dos transportes é
frequentemente considerado a chave da competidiwidte uma determinada regido. Mas assinala,
também, que o efeito combinado da concentracdcoctiédades econdémicas e da sua especializa¢éo
fazem aumentar as interacgdes que geram, frequemntentrafegos acrescidos no longo prazo podendo,
assim, levar a uma descentraliza¢édo das activide®sdmicas. O pressuposto € que, se por um lado a
concentracao da origem a uma procura acrescidar@aoncorréncia espacial, por outro, 0 agravamento
do trafego provoca congestionamentos e a detagi#@das infra-estruturas.

O resultado disso € o estabelecimento de umagdinera custo-espaco, que se traduz em processos de
descentralizacdo na forma de cidades novas, paiphestriais, centros de distribuicéo, etc. Tratale

um ciclo vicioso ou processo circular, que se lastsempre que localidades, para conservarem as suas
vantagens competitivas no respectivo espaco eceoogmaspondem ao crescente trafego introduzindo
melhoramentos e inovac¢des no transporte.

Em geral, a infra-estrutura do transporte é pdeioente valorizada sempre que o desenvolvimento

regional ou o rapido desenvolvimento de um paisstdan uma prioridade politica. Nestes casos 0s

238 Janelle, D.G., (1969) "Spacial reorganization: @deh and concept’Annals of the Ass. of American
Geographersb9, pp.348-364.

239 Entendida como o processo de mudanca funcionahgedica, social, politica) de uma localidade em
relacéo as outras de um determinado sistema, guaemde do seu nivel de acessibilidade no quadre dess
mesmo sistema.
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impactes sao, em regra, mais importantes nas eeqgife dispondo de infra-estruturas beneficiam das

novas ligagdes e, naquelas em que essas infraveatrsdo estritamente necessaffas.

Os efeitos podem, no entanto, néo ser positivososias as regioé¥. Devido a incidéncia das infra-

estruturas nos volumes de trafego e nos custasagporte, algumas regides poderdo ser negativament
afectadas, perdendo, por exemplo, mercados, neseiq de um aumento resultante da concorréncia.
Estes casos podem, porém, ser contrabalancadosedida em que a perda de um mercado local podera

ser compensada com a penetragdo noutros, de mdais ou regides.

Ou seja, quando varias localidades ndo estdo igadds, empresas com custos de producgdo
relativamente elevados estéo a salvo da concoa:@Rorém, sempre que existe um sistema eficiente de
transporte a ligar as localidades, as empresas praisitivas tém a possibilidade de tirar proveids d
suas vantagens competitivas para penetrar em mogosados. Essas vantagens podem ser potenciadas
pelas economias de escala oferecidas. Isso s@mjfie quando as localidades sdo servidas por égacd
elementares, qualquer melhoria nas infra-estrutdeasransporte pode mudar as “forcas espaciais” e
influenciar o desenvolvimento local, aumentandeaames de trafego. Pelo contrario, sempre que uma

regido perde trafego, o seu desenvolvimento ogrstau se reduz.

E extremamente dificil, sendo impossivel avalian, termos precisos, quantificaveis, a totalidade dos
efeitos do transporte no desenvolvimento. Contudajto frequentemente, o interesse reside na
identificagdo de impactos especificos do transpmneo, por exemplo, na criacdo de emprego e de valo
acrescentado.

Os efeitos dos transportes, como um todo dindAmzalesenvolvimento, podem ser directos e indirectos

Um efeito directo quantificavel é o nivel de emmregado por determinada instalagcdo de transpaorte o

servico. Mas, os efeitos indirectos sdo os marsfaigtivos. Eles derivam do facto dos transpotéesm

no desenvolvimento e na distribuicdo espacial urpatcte maior do que outras areas da actividade

econdmica e social.

E exemplo disso a possibilidade de ser gerado gmprema regido através de actividades que utilizem

servigos novos ou melhorados de transporte, podegrdficar-se que o comércio nessa regido ou entre

249 Thompson , J.M., (1974). op.cit.

241 Quando é considerado mais do que um sector, esedio dificeis de prever. O emprego pode ser
negativamente afectado devido ao aumento da cé@muigr Também pode acontecer que embora 0s
precos dos produtos baixem, os consumidores podmm domprar outros produtos, alguns deles

produzidos na mesma regiao.
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ela e outras regides também aumente. Esta é umsazdes da aceitacdo largamente difundida do
principio danatureza de bem publiodas infra-estruturas do transporte como um inpab@&mico que
valoriza os factores de produc@b.

Face a isso, os governos podem investir em infratesas para responder a estrangulamentos que
derivam da expansdo do sector privado. Neste cgtames perante uma estratégia passiva segundo a
qual, a infra-estrutura do transporte segue o timaesto privado. A outra estratégia é a activa,cem o
governo utiliza a infra-estrutura como um "motod’ desenvolvimento regional ou nacional, sendo o
investimento privado conduzido e induzido pelaardstrutura. Claro que esta estratégia, contémi em s

um elemento de risco, dado que o sector privaderpatio responder como desejado.

Os efeitos dos transportes no desenvolvimento padendiferenciados, também, entre os de curto e de
longo prazos. A maior parte da literatura sobre @éng* sustenta que os efeitos das medidas
introduzidas no sector dos transportes para esiimuldesenvolvimento regional emergem, em geral,
somente a médio e a longo prazos, sendo rarogitassede curto prazo. Os projectos mais importeagiees
extensao de rodovias, por exemplo, produzem no quezo uma redugdo dos congestionamentos nao

conseguindo, porém, impedir que, a longo prazesesiaparecam.

Neste contexto, um dos critérios importantes éferatica entre impactespacial e ndo-espacialdo
transporte. O impacto ndo espacial representa ilwaio do transporte no produto interno bruto como
um todo. O impacto espacial traduz-se no factoueas infra-estruturas, as instalacbes e as aadietd
de transporte tém impacte principal na érea teeestnstituindo sistemas espaciais complexosander

empregb** em zonas geograficamente dispef&as.

E certo que existe uma estreita e inequivoca relagdre o desenvolvimento das infra-estruturas de
transporte e o desenvolvimento regional, porémyestdo do impacte das infra-estruturas e do tratespo
no desenvolvimento é muito mais complexa e muitgey controversa. O problema principal reside no

facto de que ainda ndo foi desenvolvida uma mebg@luniforme para avaliacdo do impacto dos

22 vickerman, R.M., (1992) "Regional science and nemgport infrastructure”, paper presented to the
World Congress of the Regional Science Associdtiternational,, Palma Mallorca 26-29 May p.1-14.

243 Blonk, W.A.G., (1979) (ed) op.cit. pp. 330-332.

244 Em 1991, cerca de 6 milhdes de pessoas estavaotatirente empregadas no sector de servigos de
transporte, representando cerca de 5% do totaingioegio na UE. 2,6 milhdes adicionais trabalhavam na
industria de equipamento de transporte, que iacfwbducéo de veiculos.

%5 Hoyle B.S. and Knowles, R.D., (1992) op. cit. pf(l-
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investimentos em infra-estruturas de transportelegenvolvimento regional. Assim, enquanto alguns

autores sustentam que se pode verificar desenvaionregional na sequéncia de investimentos em

infra-estruturas outros, porém, defendem que a&@wviale infra-estruturas ndo gera necessariamente
desenvolvimento relevant&.

Relativamente aos efeitos do transporte no desamanhto existem basicamente trés pontos de vista: o

positivo, 0 neutro e o negativo.

O ponto de vista positivo ou desenvolvimentistarasponde a Optica tradicional, segundo a qual o
transporte gera de facto desenvolvimé&Htou, como dizia Rosto@? o transporte influencia a economia
no sentido do crescimento e do desenvolvimentotdemos conceituais € possivel considerar o efeto d
uma rede de transporte como uma fonte indepengenteotora da concentracao industrial, embora
transporte e desenvolvimento econémico sejam,dle, faterdependenté¥’

A ideia deRedes Trans-Europeia®m o objectivo do fortalecimento da economia eakssao social na
Unido Europeia, criando simultaneamente crescimestmoémico e empredd’ corresponde a esta

perspectiva positiva.

A perspectiva neutra parte do principio que a ieftutura acompanha o crescimento de outrosrescto
da economia, nao induzindo, em si, um desenvolMinenbstancial. Este ponto de vista, muito
difundido entre os académicos actuais, fundamsmem pesquisas historicas sobre o papel econémico
dos sistemas de transporte, tais como o desenaiwimdos caminhos-de-ferro no sec X O
argumento geral é que o crescimento econdémicoifer@iciacdo crescente entre as areas da producgéo e
do consumo ndo resultam tanto de inovag¢fes nospiveies, mas antes do desenvolvimento global da
economia, que favorece e promove determinados ¢ssgs nas tecnologias de transporte. Segundo
Harf®? o sector dos transportes contribui mais do quaqger outro para ganhos de produtividade
porém, o contributo do conjunto dos outros sectnoeprogresso da economia € superior. Esta po8icao
reforcada por Plass&d que defende a ideia de que as infra-estruturasadsporte proporcionam, de
facto, trocas que sem elas nao teriam certamengar,lundo gerando porém, directamente,

desenvolvimento econdémico, numa relagao causaefeit

246 savy, M., (1984) Production des transports et yetion de IéspaceRegions et transports de
merchandises Travaux et recherches de prospective No 86, Dpager n° 59. Button, K.J. and
D.Gillingwater (1983) (eds) Jransport, Location ans Spacial Poljdyondon: Gower. Blonk, W.A.G.,
(ed) (1979) op.cit. pp..3-16.

24" Hart, T., (1983) "Transport and Economic Developtee The Historical
Dimension". In Button, K.J. and D.Gillingwater (¢dsansport, Location ans Spacial

Policy. Gower, London. pp.12-14.

248 Rostow,W.W., (1960The Stages of Economic Growtbambridge University Press. De acordo com
Rostow, o transporte tem um papel critico ao ocasio "take-off" inicial de uma economia

249 Krugman, P., (1991), op.cit. pp.23-25.

250 CEC (1992b),White Paper The Future development of the Commansport Policy — a global
aspproach to the construction of a Community franr&vior sustainable mobility

>Lyoigt, F., (1979) op. cit. pp 3-16.

%52 Hart (1983) op.cit pp. 12 —14.

%53 plassard (1994), "High-speed rail transport argiorel development.” In ECMT (1994&egional
Policy, Transport Networks and CommunicatioRaris: OECD Publications, pp. 31-85. aqui pag.38
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Parecem defender também esta perspectiva P.RietrINijkam@>* ao concluirem que uma expanséo
do transporte rodoviario numa area industrial comauede desenvolvida de infra-estruturas tera um
impacte menor do que se ela se verificar numarédezes desenvolvida. Como resultado, a importancia

da infra-estrutura rodoviaria como um factor decisle localiza¢éo, diminui.

E mais nos paises em desenvolvimento com uma qdalilaixa de infra-estruturas, que se esperam
impactes maiores dos investimentos em infra-estaisitde transporte sobre o desenvolvimento regional.
Assim, para aqueles autores, sendo condicdo neeessanfra-estrutura de transporte ndo é porém
suficiente para o crescimento econdémico. As infitadéuras so tém, em geral, um impacte positiva se

regido em causa ja tiver um potencial favoravelekenvolvimento.

A perspectiva negativa esta relacionada com quegpdditicas. Ela sugere que, em certos casos,
investimentos em infra-estruturas de transporte d&vantajosos, especialmente quando 0s recursos
financeiros envolvidos sao desviados de outrassamesis importantes para a prosperidade e para o
crescimento econémico regional. Esta perspectisgesta que os problemas ambientais associados ao
trdéfego e & construcdo de infra-estruturas podeén tat um retorno negativo em termos de

desenvolvimento regional, o que acontece, por elemgpando um agravamento na qualidade ambiental

desanima potenciais investidores ou turistas.

As diferentes perspectivas quanto a importancigratesporte no desenvolvimento regional, dependem
em grande medida dos pressupostos em que a regagatélise se baseia, da intengdo subjacente olo aut
e, mesmo, de pontos de vista pessoais. No en&aptussivel estabelecerem-se alguns principiosdsasic
gue podem ser aplicados a maior parte dos estobos sansportes e desenvolvimento.

Um principio importante é o deatureza reciproca da relagao entre o transporte desenvolvimentd
natureza reciproca traduz-se no facto de que, pdado, o transporte satisfaz uma procura exisi@nte
ligar localidades mas, por outro lado, pode fomergiacionamentos funcionais e processos espaizais
mudanca estrutural que, por seu turno, geram uveprocura de transporfé>

254 Rietveld, P.; and Nijkamp, P., (1993) " Transpantd Regional Development". In
Polak, Jacob., and Heertje, Arnold (19®8)ropean Transport EconomicBlackwell

. 130-151.
E’E Blonk, W.A.G., (ed) (1979) op. cit. pp. 3-16; 33823 Voppel, Gotz (1980Yerkehrsgeographije
Wissenschaftliche Buchgesellschaft Darmstadt. p.2.
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Em qualquer andlise sobre os desenvolvimentos etion® mais significativos, verifica-se que eles
foram relativamente influenciados por melhoramentwsransporte, desde a expanséo dos mercados e as
economias de escala na industria até aos sisteendstriibuicaojust-in-time Porém, reciprocamente,
constata-se também que esses desenvolvimentosng@cosdencorajaram, por seu lado, inovagdes
tecnoldgicas na area dos transportes e fomentatatarmas modais.

Como resultado desta relagao reciproca, o traressporerge frequentemente como um factor que explica
0 estabelecimento de muitas estruturas socio-edoaéne industriais. Um exemplo representativo é
fornecido por KrugmaR?® ao analisar o papel dos caminhos-de-ferro no s@ekémento industrial
americano. Ele considera que parte da vantagemndarec industrial advém da densidade da rede
ferroviaria que liga as cidades, densidade essaegudtou, ela prépria, da predominancia industié

respectivas regioes.

Um outro principio igualmente relevante é ointensidade e variedade da escolha intermagled, em
termos gerais, reflecte o nivel sdcio-econémicaesenvolvimento. Este principio explica a razéa pel
gual uma escolha limitada de servicos de transposija considerada um factor limitativo do
desenvolvimento de muitos paises pobres, enquatigpanibilidade de uma escolha variada de modos
noutras regides promove 0 progresso economico. éhtamto importante ressalvar que a preponderancia
dos diferentes modos de transporte no desenvoltwinespacial varia em funcéo dos tempos e das zonas
geograficas. E o caso do transporte ferroviario, qeedo tido um impacte relevante na localizagéo
industrial durante o secXIX, viu o seu efeito esplatornar-se, desde a década de 70, relativamente

insignificante?®’ com o crescimento do trafego rodovi&rid.

A corroborar esta teoria estdo os trabalhos de rssde?>® bastante pormenorizados no que diz respeito
as infra-estruturas, na Suécia, onde foram coreideras estradas principais, os caminhos-de-fearo e
capacidade dos aeroportos. Segundo esses trabatingsatou-se que, na década de 70, o impacte dos
caminhos-de-ferro na producgéo regional foi maisefalo que o das estradas principais rodoviarias. No

entanto, nos anos 80, verificou-se uma invet¥&Bm relacéo a capacidade dos aeroportos, enquanto e

2% Krugman, P., (1991), op.cit. pp. 23-24.

7 Contudo, ha uma evidéncia que certas ligacdesvidrias (de alta-velocidade) influenciaram
desenvolvimentos regionais através de mudancasifispg na mobilidade, tais como as novas formas de
vigjar diariamente. Além disso, a importancia didsrentes modos é cada vez mais avaliada em funcao
da sua relativa eficiéncia econémica e do seu itogaobiental.

258 \Joppel, Gétz (1980) op.cit. p.116.

29 Andersson, A.E.: et al (1988nowledge and Communications Infrastructure anditej Rconomic
Change University of Umea.

250 E preciso notar que, tal como outras indistriasliferentes tipos de infra-estrutura tém os silissc

de vida. Na Europa, o tréfego ferroviario estd@uperar ap6s um longo periodo de declinio devido a
introducéo dos comboios de alta velocidade.
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ndo tem, isolada, qualquer influéncia na produgonal o seu efeito é, porém, positivo, quando

integrada no conjunts?

Mesmo na auséncia de metodologias uniformizadasneurs para a avaliacdo das externalidades
positivas, a nivel da Unido Europeia parece haagora, o consenso de que investimentos em infra-
estruturas podem promover taxas de crescimengsdin, que niveis diferentes de desenvolvimento das
infra-estruturas entre regides constituem uma dasas dos diferentes desempenhos econdémicos que se
verificam nas mesmas

Nos anos 90 observou-se, nas economias mais désdagp um relancamento dos projectos de
investimento em infra-estruturas devido, em paxtecrescente reconhecimento dos decisores politicos
da relacdo existente entre as infra-estruturasratesgorte e a competitividade tanto nacional como
continentaf®® Porém, generalizou-se também o consenso de q@stmmgulamentos nos fluxos de
transporte sdo mais decisivos como factores limitsitdo desenvolvimento regional do que a provig&io
infra-estruturad®* Aqui reside o fundamento légico de que as poltitéo visam criar uma sobre-oferta
potencial de capacidade, mas antes ultrapassangstamentos.

Mais do que o volume, decisivo é a utilizacdo daiestrutur£® Isso significa que muitos objectivos de
desenvolvimento podem ser alcancados através demetter utilizagdo das infra-estruturas, facto que
se pode tornar um dos argumentos mais fortes a devtsansporte intermodal.

O transporte é simultaneamente catalizador e egkulie quadros diferenciados de actividades sagiais
econdmicas. O seu custo, embora estando a pergmrténcia, tem ainda um forte impacte no
ordenamento do territério em regiées de producéle eonsumo ou mistas, tornando-se decisiva a sua
infra-estrutura. Este facto resulta dos niveis adeg dos custos nos terminais multimodais e da
importancia dos nodos modais, que podem tornamgards relevantes de actividades de valor
acrescentado ou de concentracdo de actividadestitagi isto € de localizacdo e concentracdo de

aglomerados econdmicos intensivos em transporte.

%1 Em muitos casos, o desenvolvimento regional foisileamente influenciado pelo papel determinante

dos portos maritimos, como importantes nodos mattais ligando diferentes sistemas de transporte e
centros geradores de difuséo do desenvolvimento.

22 ECMT (1994)Regional Policy, Transport Networks and Communizepp. 31-85. aqui pag.38.

23 Roy, R., (1994)Investment in Transport Infrastructure: The recovém Europé, ECIS Report,
Rotterdam pp. 5-7.

264 Christophersen, H.: (1995) (ed:jans-European Network&keport of the Personal
Representatives of the Heads of State of Governifig@tS Four Your Files N0.12)

Brussels-Luxemburg.

25 programas de desenvolvimento podem fracassar alesiduma resposta insuficiente aos
melhoramentos nas infra-estruturas de transporte.
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4.3.2  o0s custos de transporte e o seu impacteloealizacéo e especializacéo regional

Embora o transporte seja muitas vezes e em quasgoardade ou economia apresentado como parte
integrante da vida quotidiana, ele nao constitusemma necessidade béasica da vida, mas antes ian me
para se atingir um determinado fim. A procura redahente ao transporte €, como alias referimos nos
capitulos anteriores, derivada, pelo que o tramsutave ser tratado cormma funcao social contributiva

ou de ajuda a existénd@. No entanto é importante considerar que, por saaa@ferta de transporte
gera muitas vezes uma procura adicional de intéeaespacial®’ Assim sendo, o transporte é tanto a
causa como o efeito de actividades sociais e edoaérdiferenciadas por regies, que constituensa ba
da geografia humana.

A maior parte das interac¢des espaciais sofrem cdoatimitativa de factores como o tempo, as
conveniéncias, o risco de danos que, em geraddszem em funcéo da distancia. Esta accéo é pes vez
designada por funcéo redutora da distafféia.

Mas, a determinante mais importante dessa redug@wgto, cuja influéncia é decisiva na especigiea

dos locais em lugares de produgao e de consumo.

H& diversos trabalhos que analisam o impacte dto als transporte na interac¢do espacial, com
pressupostos béasicos de natureza econémica. Sefaatfe e Gauthiel}? sempre que, entre quaisquer
dois pontos, os custos de transporte forem makodajue os diferenciais existentes nos custos de
producéo, pode haver comércio, promovendo estesquolado, a especializacao regional, que é sirmnim

de crescimento da eficiéncia da producéo. A exgoess

266 Este entendimento baseia-se no conceito socigh&fmm, no qual o transporte ndo é considerado uma
das func¢bes sécio-geograéficas relevantes ou ferig@igicas da existéncia.

7 Janelle, D.G., (1969) op. cit., pp 59, .348-364ylE, B.S. and Knowles, R.D., (1992) op.cit. ppaL-1

%8| owe, J.C. and Moryades (1975) op.cit. pag. 25.

289 Taafe, E.J. and Gauthier Jr., H.L.: (1973) op.cit.
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Cj < (BR—R) onde,
G = custos de transporte entre os lugaresi €
P(P) = custos de produgdo (ou preco) nos lugares j e i
indica que, para que tenham lugar operacfes dercionentre duas localidades é necessério que os
custos do transporte sejam inferiores ou iguaisfexedica dos custos de producdo entre as mesmas
localidades.

Teoria da localizacéo

Os custos de transporte desempenham um papel preshbenna teoria classica da localizacdo. E uma
teoria normativa de maximizagdo de lucros, apreseiot regras para a determinac@o da localizacéo
optimizada de uma empresa, tendo em consideragioexgmplo, a minimizacdo dos custos de

transporte. A ideia subjacente é que, se as engppesduzem em condi¢des de perfeita concorréncia, o
factor preco é para elas fundamental. Assim, essgsesas sO0 podem maximizar os seus lucros, ao
operarem com 0s mais baixos custos possiveis.riatda maximizacdo de lucro €, assim, uma teoria de
localizagdo permitindo o mais baixo custo. Essdadenta determinar o lugar onde sdo mais redazido

os niveis dos custos operacionais, ou seja aquederepresenta a localiza¢do optimizada para uma

empresa.

Desde a metade do século XIX que a importanciackiitacdo tem sido reconhecida,
com a énfase colocada nos custos de transporteoReronomista alemao Joachim von
Thinen (1826), que desenvolveu um modelo para ucemoenia agricold’ as
determinantes primérias do desenvolvimento ecorsrficam o pre¢o da terra e o
custo do transporte dos produtos, do ponto de gémdao de consumo. O valor da terra
era considerado directamente relacionado com o dastransporte e com a capacidade
de um seu produto conseguir um pre¢o adequadog igige cobrindo todos 0s custos
possibilitasse, também, operacdes rentaveis. @ipiinbasico de von Thiinen era que,
dada uma localizagéo, o valor de uma producéo d&@edecresce com a distancia a
partir do primeiro ponto de venda. Isso significayjge o lucro proporcionado pela
utilizagcdo da terra se reduzia com o aumento damdis relativamente ao mercado de
consumo. Assim, colheitas associadas a elevaddasscue transporte devem ser
produzidas perto dos mercados de consumo e, acddonias que apresentam custos
reduzidos de transporte podem localizar-se em pathisbantes desses mercados.

2% Thiinen,J. H. von (1826)Der isolirte Staat in Beziehung auf Landwirtschaid Nationalékonomje
Hamburg. Edicéo Ingleshe Isolated Stafd>ergamon, London, 1966, (editado por P.Hall) @rah

CCIX



Aos trabalhos de von Thiinen, seguiram-se Laiinh¢r885f'%e Alfred Weber (1909)? Este
generalizou a teoria da localizagdo de uma socedgtfria para uma industrial. Tanto Latnhardt como
Weber partem do pressuposto de que, os custosadsptrte, constituem uma fungdo do peso das
mercadorias e das distancias que estas devem meerddonsiderando outros elementos, tais como o
comportamento econémico racional e o ambiente héneg ou seja condi¢bes de concorréncia perfeita,
desenvolveram modelos normativos, na tentativa dstrarem a existéncia de uma relagdo clara e
previsivel entre a localizac@o das empresas estescde transporte.

No modelo da concorréncia espacial de Launhartitroento essencial ndo € o mercado, mas antes um
local de producgdo de um determinado produto owsdocais em concorréncia, no pressuposto de que a
procura se distribui regularmente no espacgo. Segormdodelo, cada area de mercado € delimitada por
um raio maximo de transporte, para além do qualustos unitarios de transporte sdo muito elevados,
relativamente aos custos de producdo e aos pregogitado, ndo permitindo ao produtor obter qualque
lucro. Isto é, conhecidos os custos de producéopeego de mercado numa localidade é possivel,
considerando os custos de transporte em funcaisdada:
« ndo sb6 determinar 0 raio maximo de transporte qerenife a obtencao do lucro e, assim,
circunscrever a area "monopolistica” de mercadmada local de producéo,

* mas também delimitar essa area relativamentecama®icentes.

A oferta regional mais eficiente, ou seja a qudaeuima sobreposicdo de areas de
mercado, seria teoricamente conseguida atravésdeeatrutura de mercado, segundo
o principio de distancias minimas entre a procusaoderta, e de distancias maximas

entre as partes do lado da oferta, em concorréneés com as outrd$’

Weber produziu o trabalho de maior influéncia sobrteoria e, embora muitos aspectos se tenham
tornado obsoletos, 0 quadro geral constitui aindanstrumento de grande actualidade para anéleses d
localizagdo. O sistema tedrico de Weber consistinansérie de pontos de consumo distribuidos per tod
uma regido e ligados linearmente uns aos outros,base nos custos de transporte como uma funcgao do
binario peso-distancia. Weber desenvolveu um esgugana classificar os materiais principais em
ubiquos e localizados. Para Weber, ao contrariondgérias-primas localizadas, os materiais ubiquos,
por estarem disponiveis em todas as localidadesrsn, em si, determinantes para a localizacdo de
instalag@es industriais.

271 | atinhardt, W.,( 1885Mathematische Begriindung der VolkswirtschaftsleNeudruck der Ausgabe

in lhde, Gosta B., (19911) op.cit. pp.134-136.

22 \Weber, A., (1909)Jber den Standort der Industrigdicéo.inglesa Alfredheory of the Location of
Industries Chicago: University of Chicago Press, 1929, (Tigdw de Carl J. Friedrich) pp.84-128.

273 Forma-se essa estrutura de mercado numa situagague a distribuicdo espacial da procura é
uniforme e as condigdes de producéo sao indifedasi in Ihde, G Goésta. (1991) op.cit.p.136
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Segundo o seu modelo e devido a tendéncia de desagento do custo dos transportes, a industria
localiza-se onde ou os custos de aquisi¢cao de iagigma ou os de distribuicdo do produto final sao
mais reduzidos. N&o considerando outros factoresnsgialacdo, o local optimizado de producéo
corresponde ao ponto de custo minimo de transpettgivamente a localizacdo das fontes de matéria-
prima e/ou aos mercados de consumo. O enfoquerherdal de Weber na minimizacéo do custo assenta
na reducéo dos custos de transporte, tendendd@sgrias em que a incidéncia, em termos de voldae,
matéria-prima é significativo como as siderurgacalizarem-se o mais perto possivel das respscti
fontes de abastecimento (figura n°® 3, caso B) epwisas, de que é exemplo a panificacdo, a

estabelecerem-se junto dos mercados de consuraa(fi§ 3, caso A).

Figura n® 3 Modelo de Weber : ponto de custo mirdentransporte

’

! CasoB

’

TV

Caso de industrias orientadas para o0s Caso das indUstrias com orientagéo de
mercados de consumo weight-gaining - mercado de matérias-primaswaight-losing

O modelo de Weber considera a seguinte funcéoathugiio: Q = (M M, L, C), onde, Q =
Producao

M; e M, = diferentes tipos de matéria prima

L = Forca de trabalho

C = Mercado de consumo, considerado uma consfaot@ao ser um input da producéo.
Como a empresa pode sempre utilizar algumas mat@rianas ubiquas que, assim, tém custos
espacialmente invariaveis e deixam de ser relesgraea a localizacdo, o0 modelo ndo considera esses
custos na funcdo producgdo. Os custos importantesssée transporte tanto da matéria prima locadizad
até ao lugar de producgédo, como do produto acaledalivamente ao mercado de consumo.
Os custos da forga de trabalho s&o consideradosmddios. A localizagdo optimizada da producéo
verifica-se quando tMW+ tM, + tC cprresponde a urjvalor minimo, onde t reprtese transporte. Com
base nessa andlise, Weber desenvolveu o coeficigaiggial oumaterial indexe assim a sua formula da
localizagdo empirica relativamente ao custo dcspartie:

M = E/IlﬂMz BC em que M é designado o coeficiente material.
Se M=1 os custos de transporte das matérias pramds produto acabado sdo iguais, ndo havendo

quaisquer ganhos se a localizagdo da producaorsgirapr ou dos locais de aquisicdo das matérias
primas ou do mercado de consumo.
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Se M>1 a producdo esté orientada para as matérias-pei@asais proveitoso que a producao se localize

junto dos respectivos locais de aquisigdo.
Se MK1 entéo a produgéo tem uma orientagcao de mercaddo snais eficiente que ela

fique localizada o mais perto possivel do mercasoahsumo.

De acordo com a formula de localizacdo de Webegda tipo de indlstria podia ser
atribuido um peso de localiza¢dbde acordo com o respectivo coeficiente material.
Utilizando esse peso de localizagdo, Weber gemeratjue as industrias instalar-se-iam
junto aos pontos de consumo quando o processotiiadiesa deweight-gaininge perto

do lugar de localizagdo das matérias-primas quanglocesso era deeight-losing Se

0 processo industrial ndo fosse nevaight-gainingnem weight-losingas empresas
poderiam localizar-se num ponto de conveniénciarimedio. No modelo de Weber sdo
considerados importantes os custos de transpodenwdérias primas ao local do

processamento, o dos produtos finais ao ponto mgicmw e os custos de trabaffd.

A von Thiinen, Lalinhardt e Weber seguiram-se altgdricos com trabalhos notaveis
como Edgar Hoovéf® e Michael Webbéf’ que, analisando a relevancia da
especializacdo geogréfica na localizagcdo indussidilinharam de forma minuciosa e
profunda, a importancia fundamental do transp@teonsenso entre todos os trabalhos
€ a constatacdo de que o transporte torna possiv@munidades de um determinado
local poderem dispor de bens com origem ou prodszmbutros locais. Ou seja, sem 0
transporte as comunidades teriam de ser auto-ufid, tendo de se contentar com
uma oferta limitada de variedade dos produtos, rsapelevados precos e uma

274 ou localization weighisto é o grau de incidéncia determinante ou da$ode matéria-prima ou do
mercado de consumo na localizacéo.

275 Os custos do trabalho ndo foram considerados simedmente com os do transporte, mas como um
factor que pode afastar a producdo de um localideraglo, a partida, 6ptimo, no respeitante aos seus
custos minimos de transporte.

27® Hoover, E. M.: (1948), op. cit.

2T\Webber, M., (1972)mpact of Uncertainty on Locatip€ambridge, Mass: The MIT Press, 1972.
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utilizacdo ineficiente dos recursos naturais. Assitransporte permite ndo so a ligacao
espacial entre as varias localidades, mas tamb#spexializacdo das mesmas, devendo
ser considerado um factor de reducdo de custosuaagkbalidade, ao permitir
economias, através dos servicos prestados nosspoxcéanto de producdo como de
distribuicao.

A estrutura dos custos no transporte

Todos os trabalhos que referimos desenvolveram lo®deormativos, tentando
apresentar e provar a relacao clara e previsiveliege entre a localizacao da producdo
e 0s custos de transporte. Entretanto os custbsudgporte tém baixado tanto, que ja
ndo representam um factor determinante da localizpara muitas industrias, tendo-se
tornado mais importantes outros factdr@Além disso, s&0 raros os casos em que 0s
custos de transporte crescem proporcionalmenteacistancia.

Os custos de transporte séo de gestdo complexamvee modo para modo, constituindo a distancia o
factor de maior influéncia sobre eles, uma vezinciee directamente sobre custos variaveis como méo
de-obra, o combustivel e a manutencao. A econoandistiincia deve ser considerada quando se avaliam
estratégias de transportes alternativos ou préatigersativas. Ela refere-se ao custo por Km ou pliram

gue se reduz com o aumento da distancia. Por egennpl carregamento de um determinado volume de
carga para percorrer uma distancia de 800 Km cust&nos do que 2 carregamentos dessa carga em

percursos de 400 km cada.

Contudo, os custos relacionados com as operagdoesrda e de descarga, ndo se
alteram em funcéo da distancia e devem ser didfiolsupelos custos varidveis por Km
ou milha. Assim, distancias longas permitem quesssistos sejam distribuidos por
mais Kms/milhas, redundando, em geral, em taxas baaxas por Km/milha.

Estruturalmente, os custos de transporte diferermodo para modo, assim como variam bastante e

evoluem em funcéo da proporcao dos custos fixas easstos varidveis envolvidos.

278 Hoover, E.M.: (1948) op.cit. p.119
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Os custos fixos dizem respeito aos equipamentastalacdes de transporte como portos, terminais fe
e rodovidrios ou mesmo intermodais, navios, vagéamibes, atrelados, gruas etc. Ndo tendo uma
relacéo directa com as distancias e com os flugasadya, os custos fixos variam, porém, em fungdo d
volumes de trafego, ou seja quanto mais elevademfestes Ultimos, mais reduzidos sdo os custas fix

médios.

Se os custos fixos forem distribuidos em fungéodisincias percorridas pelos respectivos meios de
transporte ou pelos volumes transportados, a incidé&leles sobre os fluxos de longa distancia bteso
os volumes mais importantes € inferior a que sisteegobre distancias curtas ou menores volumes de

trafego.

Em contrapartida, os custos varidveis, como os osthieis, a manuten¢éo, a méo-de-obra, o desgaste d
equipamento, crescem em fungao do nivel de actleidurante um determinado periodo de tempo. Os
custos variaveis diferem consideravelmente de npagla modo de transporte, devido essencialmente as
diferencas na intensidade do factor trabalho, mswmo de combustiveis e nas economias de escala. Os
custos varidveis por unidade transportada sdo mleisados no transporte rodoviario do que no
ferroviario e nas barcacgas, porque os camides t@&@ menor capacidade de transporte, sdo mais
intensivos em forga de trabalho e consomem maisastivel por unidade transportada. Contudo, em
termos operacionais, € mais dispendioso manterarto pu um terminal ferroviario do que operar uma

rampa rodoviaria, pelo que os custos fixos do parte rodoviario séo mais baixos.
A combinacgédo dos custo fixos e variaveis nos cusiiass de transporte € ilustrada na figura n°g. A

curvas dos custos dos diferentes modos tendereragptar-se, indicando os pontos a partir dos gumis

determinado modo de transporte se torna mais fesioedn custos.
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Figuran® 4 Curvas tedricas dos custos totarotados de transporte, por modos

camigo

Custos
unitatios .
ferroviano

harcaca

Cuztoz fizos

1 2 distancia

Na figura n® 4 e no pressuposto de ndo existirestosule transbordo ou estes ndo serem relevantes, a
opgao mais favoravel de transporte seria por caati@@o ponto 1, o comboio de 1 a 2 e a barcaga de
em diante. Por isso, teoricamente, a intermodadidtegresenta a forma optimizada de transportegedesd
que os custos de transbordo, especialmente nosnasmntermédios, permanecam baixos. Custos

elevados de transbordo podem penalizar os fluxesnodais a favor dos unimodais.

importancia dos custos de transporte na intermatiale

A razéo da intermodalidade decorre da andlise daugdo dos custos de producgédo dos
varios modos de transporte, cujas vantagens cotiyzmacomo atras referimos, se
caracterizam em funcdo da distancia e do volumecatga que cada um pode
transportar, tendo como referéncia o quadro dagegias da procura. E assim que, em
geral, globalmente, o modo rodoviario se revelac@onmais indicado para embarques
de peso ndo elevado e percursos curtos, enquaet@ gpartir de uma determinada
distancia e tratando-se de volumes importantesadgac o transporte ferroviario se
perfila como o mais adequado. O transporte maritapoesenta-se como 0 mais

apropriado quando os volumes de carga sédo aindaateardos e as distancias longas.

O conceito de transporte intermodal resulta, ptotadas exigéncias do mercado no
sentido de se utilizar, na cadeia de transportenrdinacdo de modos mais adequada ao

CCXV



volume de carga e a distancia em causa. Essa cagabintem em consideragdo ndo sé
as propriedades especificas de cada modo em telencapacidade de transporte, mas
também as caracteristicas da procura e a forteoo@mcia que se verifica a nivel da
oferta de servigos. A intermodalidade consistamassa criacdo de condicdes a fim de
gue, dado o perfil da procura, cada modo de tratespossa potenciar concretamente
as suas vantagens comparativas, sendo possivgtainiferentes modos, num fluxo
continuo. O pressuposto é a eficiéncia econdmicao cmansporte com o menor
consumo possivel de recursos, e 0 menor impactginegossivel, também, sobre o
ambiente.

A condicdo necesséria para se atingir realmente @sgectivo € a internalizagdo da
totalidade dos custos, em particular os fixos, p@g0s e nas tarifas dos respectivos
modos, condicdo que ainda ndo se verifica, espeerde a nivel das infra-estruturas.
Como o utente escolhe, em geral, 0 modo de tratespar funcdo do preco, se algum
modo como o rodoviario ndo fizer reflectir todossesis custos nos respectivos precos,
estes serdo mais reduzidos que os praticados pefaxs modos que sao obrigados a
fazé-lo. Assim, o transporte rodoviario pode garthi@iego em detrimento dos modos

concorrentes.

Como a imputagéo dos custos fixos nao se reflattgralmente nos precos de todos os
modos, acontece que no transporte combinado tantugios como o0s beneficios ndo
sdo uniformemente distribuidos pelos modos enwvodvidEssa desigualdade na
distribuicdo leva a que na Europa, enquanto ositekeutilizam preferencialmente,
ainda, o transporte rodoviario pela sua flexibdidae pelo preco mais vantajoso
relativamente aos outros modos, 0S governos empesba na promocdo da
intermodalidade como alternativa, pelo facto dookidlio apresentar custos externos
muito elevados. Essa é uma questdo fulcral queevantia ja, quando se analisa o
desenvolvimento do trafego intra-europeu, facerablpma do congestionamento e das
externalidades negativas que envolve o transpod@viario.

Hoje, coloca-se cada vez mais a questdo da padadel do transporte combinado
poder ou ndo promover outros modos de transpouesdp o rodoviario.

Como se observa na tabela n° 21, a participac&oadsporte rodoviario tem vindo a

aumentar, ao contrario do que se verifica com arssportes ferroviarios e os das vias
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navegaveis no interior. As disparidades de desehapgne se verificam entre, por um
lado, o transporte rodoviario altamente competigvipagmentado e, por outro lado, as
empresas ferrovidrias monopolisticas e regulamastalimitaram, até hoje, a

cooperacao intermodal. A acrescentar, atendendeajue o transporte rodoviario ndo
recaiem todos os custos que viabilizam o sectdigrdas para 0s servigos intermodais

cobradas pelo ferroviario dificilmente podem sampetitivas.

Apesar da competitividade do Transporte Combinddt) depender, em larga medida,
da eficiéncia do sistema intermodal como um tosto, € incluindo os transbordos e os
trajectos de e para os terminais, levanta-se d&pds se saber a partir de que distancia
o TC se torna competitivo. De acordo com o documetat Comissédo Européfd as
distancias minimas variam entre os 250 Km e oskgfi0partindo-se do principio que,
nessa faixa, € possivel compensar os custos agsadad servicos nas distancias mais

curtas com 0s mais vantajosos incorridos nas distsimais longas.

4.4 O conceito de Terminais modais ou Nodos

2% CEC (1992c), "Communication on the implemetatiéradEuropean combined transport network"
(Com 92/230)
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Em geral, as empresas que integram sistemas depdré® operam em mercados
caracterizados por um misto de concorréncia e dperacdo. Nalguns desses mercados
€, porém, preponderante, o elemento concorrénbiztido la onde sdo determinantes
0s custos de distribuicdo e de transporte.

Embora, em termos gerais, os diferentes modosadsporte concorram fortemente uns
com 0s outros, 0s progressos técnicos que hojerffecam decorrem de uma estreita
cooperacdo que entre eles tem vindo a crescer. (Haealdisso é o desenvolvimento do
Sistema Continuo de Transpogee permite que muito do trafego mundial seja tobe
por uma cuidadosa cadeia envolvendo varios modm® ¢@vios transoceénicos ou do
deepseanaviosfeeder transporte ferroviario, rodoviario e barcacassdgecadeia o
ponto de intercep¢do dos véarios modos, designadonpdo modal, dispde de
equipamentos especializados e de automatismostogquem possivel a transferéncia
optimizada das cargas de um modo de transporte gate, assim como a

armazenagem temporaria seguida do transbordo damasgara outro modo.

Do ponto de vista conceptual, os nodos modaispi#tanto, lugares intermédios entre
a origem e o destino das mercadorias que, relabisnaom a intermodalidade, se
caracterizam por uma elevada concentracdo de esfratura fisica para o manuseio
das mesmas. Incluindo as suas caracteristicastivpsréactores como a capacidade, a
produtividade e as acessibilidades, esses termmgs desempenho reflecte, em regra,
as estratégias dos operadores de transporte, taenstelementos fundamentais dos
sistemas intermodais. Desta maneira, 0 sucessaatigpbrte intermodal, esta em
grande parte associado a eficiéncia na transfer@weccarga de um modo de transporte
para outro, que depende do equipamento técnicoprdanizacdo logistica e da

localizacdo geografica dos terminais ou nodos nsoelarolvidos.

Apesar da perda relativa de importancia dos culgdsansporte, mantém-se no entanto
a sua relevancia devido ao seu agravamento quiardss elevados custos gerados nos
terminais associados ao transporte intermodal.rRorémpacte da intermodalidade nos
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custos de transporte depende, em grande parteatl@era das cargas a serem
baldeadas e, também, da localizagdo dos nodospquesssa razdo, se podem tornar
lugares privilegiados para a fixacdo de determigaataividades econdmicas. Assim, a
solucdo ideal para se evitar o impacte negativeedadicional a taxa de frete, seria uma
localizagéo optimizada dos terminais, ou seja quepg@cionasse uma reducdo dos

custos de carga e de descarga.

Essa localizacdo optimizada dos terminais poddapendendo da natureza do produto
em caus&> tornar-se viavel quando, por exemplo, ou 0 comsigio ou o carregador
estdo localizados no nodo intermédio evitando-seimga uma operacdo de carga e de
descarga. Ou quando um qualquer transbordo seiceemintre modos iguais de
transporte, como entre combinacdes ferroviariabitiddas diferentes ou de operadores
regionais distintos. Nestes casos, 0s operadoergcain, em regra, taxas de frete
bastantes competitivas de e para o nodo de trafsboonseguindo ganhar trafego
através de uma mobilizacdo dos utentes no sentido vdntagens em termos de
produtividade.

Essa pratica evoluiu e hoje é comum que, os opasadde transporte intermodal
oferegam servigos auxiliares como, entre outrosrraazenagem, a embalagem, a
etiguetagem, a manutencdo de veiculos e até @disfo, a fim de atrairem clientes,
isto é volumes acrescidos de carga. Isso signdica os nodos, sejam eles portos,
aeroportos, terminais ferroviarios ou rodo-ferroe, tornaram-se lugares de
actividades de valor acrescentado potencialmenperiantes e, assim, de fixacdo de
aglomerados econ6mico-industriais regionais. Estaentracao regional de actividades
econOmicas além de influenciar os custos de tratespode, também, fazer com que as
respectivas empresas beneficiem de progressoseh téshico, na organizagdo de

trabalho, nas actividades de marketing, e atézeadws seus custos administrativos.

Tais beneficios resultariam de economias de esu@ianas associadas, por exemplo, a
extensdes da dimensdo das empresas, ao aumentaidns dos negocios, a
mecanismos de racionalizacdo ou de outras vantagensrmos de custos, decorrentes

de processos de cooperacdo entre elas. E assirdeqterminais convencionais de

280 como ja foi referido, a utilidade de um produtodsuuma carga depende também da sua proveniéncia
e da sua disponibilidade fisica quando s&o neadssit
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transbordo e como parte importante do transpomgbgtado, os nodos evoluiram para
centros logisticos intermodais ou terminais muitiionais, estabelecendo-se como
locais de valor acrescentado na cadeia da dférta.

E por isso que os nodos, além de se assumirem cemioos geradores de trafego,
representam, também, pela concentracdo induzideadms, factores importantes de
racionalizacdo dos transportes. Actuam n&o someoteo instalagbes onde se
processam mudancas técnicas entre diferentes namlasansporté® mas também
como centros de actividade comercial e industrizdr@o pontos de comunicagéo entre
os utilizadores e os prestadores de servigos edeslvno transporte combinado.
Assim, face as vantagens em termos quer de enamtandas distancias entre as
empresas, quer de economias de escala que reprasariossibilidade de reducao de
custos de transporte e de producédo, os nodos pmaear-se locais de concentracdo de

actividades econdmicas.

Hoje é comum verificar-se a existéncia de concedgs de actividades econdémicas em
pontos de intercep¢do de trafegos como, por exerapi@ortos com vastos hinterlands
ou em cidades de passagem do interior que, eretimmam evoluindo para fortes
centros de producdo e consumo. Nesses pontos déssawm-se importantes terminais
de transporte combinado que representam, muitassy@rerfaces entre os fluxos de
trafego intra-regional e inter-regional, ao concamgm cargas regionais e locais por
causa das economias de escala proporcionadasrpe$pdrte ferroviario, em longas
distancias®

O crescimento destes aglomerados ou concentragiiestiiais, € historicamente
explicado pelo conceito da causalidade cumulasggundo o qual cada industria nova
ou alargada e a respectiva forca de trabalho garmaanprocura acrescida que, por sua

8L Slack, B.: (1994) "Enhancing the Value Added: Teras and Logistics in CanadaCanadian
Transportattion Research Foryilay Victoria, pp. 1-12.

82 Na Europa, como foi dito, sdo utilizadas difererttpos de unidades de transporte. A maior parse do
terminais oferecem uma combinacéo de técnicasadshiordo, o que significa equipamentos variados e
sofisticados por forma a tornar qualquer transbordwis eficiente possivel.

23 Hoyle, B.S. and Knowles, R. D.: (1992) op.cit.Jpf0.
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vez, leva ao aparecimento de um conjunto de nowAsirias®® Este processo circular
de crescimento induz normalmente novos trafegaspgdem no entanto gerar também
congestionamentos locais e, assim, anular em parteantagens da proximidade e
provocar entdo uma dispersao da actividade ecoadmic

Em geral, os aglomerados industriais, pela expans@oareas de mercado e pela
elevacdo dos niveis de comércio e de trafego quamgefazem acentuar a
especializacdo regional. Assim, como resultado ekemlvolvimento socio-econdémico
progressivo, a localizag&o de certas actividadesise menos dependente dos recursos
naturais, sendo cada vez mais influenciada pet@®metias de escaff’

Terminais com localizagéo privilegiada em termoscdstos e de distancia podem
oferecer vantagens como nodos de aprovisionamesieadestribuicao e, portanto, como
centros para todo o tipo de actividades econdmiaasguais 0s custos de transferéncia,
especialmente os de transporte, sdo importafitds.como a vantagem competitiva
desses terminais estd associada a grandes volemesfeho, assim como a servigos
frequentes e flexiveis, havera sempre uma fortgspreno sentido de uma concentracéo
de actividades ligadas aos transpoffé£ assim que determinados portos, sobretudo
com o crescimento do transporte combinado e davidadie logistica, tém
desempenhado um papel cada vez mais importanteseneblvimento econémico de

importantes regioes do hinterland.

De acordo com um levantamento efectuado em 199% [peich Foundation For

Intermodal Transpoff® existiam, na altura, entre 500 a 600 terminaid dmsporte

% Hirschman, A.O., (1958 he Strategy of Economic Developmétgw Haven:Yale University Press.

e Myrdal, G., (1957Economic Theory and Under-Developed Regitwnadon: Duckworth

285 Chisholm, M.: (1990Regions in Recession and Resurgehtavin Hyman, London.

286 Hoover, E. M.: (1948) op.cit p.119

287 Alguns autores, como Lowe, J.C. e Moryadas citasse trabalho, definem estas actividades como
aquelas nas quais pelo menos 4% de todos os idizets respeito ao transporte. Contudo, devido ao
declinio dos custos de transporte, consideram-sedas as actividades nas quais um transporteetfeci
constitui um factor determinante de sucesso, ouresap cujas actividades de distribuicdo tém
implicacBes espaciais e ambientais.

28 CEC (1992c), op.cit.
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Combinado (TC) na Europa, dos quais 400 rodo-f@rimé no interior, 100 a 120
rodoviarios, ferroviarios e fluviais nos portos itaros e 70 rodo-ferroviarios nos
portos fluviais. Tradicionalmente era a partir gostos que se desenvolvia o TC porém,
hoje, verifica-se que o maior potencial de deseswvanto do TC europeu se concentra
na intercepcdo das redes do interior. Este factd eslacionado com o forte
investimento verificado nas infra-estruturas rodaes e, também, com a liberalizacdo
do mercado que, em conjunto, viabilizaram a comae&b de stocks em grandes

centros regionais, europeus, de distribuicao.

4.4.1 Os centros de logistica intermodal ou zonds actividade logistica (ZAL)

O crescente fluxo de mercadorias exige conceitavamores e, muitas vezes,
interactivos, muito particularmente no que respditanecessaria integracdo das
vantagens especificas dos varios modos de traesport

Nesta perspectiva, a nivel europeu e como conseiguéa liberalizacdo dos mercados
e da melhoria relevante das acessibilidades, varse um processo de concentracao
gradual da distribuicdo em centros de dimensé&oacjmeral comunitarfa® ou centros
europeus de distribuicdo (CED). Estes centros toest, hoje, uma alternativa as
operagdes de varios centros locais e nacionais istabdicdo. Os CEDs, tornam
possivel as empresas estenderem as suas areasvilade por toda a Unido, com
reducdo de custos de capital imobilizado e semvagFm significativamente quer os
custos de transporte quer os tempos de transitmoGsles concentram actividades
logisticas, alguns tornaram-se centros de logistitamodal ou zonas de actividade
logistica (ZAL) que, assim, integram terminais cengporte combinado e actividades
de empresas de distribuicdo. Em muitos casosaeacridessas plataformas logisticas
ocorreu em conjugacdo com revalorizagdes de teisndetransporte combinado que

haviam atingido os limites das suas capacidadesinsao.

Contudo podera acontecer que centros de distribuégéibora concentrando actividades
logisticas, ndo funcionem como nodos modais. Aaifurarem como nodos modais,
quase sempre rodo-ferroviarios, os centros deilligtdo contribuem ndo s6 para a
melhoria das infra-estruturas mas também para uilieagdo mais eficiente e para o

289 A Holanda, com 45% dos centros de distribuicA&deopa, apresenta a maior concentragio desses
centros, seguida da Alemanha com uma quota de 22%.
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desenvolvimento do Transporte Combinado. Ao pdgail@m a todos os utilizadores o
acesso as suas instalacdes, oferecem varias vasitdger um lado, permitindo as
empresas coordenar as suas actividades e padilitdizacado dos equipamentos. E, por
outro lado, investindo em tecnologias e sistemamfdemacédo em beneficio de todos

os utilizadores, o que promove, assim, a actividamamomica local e regional.

A maior parte dos portos europeus reagiu positivaena esse desafio criando melhores
e maiores instalacdes portuérias, por forma a ejmoas empresas a fixarem-se nas
suas areas e a desenvolverem ai, até, operacdesc@is O porto de Roterdao oferece
servigcos em trés centros de distribuicdo pertosdas terminais portuarios, com postos
permanentes de alfandega oferecendo servicos a de@s necessitar. Através de
sistemas informaticos especificos, os utentes podapdamente, conhecer 0s niveis
das existéncias em stock. Um dos maiores utilizzidesses centros € a industria de
produtos enlatados. Em 1997, cerca 1,4 milhdesmidadas (aproximadamente 66 000
TEUS) desses produtos entraram no porto de Rotepa#a distribuicdo posterior pelo
resto da Europa. O Porto de Roterddo estima qum ab 15% do total da carga
contentorizada que manuseia € ou embalada ou dediclawwla na regido de Roterdéo.
A Estron, empresa logistica responsavel pela bisgdo dos produtos do gigante
americano "Dole", distribuiu em 1998 e através eesentros, cerca de 45 000 paletes
de fruta enlatada provenientes da Asia e da AfdoaSul. Ap6és a chegada os
contentores sdo desconsolidados, os produtosceslis em termos de danos e, se
necessario, etiquetados e re-embalados antes efe despachados para os cliefifes

via camido ou transporte ferroviari9.

Na Europa do Sul, é também forte a tendéncia niidsetho estabelecimento de centros
de distribuicdo. Em 1998, de uma producao anuargupa 1 milhdo de TEUS, o porto
de Barcelona desconsolidou cerca de 20% ou 69 RiilsTdo trafego de importacéo

através da respectiva ZAL, representando cargafogam tratadas nas suas instalacdes

290

po1 40% para o UK e 40% para a Alemanha.

Beddow, M., (1999), "The changing face of logisticSontainerisation International September
pp.85-89.
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antes de serem distribuidas pelo resto da Euragatiamente ao ano anterior a ZAL

manuseara 45 mil TEUE?

A localizac&o desses centros de distribuicdo tenefeio importante sobre a procura
relativa do transporte de contentores no interiar Europa onde, devido a sua
localizacdo central, os paises do Ben@fugém vantagem relativamente aos outros
paises da Europa do Norte. Transnacionais amesi@i@ponesas seleccionaram, até
agora, a Holanda e Bélgica para os seus centgistitims. A escolha, mais do que

geografica, esta relacionada com o facto dos daisras portos europeus e um dos
maiores aeroportos-hub de carga estarem la situbldassultimos 20 anos, foi a volta

desses pontos fortissimos que surgiram as plataforeuropeias logisticas mais
eficientes. Esse mercado sera, no geral, subshaecite influenciado pelas estratégias

das empresas transnacionais.

Em geral, na Europa, assim como as industriasativeque se adaptar as novas
necessidades e exigéncias dos clientes, do mesmdo a® empresas que prestam
servicos logisticos as industrias foram obrigadasguir a mesma tendéncia. Mas, até
agora, de acordo com Fabio Capoc&ttiaxceptuando o Norte da Europa e a Suica
que apresentam operadores multimodais bastantenido® o que tem impedido o
desenvolvimento desse mercado é a falta de opesidoipresas logisticas de perfil
internacional. Estes operadores logisticos, messmue ndo possuem activos proprios,
mantém uma rede de centros de distribuicdo esitategnte localizados para atrair
clientes de toda a Europa. E o caso dos centratizados nas zonas fronteiricas entre
Varios paises, que oferecem uma gama variada deasgrde acordo com as exigéncias
dos clientes.

Especializados na gestdo da cadeia logistica eampks ndo operarem camides,
comboios, navios, avides ou contentores, essead@s oferecem aos seus clientes
varios servigos, que, em conjunto, melhoram o fldgomercadorias em toda a cadeia

de fornecimento.

292 Beddow, M. (1990), op.cit. p.89. Fossey, John9@)9"ZAL: Adding value", Containerisation
International,June p. 77.

2% A Holanda e a Bélgica embora sendo os paises regigepos na UE, é através deles que circula a
maior parte da carga.

294 presidente do Comité de Organizacdo do Europeajistio Forum (ELF) inSeatrade Review
July/August 1999 p.33
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Relativamente as ZAL e como conceito inovador, efasecem vias globais adequadas
de solucdo, uma vez que devem néo so integranxasfide carga nos trafegos de curta
e longa distancia, mas também diminuir o volumeadarques parciais nos trafegos
urbanos e potenciar vantagens de localizagdo pareceomias regionais.

Com as ZALs, além do manuseamento de cargas detgando dos varios modos de
transporte, procura-se atingir, também, o seguotigectivo: oferecer a industria
produtiva produtos logisticos lucrativos.

Quanto mais elevada for a produtividade das sudesyenaior se torna a probabilidade
dos trafegos as utilizarem, produtividade que éidaedinda, em funcdo do nivel dos
servicos oferecidos e da capacidade de penetracéwercado. E possivel enquadrar o
desenvolvimento de uma ZAL em trés fases: a doeplaento, a do desenvolvimento
ou conversdo e da instalacdo. O sucesso de umalggénde porém, em grande parte,

da forma como se desenvolveu a fase do planeamento.

Ao constituirem polos de desenvolvimento, as ZAh &eitos reprodutores em termos
de localizacéo de actividades econdémicas podemqmesentar, por isso, uma importante
fonte de criagdo de emprego.

A concentracdo espacial das actividades logisticetende realgcar a cooperagéo entre
diferentes modos de transporte e diferentes engpresdim de, em conjunto,
melhorarem a eficiéncia comercial e ambiental rsriduicdo de mercadorias numa
cidade ou numa regido. Partindo do principio sdguo qual a cooperagdo entre
empresas aumenta a eficiéncia comercial, ecol@iba trafego, podemos definir uma
ZAL como:
* uma intercepcdo de dois ou mais modos diferentesatsporte, particularmente
rodoviario e ferroviario associada a
* uma concentracdo espacial de empresas logistidapandentes, em especial com
actividades de transporte e de distribuigdo, nusna mdustrial.
Uma das maiores expectativas associadas aos c@ufsticos € que, da concentracao
espacial de actividades econdmicas intensivas emsgorte, resulte uma maior
consolidagéo de diversas cargas rodoviarias, gder@o, assim, ser transferidas para o
ferroviario e vice-versa. Este facto realca a intfraeia das economias de escala e da
utilizacdo da intermodalidade pelo sistema de p@are hub-spokenos centros

logisticos. Por outro lado, espera-se, também, agieentros logisticos potenciem
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sinergias e, assim, a cooperacao entre as difsrenipresas instaladas, evitando que 0s
diversos interesses em presengca se possam conesrieéreas de conflito. A
concretizacdo dessa cooperacdo passa, porém, lapgamento do transporte terrestre
local e regional. A concentracdo resultante doeg@f poderia permitir uma
racionalizacdo optimizada dos transportes, ou sgja diminuicdo do numero de
viagens acompanhada de um crescimento da efici@osianeios envolvidos. Quando
iSSO acontece as empresas dispersas em areassutbadam a deslocar-se para 0s
centros logisticos, uma vez que, em geral, as esaprai localizadas, podem beneficiar
dos chamados efeitos sinergéticos da cooper&céo

A ideia de que os centros logisticos, através apemcao, podem ser utilizados na
reducdo do congestionamento do trafego urbano, lesté& patente nos projectos
alemées deCity Logisticsou logistica urbana, como o GuterverkehrszentrGviZ),
centro de transporte de mercadorias, da cidadeatad?.

A logistica urbana também conhecida por logistes ddades, € um empreendimento
promissor, de tipo cooperativo, destinado a modarno transporte comercial nas
cidades. Compreende a gestdo, com rendibilidadebetoa e racionalidade ecoldgica,
da totalidade dos movimentos de entrega e recathanercadorias, realizada pelo
comércio retalhista, pela industria assim como gedsidentes, que pode ser suportada
pelos respectivos centros urbanos. Envolve medidganizativas, de ordenamento e
tecnolégicas, e assenta em objectivos precisosodpecacdo entre todas as partes
envolvidas. Esses objectivos levam a um aumentondass de aproveitamento da
capacidade de carga dos veiculos disponibilizagosnpanhado de um forte impacte
preventivo das medidas reguladoras introduzidas.

O conceito de logistica das cidades ndo represemz@o uma forma de se utilizarem
conexdes intermodais em trajectos curtos, paraziedinerarios dentro de uma area

metropolitana. O seu principio-base de funcionampatie ser observado na figura n°5.

Figura n® 5 — A ideia da Logistica das cidades

295 Garonor (1988).e guide de I'entreppEdition Nashan Communication, Paris
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No caso de Bremen (figura n° 6), aos participamesGVZ sao disponibilizados
diariamente 12 camides ecoldgicos de 7,5 tonelades/és da empresa operadOity-
Logistics Bremen Gmbhpara o transporte rendibilizado das suas mercsio®
volume de cargas movimentado atinge o valor metesdl000 a 1800 toneladas, com
uma poupanca didria de 150 paragens. A utilizagoumh sistema adequado de
informacédo e controlo ajuda a optimizar a proddtde dos veiculos, conduzindo a
uma reducdo média anual, por veiculo, da ordend@d¥00 a 50 000 Km. Através do
estabelecimento de GVZs, a Alemanha busca sollggdésicas para os problemas de

congestionamento rodoviario urbano.

Os GVZs sédo nodos de consolidacao/desconsolidagaperativa e de interfaces
modais, que desenvolvem as suas actividades n#sripsr dos principais centros
urbanos. Isso significa que, para que um cente cmjsiderado GVZ, devera oferecer
pelo menos dois modos de transporte, com acessadadi a terminais rodoviarios,
ferroviarios ou a instalagfes que, se possivekipiti,em também o trafego fluvial de

barcacas. Geralmente, os terminais de camionagesim asOomo 0S armazéns de
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consolidagéo/ desconsolidacéo ficam localizadosm@GVZ ou numa é&rea contigua. O

objectivo essencial € descongestionar o trafegernat de cargas, ao reduzirem-se
intercepcdes de rotas repetidas e improdutivaayédrde sistemas cooperativos que
minimizem o trafego de camides pesados e outrasramde transporte que atravessam
0s centros urbanos.

Figura n® 6 — O Sistema "Logistico Urbano em Brémen

O objectivo dos centros €, portanto, promover donatizacdo do trafego de cargas
reduzindo rotas e aumentando a produtividade désules envolvidos. Nenhuma
empresa € obrigada a utilizar os servigos dessegsosdogisticos. A ideia subjacente é
gue as empresas, encontrando nesses centros tipdotanto de equipamento como de
instalagdes de que necessitam, e sendo a locaizms@mesmos a mais adequada para

servir o centro urbano mais proximo, os utilizem Ezdes de conveniéncia.
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A cooperacdo nos centros logisticos pode ser aggitiorizontal. A vertical tem lugar
guando uma empresa sediada num centro logistiooree@os servi¢cos de outra também
do centro. E exemplo o recurso de uma empresabdistora aos servicos de um
armazém de outra empresa, para ai depositar opisElgos, sendo a distribuicéo feita
posteriormente em regime de subcontratacdo portaroaira ou varias empresas que
operam como transportadores locais. A cooperacawombtal € a que ocorre,
essencialmente, entre diferentes modos de traesparientre empresas de transporte
gue coordenam 0S seus servicos com o objectivauderstarem a rendibilidade dos
mesmos. Essa cooperacgdo tem lugar quando variassaspdepois de consolidarem as
cargas e utilizando uma moderna tecnologia de nmdgéo acessivel a todos,
coordenam os servigos de transporte de curta @ ldistincia, por forma a optimizarem
o factor de carga dos seus veiculos. As cargasals@adas aos transportadores de
acordo com as suas chegadas e destinos.

Um exemplo dessa cooperacao € o projecto alemkiioh Logistik ZentrunBremeri,

gue envolve as mais importantes empresas alemdiedaalimentar representadas pela

Kellogs Beckse Eduscho e foi apoiado pelo Ministério Federal da Educa¢Ziéncia,

Investigacdo e Tecnologia. O projecto, que promaegdes cooperativas na area da

logistica, tem como objectivo ndo so6 a distribuicéojunta das empresas do ramo, mas

também a modernizacdo das cadeias multimodais atespiorte. Ele realca dois
aspectos:

* que a consolidagéo das cargas e das respectivadigkps constitui uma condicao
determinante para a transferéncia, tanto quantwimsde trafego da estrada para a
ferrovia e

e que para que sejam evitados trajectos de retorno s@ga, € fundamental o
planeamento, o desenvolvimento e a gestao de uma@ucentros de consolidagao.

O desenvolvimento do projecto assenta, sobretual@rojeccdo de cadeias logisticas

que, desde a consolidacdo dos produtos, em Brextrames de sistemas intermodais de

transporte, até a distribuicdo dos mesmos pelaaszde consumo, podem ndo s6
proporcionar elevados niveis de produtividade, taasbém responder as exigéncias
especificas dos clientes finais relativamente adais artigos envolvidos. Face a forte

concorréncia que, a nivel europeu, se verificaixecdio das industrias alimentares, o
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projecto pode tornar atractivo o Estado de Breffitao permitir que qualquer empresa
do ramo que la se fixe possa utilizar o potenciakrgético integrado existente,
usufruindo de vantagens relevantes em termos descesle oferta de servigos.

Estas condicbes servem de estimulo para que, easpgege enfrentam uma crescente

concorréncia, funcionem a partir de centros logpsti

4.4.2 Integracdo dos centros logisticos (ZAL) na®rredores de trafego

O desenvolvimento destes centros parece respond@&maa procura crescente de
sistemas, em larga escala, de distribuicdo, arpdgi um determinado local e
envolvendo varios modos de transporte, em especa@do-ferroviario.

Um método para se aferir até que ponto os centngssticos influenciam o
desenvolvimento do transporte combinado, passagwakacdo do grau de utilizacao
dos terminais pelas empresas localizadas nas tesexzonas, seus mercados
geogréficos, ou seja da quota de participacdo uigsesas, no total do trafego gerado
nos centros.

Assim, o mercado fisico, geografico, de um termitgal ransporte Combinadé a area
de captacdo de carga, area na qual os carregagloresonsignatarios utilizam esse
terminal intermodal. Os seus clientes estdo norewatlenlocalizados a distancias entre
os 30 e os 80Km a volta do terminal. O raio de agfn de cargas depende
essencialmente da eficiéncia das acessibilidadatsveanente aos diferentes modos de
transporte, da frequéncia dos servigos do Transgowtnbinado e, também, das tarifas
praticadas.

A relagéo estreita entre o desenvolvimento da curamgho espacial das actividades
econOmicas, dos trafegos e das infra-estruturasmagsifaz com que, a instalacdo de
empresas nos centros logisticos e nos hinterlacoisstitua j& um indicador do
desenvolvimento regional. Nessa relacdo é, pomapnritante sublinhar, que a fixacdo
de empresas nos hinterlands depende mais da exastBnbons acessos aos servicos de
transporte intermodal, que de centros logisticaged funcionam como pontos de

2% Este projecto é de grande importancia para o EstiedBremen, onde a industria de produtos
alimentares e o respectivo comércio representaca ckr 20% do PIB.
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atraccao e a importancia dos bons acessos cordimal@vancia que ganham, cada vez
mais, na Europa, as politicas de planeamento desdstruturas na integracdo dos
centros logisticos e dos armazéns de distribuiggccarredores de trafego.

As politicas europeias actuais sobre a matériaidemrsn que 0S terminais portuarios,
fluviais e ferroviarios europeus, deverdo estaregrados nos corredores em
desenvolvimento de trafego concorrendo, assim, paréacdo de um eficiente e eficaz

sistema de transportes através da Unido.

Os nds modais foram identificados como o elemendds fraco da rede intermodal
europeia®®’ Porém, tem sido sempre possivel encontrar edaiiiazendo-se diluir os
estrangulamentos dos corredores de trafego atdevdesvios para os portos maritimos

e para os centros logisticos do interior.

A nivel de cada pais tém sido desenvolvidas redésrchinais intermodais e instalados
parques de contentores, assim como centros déudiséio no interior, verificando-se
gue, em geral, estdo a ser colmatadas algumasefiag€iscias estruturais que foram
identificadas nas vérias ligacdes. As que dizerpeits, por exemplo, aos estreitos da
Dinamarca, serdo ultrapassadas com a construcorda - tunel através do Grand
Belt. Trata-se mais de um projecto nacional do gu® solugcdo europeia, cujo
objectivo € a disponibilizacdo de uma passagemetitafn Belt e do Oresund para ligar
a Suécia a Alemanha através da Dinamarca. Maisllamas Alpes, destacam-se, na
Suica, a construcdo de varios tifi€is, na Austria, do tinel do Brenner, com 58Km de
extensdo que, muito provavelmente, afectardo raddcde a transferéncia modal a

favor do transporte ferroviario, as expensas doviagio.

Esse desenvolvimento ira promover a utilizacdo detentores e deswapbodies
unidades que os governos da Suica e da Austrimapdes ecoldgicas, ja favorecem.

A ltdlia foi o primeiro pais da Unido Europeia aeogr, com sucesso, uma rede de
centros logisticos intermodais ou seja, uma fodderintegrada de meios e de
instalagdes intermodais. O planeamento do ordertanterritorial, desde 1984, tem

tido como objectivo a melhoria das ligacdes vianiagionais no desenvolvimento

297 Charlier, J.J. e Ridolfi G., (1994) op.cit. pp72350.
298 Mont Ceni com55 Km, Lotschen com 28Km e Saintt&dtcom 49Km.
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econémico regional. O Plano Director para os Trarsg® propde o conceito de
corredores multimodais com os respectivos nodoag pansolidacdo e distribuicdo de
carga, cuja finalidade é unir a rede de transpaltgsdo o territério nacional.

A densa rede de auto-estradas com 7 300 Km tom@reensivel, em parte, a grande
participacdo do transporte rodoviario (89% em 1986)mercado italiano. A fraca
participacédo relativa do transporte ferroviariop s& explica nem pelos niveis dos fretes
que sdo competitivos em relacdo ao rodoviario, penmuma escassez da procura, mas
pela qualidade inferior dos servigos oferecidosat@do, recentes politicas de caracter
nacional deram prioridade a uma melhoria do sistefmaoviario, tendo-se
recentemente verificado progressos, com a constrdg&uper-rede para comboios de
alta velocidade entre Napoles e Mildo. A rede elstese até Veneza, Turim e Génova e
tem por objectivo desviar trafego de passageirde earga do transporte rodoviario,
uma vez que as linhas foram concebidas para tadtygas de veiculos.

Dois dos corredores costeiros viarios ao longoodtacNorte-Sul, estdo ndo sé apoiados
por servicos de transporte maritimo costeiro estraeanico, mas também ligados as
principais rotas europeias, do Norte de Africa eAda Ocidental. A importancia do
sector maritimo na lItalia é realcada pela exteénba lcosteira do pais e pela longa parte
peninsular, incluindo a Sicilia e a Sardenha. Qosewnaritimo tem um trafego intra-
continental importante, com os portos italianos anumsearem 4,7 milhdes TEUs em
1997. Os servigos costeiros de transporte maritimmeecem uma alternativa viavel aos
modos terrestres cada vez mais congestionatos.

A decisdo relativa a localizacdo dos nodos entrédas regides e em cada um destas,
serd concerteza um dos maiores desafios dado ctenpas custos logisticos e na
eficiéncia das operagcbes. Nas varias avaliacOem dase, sdo colocadas questfes
relativas ndo sO6 a proximidade aos portos, aosirtaisnferroviarios, aeroportos e as

acessibilidades, mas também a existéncia ou n@omgestionamentos rodoviarios, de

2%plano generale dei trasporti. Contributi per lasata des piano zero. Transporti marittimi e
intermodalitad, Roma: Ministero dei Transporti, ihatlier, J.J. e Rudolfi G., (1994) op.cit. pp. ZZ&0.
300 Charlier, J.J. e Rudolfi ,G., (1994), op. cit. BB7-250
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servicos governamentais, etc. Um factor determinaiais avaliagbes sera o facto do
local a escolher estar ou ndo inserido nos prireip@redores de trafego.

Na Europa, reflectindo as enormes vantagens dgseatsgs operacoes multi-

funcionais, os centros logisticos intermodais s&mmpvidos tanto por instituices

publicas como privadas, em particular empresas rdesgorte e de distribuicéo,

operadores de transporte combinado e autoridades lacais como regionais. No

inicio dos anos 90 foi introduzida legislagdo pagiar estes centros logisticos
multimodais, apesar de permanecerem em aberto afgguestdes, como, por exemplo,
o papel dos governos no planeamento e na cood@®igas iniciativas.

Com a criagéo da Unido Europeia (UE) e a queddatm lcomunista, a Europa de hoje
tornou-se num vasto e importante mercado. Muitogneissos foram conseguidos com
a abolicdo de barreiras fisicas, técnicas e fiscpie impediam os paises e a Europa
como um todo, de concorrer de forma mais eficipotsivel no comércio internacional.
A Europa Central e do Leste oferecem potencial @ico para se tornarem um novo e
importante mercado ja em crescimento. Hoje, na fayro comércio verifica-se nao so
entre os paises da Unido Europeia (UE) mas tamb@&mos daEuropean Free Trade
Agreement(EFTA). Combinando todos esses mercados, em tedagsessoas e de
recursos, o conjunto significa cerca de 450 milh@espessoas, com um poder de
compra de cerca de 7 trilides de ddélares por wutano 2000.

As exigéncias que derivam de um mercado forte sgupretende e em crescimento,
deverdo ser consideradas nos sistemas logistea®m implantados, cujas actividades
terdo reflexos na area dos transportes terrev®sm, € objectivo da UE, no que
respeita aos transportes terrestres, que o movinuad cargas seja efectuado através
dos modos que oferecerem o maior beneficio, teraopie presente o impacte
ambiental. Esse objectivo corresponde, na essénoiaprincipio que promove 0

transporte multimodal, através de regulamentacéegpgssamos a analisar.

Capitulo 5 — Politica de Transportes

In a "New Global Age", high economic growth, if cbimed with sound

environmental policies,
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would set the community of nations firmly on thetipdaoward sustainable
development.

In the absence of the environmental linkage, traesal benefits of economic
growth could be

undercut by the health impacts of pollution, and iincreased degradation or

loss of productive of agricultural lands, fisheraagl other natural resources.

OECD (1997)owards a New Global Age, Challenges and

Opportunities

5.1 Introducéo

Tendo em consideracdo todos os aspectos tratadosapdétulos anteriores, a politica
europeia de transporte € de elevada relevancia margpresente e futuro
desenvolvimentos do transporte intermodal na Eurdpabolicdo de barreiras fisicas,
técnicas e fiscais na UE esta a ter um efeito eid@sparticularmente nas actividades
referentes aos transportes terrestres.

A maior parte das praticas respeitantes as tatasfas>’" variam de modo para modo
de transporte e de pais para pais, criando digergfue impossibilitam uma
concorréncia em condi¢cdes de verdadeira igualdadé.que tém sido frequentes as
tentativas, por parte da Comisséo Europeia, nadgedé harmonizagdo das mesmas, na
forma como que de um "convite" para se criar umpzgma area dos transportes, com
amplas e iguais possibilidades para todos os menldo aspecto mais negativo
existente nos diversos sistemas de tarifas e qna mieficiéncia do transporte, é a
relacdo distorcida entre os custos da infra-es@utl 0 preco cobrado pela sua
utilizag@o. Por isso, pretende-se conceber métgdaduais a serem cuidadosamente
implementados e por fases, baseados no principitpagamento de acordo com a
utilizacdo." Este principio, segundo uma opinid@ @anha cada vez mais adeptos,
deveria também considerar a internalizacdo dossashbientais.

301 por exemplo as taxas sobre os Veiculos longosadspiorte de mercadorias, variam bastante entre os
12 paises da UE. E, existem vérias formas de cabegesso as infra-estruturas ferroviérias. ingKin
Michael (1998)EU Transport Policy: An operator guide to inlandamisport Cargo Systems report,
London: Cargo Systems p.22.
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Esta questdo é de grande utilidade, porque se ,ppar& os préximos anos, um

crescimento substancial do trafego europeu, corarsporte rodoviario a crescer mais
rapidamente que todos os outros modos, sendo guaem ideia de que a sociedade
nao pode continuar, por muito mais tempo, a supog&rescentes custos ambientais e

sociais do transport&?

No periodo entre 1970-1995 duplicou o transporteatgas no interior da Europa e,
como se verifica no Anexo n° 9 e na tabela n° 215@% em 1970, a participagédo do
transporte rodoviario, em 1996, ja tinha ultrapdssas 73%. Enquanto isso, 0s outros
modos de transportes tiveram uma baixa, sobretudmsporte ferroviario que, de 32%
em 1970, passou para menos de 15% actualmente.cEes@mento do transporte
rodoviario tem sido acompanhado de problemas nséitims de congestionamento e de
poluicdo sonora e do ar.

Hoje, o conceito-chave do desenvolvimento sustertddsisa por um lado manter o
aumento na mobilidade das pessoas, bens e capitai€ssario a garantia do
crescimento econdmico e, por outro lado, limitar ex¢ernalidades negativas dos
transportes. Isto significa que adicionalmente @gigas nacionais, o desenvolvimento
do intermodalismo tornou-se um marco central d@ipalcomunitaria de transportes,
como reflecte oWhite Paperde 1992. O objectivo essencial da promocao da
intermodalidade é assegurar a mobilidade sustdntave

Estas questdes, na pratica, exigem a necessidadevea maior de se melhorar o
transporte intermodal, tornando-o uma realidadesigdizada na Europa. Por iSso 0s
politicos-legisladores europeus pretendem promoséernativas ao transporte

rodoviario, particularmente em longas distanciasgvas de medidas que estimulem a

integracdo dos diferentes modos, explorando agsgans de cada um, 0 que mais néo é

%2 Meersman, H., and Van de Voorde (1997) "What isfthere for transporte? Is freight transport

inevitable?"International Symposium on Theory and Practice ransporte Economi¢sl4th ECMT,
Innsbruck

303 O termodesenvolvimento sustentageneralizado no relatério da World Comission
on Environment and Development, (1983ur Common FutureOxford University
Press. UK., mais conhecida por Comissédo Brundtltmadjefinido como o que vai ao
encontro das necessidades do presente, sem cocdugwometer a capacidade e a
possibilidade de geracdes futuras fazerem o meistoog, sem reduzir a capacidade do
“ambiente” "zelar” pelas geracdes futuras.
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do que promover o multimodalismo, tendo presentexernalidades negativas dos
diferentes modos de transporte.

Assim, neste capitulo vamos abordar a questdo liicpaomum dos transportes, o

impacte dessa politica nos sectores ferroviaribovirio e maritimo. Relativamente a

este sector sera analisada, em detalhe, o paj@tasastrutura na distorcdo das regras
da concorréncia e da ajuda estatal. O capituloinaren com uma abordagem das
medidas para melhorar o transporte intermodal.

5.2 Politica Comum de Transportes

Em termos juridicos e econémicos, o termo transpafere-se a todas as actividades
empreendidas com o propésito de movimentar pesstass, de um lugar para outro.
De que forma o Direito econdémico se aplica espeifiente a essas actividades e como
elas se relacionam com o resto do sistema econpséicoquestbes que fazem parte da
area da economia do transporte.

Héa caracteristicas da area dos transportes quierardiiam dos restantes sectores da
economia. Elas relacionam-se directamente com st@meue muitas vezes se levanta,
nomeadamente dela dever ser considerada ou umr siectependente ou um
instrumento da politica econémica nacional ou mjioSeja como for analisado, ou
como um sector econdmico independente ou como wtrumento da politica
econdémica nacional ou regional, ndo ha duvida gueamsporte é um componente
importante da economia. Por isso, Estados assac@mamdo numa unido econémica,

adoptam, em regra, o conceito global de "politeardnsportes®**

A Politica de Transportesera toda a legislacdo, diplomas regulamentaregies
administrativos, da responsabilidade das autor&lgolgblicas, que relacionam as
actividades desenvolvidas com o propdésito de moviangpessoas e bens de um lugar
para outro com os diferentes aspectos da infratessrtécnica requerida para alcangar
esse objectivd’

304 Abbati, Carlo (1988)Transport and European integratipBrussels,. pp.15-22.
%% bid., pp. 15-16.
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No sentido da Unido Europeia, Rolitica Comum de Transportegonsiste num
conjunto de medidas a serem observadas pelos Estaémbros no sector dos
transportes. Essas medidas constam de regras eindépips que sdo obviamente
definidos pelos Estados Membros, em conjunto, dedaccom o grau de convergéncia
das posicdes nacionais. Podem ter a forma de Reguotacdes, Directivas, Decisbes e
Recomendagfes ou Opinides. As RegulamentacfesigdBgtém caracter obrigatorio.
SO que as primeiras tém aplicacdo geral a todoEstsdos Membros enquanto as
segundas sao aplicadas somente aos Estados a Qoenirigidas. As Directivas,
vinculadas a objectivos especificos, permitem aderigades nacionais a escolha das
vias e dos meios para alcancar os resultados grében No entanto, também implicam
uma accado conjunta dos Estados Membros, por fornsssagurar a defesa dos
interesses dos transportes da Unido face aos Bsteéto Membro&®. Por Gltimo as

Recomendagfes, como a prépria palavra indica,s@erge sugestdes/opinides.

As negociagbes relacionadas com a determinacdo nae Rolitica Comum de
Transportes (PCT) ndo se concentram somente em questfes te0GERI;0Mo se o
transporte deve ou ndo ser classificado na econoom@ um sector completamente
independente e se, como tal, estd ou ndo sujeitarigacbes de servigo publico. Ou
ainda, se ele deve ou nao ser utilizado como utrumento para se alcancar outros
objectivos macro-econdmicos ou sectoriais e, asser, intervencionado pelas
autoridades publicas.

Indo ao encontro do que foi exposto até agora, egoaiacbes, como um todo,
orientam-se sim no sentido da construcdo de umrqueaimunitrio que permita a
concretizacdo de uma mobilidade sustentavel, quentgao crescimento econémico
mantendo, porém, a niveis socialmente aceitavéigpacte negativo dos transportes.
Como tal, elas espelham a margem de conflitualid@agepode encerrar o desafio que é
a PCT, ao ter de conciliar o desenvolvimento cootila mobilidade num mercado em

expansao com as exigéncias da salvaguarda do dmbien

3% ibid., pp. 15-16.
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A Comissao Europeia define e justifica da segumtma, os objectivos daCT:

"Sistemas de transporte competitivos, eficientescessiveis, sdo vitais para a

sociedade e para a economia na UE. Eles garantdmaaqualidade de vida dos seus
cidaddos assim como a prosperidade das suas aatigglecondémicas. As ligacdes que
eles fornecem sdo essenciais para a coesao inemmaermos tanto regionais como

sociais. Ao mesmo tempo, a politica de transpoetee deconciliar a necessidade da
mobilidade com o imperativo de se assegurar umad@wivel de seguranca e de

proteccdo do ambiert®’

Assim definida, #CT contém em si aspectos relacionados com a efici@uwsector, a

proteccao do ambiente, o desenvolvimento, o bean sstial, a seguranca, conciliando

objectivos "compativeis" e "concorrentes" que l@sEnte, podem ser sintetizados em

quatro principio®®

* Criacdo de um mercado Unico de transporte baseasloegras da concorréncia
entre modos e servigos, destacando os mecanismés da mercado e, muito
particularmente, a livre escolha do utente,

* Integracao das redes nacionais numa rede Trang&aro

* Fomento das redes multimodais no sentido de ser pgdienizar a utilizacdo das
diferentes infra-estruturas e

* Internalizacdo dos custos externos do transportseja ter em consideracdo as
externalidades negativas das actividades de treiesgo faze-las suportar pelo

utente, repercutindo os custos no preco do seavigy pago por este ultimo.

Alcancar tais objectivos tem-se provado dificil. lifra os transportes maritimo e
ferroviario renam, em principio, vantagens ine@gawanto na movimentacdo de
pessoas como de bens, o transporte rodoviario ranodamte o que apresenta maior
sucesso. E a tendéncia do desenvolvimento sugeeep gcrescimento do transporte

307 King, Michael (1998), op.cit. p.20.
308 Gwilliam, K.M. (1993) "Transport Policy in an Imteational Setting". In Polak,J. and Arnold Heertje
(eds),European Transport Economjd3lackwell. p p.253-265.
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rodoviario acompanhara o aumento continuo da paoder transporte com todas as

consequéncias ambientais negativas.

Mesmo hoje, com a possibilidade de integracdo dedosiajue existe, em longas
distancias o rodoviario permanece mais eficaz de gliernativas de transporte
combinado que apresentam elevados custos de trdnshassim como equipamentos e

servi¢os logisticos de carga e descarga pouceetis.

Em geral o ambiente monopolista em que alguns maodosransporte e respectiva infra-estrutura
funcionam tem, a longo prazo, um impacte negatostransportes pelos baixos niveis de rendimentos e
produtividade que oferecem, devido a rigidez ques girOprios criaram. Este facto traduz-se num
agravamento do preco final dos produtos retirahds;| assim, a competitividade nos mercados

internacionais, com reflexos na economia como win.to

Sintomatico das situagdes conflituantes do objeal&y mobilidade sustentavel é o facto
da proposta da Comissao Europeia, que data dos8@no® sentido da introdugéo da
taxa CQ nao ter tido sucesso, uma vez que o debate temn caiddicionado por
interesses nacionais e pela preocupacao de teadémgessivas nas economias por

parte dos Estados Membrd¥.

309 O Tratado da UE, entrado em vigor a 1 Nov 93, dZodissdo o monopdlio na iniciativa para a
legislacdo comum, submetendo os documentos Wikeen Papers ao Conselho ou Parlamento, que a
seguir traduzem-nas em Directivas ou Regulamerdadie seu papel de Guardid dos Tratados, a
Comissao deve assegurar que as leis sejam adpodeslos os Estados Membros
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5.2.1 A Politica sobre a concorréncia

Desde o Tratado de Roma, foram criadas leis panagrer a concorréncia leal e, em
particular, impedir praticas restritivas nas adades comerciais. Apesar da existéncia
de tais leis, ainda se verificam condutas anti-cetitipas.

A politica sobre a concorréncia diz, antes de maispeito ao comportamento das
empresas e dos Estados dentro da Unido. Ela \8sgwaar que a concorréncia, e por
iSSO 0 comércio, ndo seja distorcido por monopd@iadigopdlios praticando politicas
de precos em prejuizo ou dos concorrentes ou dwsioodores. Com a politica sobre a
concorréncia, a UE pretende evitar a formacdo deisee garantir tratamento igual a
empresas publicas e privadas, controlando as fus8esibsidios nacionais e proibindo
0 abuso de posi¢coes dominantes.

Os artigos 85 a 94 do Tratado, ao regulamentaregjudas estatais, fusdes e outros
acordos de cooperacdo entre empresas, sdo a bpsé#tida sobre a concorréncia. Em
relacdo ao sector dos transportes, os artigos & €10 0s mais importantes e a sua
aplicacdo tem um impacte directo nas empresas. g farma bastante suméria, o
Art°85 proibe quaisquer acordos ou praticas gammdiam a concorréncia tendo, por
isso, efeitos no comércio entre os Estados Memlios. Art® 86 pretende eliminar
condutas anti-concorréncia de qualquer entidadeegigga em posicao dominante. Este
Artigo tem especial importancia, porque a partiedei desenvolvida a doutrina das
infra-estruturas essencigipela qual os operadores podem ser impedidosildaiuas

suas infra-estruturas de forma discriminafia.

Devido a importancia da area dos transportes pamam@rcio entre Estados, existem
algumas regulamentacgfes especificas como a 101GUé8iegula a aplicacdo das leis
da concorréncia nos sectores ferroviario, rodavi&ivias fluviais navegaveis e, a
4056/86 aplicavel ao sector maritimo. Os subsi#istatais no sector dos transportes

continuam polémicos.

%10 3 abolicso das reducdes discriminatérias de taritaporto de Génova ja decorre da aplicacdo deste
artigo. in King, Michael (1998) op.cit. p.28.
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O sector dos transportes assim como o da energadas telecomunicacdes, sao
considerados particularmente importantes para @ettividade da economia europeia,
antes dominada por poucas empresas com posicaordgaiio.

No mercado Unico europeu vigora um sistema legah penalizar praticas anti-
concorréncia sem que, no entanto, tais medidasaterdfeitos a uma escala global.
Assim sendo, essas medidas, fomentando a conc@rraotro do mercado Unico
podem, porém, enfraguecer a competitividade dasesap europeias face aos seus
concorrentes internacionais. Por essa razéo, és 8fte 86 prevéem isencdes para
casos muito especificos, de que € exemplo o dassidaede da formacdo de aliancas

entre oligopolios europeus como meio de enfrentamaorréncia internacional.

O que se pretende € a criagdo de um mercado lane gs transportes, que além de
garantir a concorréncia entre os diferentes mod®s\a¢os, se baseie na harmonizacao
das regulamentacfes sobre a matéria a nivel naciRala menos tudo aponta para isso
e para a internalizagdo dos custos externos dospodes, por forma a se criar um
ambiente de maior justica entre 0s modos em co&oa, promovendo-se o transporte

combinado.

Tanto a necessidade para uma melhor distribuicmeteadorias em grandes centros
urbanos como a necessidade de facilitar a multitiitzate levaram ao desenvolvimento
de centros, nodos ou terminais apropriados parai@ganga do modo de transporte,
tornando-se esta a principal razdo para a criagicoinplementaridade da infra-

estrutura. E, também para a integracdo das reddsnasg de transporte numa rede
Unica, Europeia, através da inter-operacionalidadeica dos diferentes sistemas que

permitird uma utilizacdo mais eficiente das infsé-gturas.
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5.2.2 As redes Trans-Europeis ou TENs

A Unido Europeia tragou o quadro que influenc@deéididamente o desenvolvimento
das infra-estruturas de transporte na Europa. Qrqueefere os comboios de alta
velocidade, as redes terrestres, as vias navegdwdigerior, 0S portos e o transporte
combinado. Ele realca a necessidade da atencddeyaeser prestada a melhoria do
transporte e a uma eficiente distribuicdo das ndemi@s com beneficio tanto para os
agentes econdmicos como para 0s consumidores démampara 0s residentes

afectados por inconvenientes ambientais.

O Tratado de Maastricht introduziu, em 1991, o edincdas redes Trans-europeias ou
Trans-European networlean geral designadas por TENS.

A EU publicou varios documentos tentando definirT&Ns assim como a proposta
94/0098 de Abril de 1994, que estabelece as redesimpara o transporte rodoviario,
ferroviario, hidrovias navegaveis, transporte nmadtde curta distancia oshortsea
shippinge transporte aéreo, tanto de passageiros comarga. &€ssa proposta tem em
vista objectivos tais como a conclusdo de um meraatico de transporte trans-
europeu, a identificacdo das vias para o desemaeivio de infra-estruturas adequadas
ao fomento de uma mobilidade sustentdvale pessoas e bens no espaco europeu,
melhorando tanto as acessibilidades como o fortadéedo da coesdo econdémica e
social entre os Estados Membros.

311 Os efeitos causados pelo transporte motorizadwe so sadde e o ambiente, sdo bem conhecidos. O
aquecimento global, causa da destruicdo da canadeaho, a dispersao de substancias toxicas e o
esgotamento de recursos naturais, sdo alguns defeses. Em relagdo a um sistema de transporte
sustentado, além da definicdo que se exige, é tanthportante que se indiquem as medidas e o tipo de
politicas que os governos nacionais devam adapfan de garantirem o seu sucesso.
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As TENs tém como objectivo o alivio do congestioaata rodoviério, a reducao da

poluicdo causada pelos camifes e, também melhsracessibilidades das regibes
periféricas. Neste contexto, o desenvolvimento @ofdi uma das primeiras propostas
programaticas. Surgiram projectos estabelecendpribdidaded’? das quais 8 dizem

respeito as infra-estruturas ferroviarias reflectindo também, o peso enorme dos
interesses ligados a industria ferroviaria. Nespeeridades estabeleceram-se as
ligacoes mas, embora se enfatizasse as instalggiasos transbordos, ndo foram
definidos os nodos ou terminais que integram assl Hldlvez porque os nodos modais
ajustam-se tradicionalmente as areas de competBacianal ou regional estando, por

isso, possivelmente sujeitas a serem subsidiadas.

Atendendo que, para a politica da UE, é essenciphréicipacdo do Transporte
Combinado no desenvolvimento e na promocao dai@deatie® econémica regionais, o
facto dos terminais ou centros logisticos contrdmi para a melhoria ndo s6 dos
transportes terrestres mas também da distribuméal, Ifez com que eles ganhassem

importancia nos sistemas de transporte integrasid Hals.

O que se pretende dizer é que, os centros logighimderao representar um instrumento
de suma importancia para que 0s objectivos actmipolitica de transporte da UE
possam ser alcancados a nivel regional e naci®makm, em relacdo aos centros
logisticos, ndo esta claro o papel da UE quanto fandos para investimento, a
localizacdo e a operacdo desses mesmos centrdesalseria que a UE fornecesse o0s
fundos financeiros tendo, porém, pouca influénais aeecisdes que digam respeito quer

a localizacéo quer a forma de prestacéo de serlagésticos.

312 Dentro destas prioridades estava a auto-estratiaa-Valladolid.
313 King, Michael (1998) , op.cit. pp.33-45.
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5.3 Impacte da Politica de Transportes no sectoodoviario

Em relagdo ao transporte rodoviario a liberalizagéadual do sector fez progressos
importantes com a introducdo de licencas europedsa a cabotageit a par das

licencas ja existentes, respeitando os acorda®igila porventura existent&s.

Até 1980, verificavam-se na area da regulamentdgieector rodoviario, regimes de licenciamentos
rigidos, quotas de autorizacao, assim como tapdaa os operadores. A partir dos anos 80 o modelo
liberal inglés, baseado em exigéncias qualitatipasa a obtencdo das licencas, na competéncia
profissional, na credibilidade financeira, servaumbnto de referéncia. Com a liberalizagdo do nolerca
aplicacdo do modelo livre de quaisquer limitacdeangjtativas, conduziu a uma feroz concorréncia, a

descida das margens de lucro e, a muitas faléncias.

Hoje, uma vez aceite pelo sector, 0 modelo devar&ansposto para as legislagdes nacionais, ad@pe
tem sido porém, até agora, uma tarefa facil, paerar um dilema. Por um lado, os politicos e os
legisladores compreendem a importancia das solupde sector rodoviario oferece quer a inddstria
quer ao consumo porque, de facto, o transporteviétim fomenta o comércio e eleva ndo sé a sua
competitividade mas também a produtividade da imdi$1as por outro lado, o crescimento associado a
crescente tomada de consciéncia social relativamaos efeitos externos nocivos dos transportes no

ambiente’® exerce uma pressdo sobre os politicos e os ldgiss

Torna-se dificil, & maior parte dos governos, lagisobre a matéria atendendo & necessidade de
balancear o alcance das politicas, das quais afguorao, por exemplo, a das restricbes ao trafego,
incluem medidas anti-populares, ndo estando osrgovedispostos a toma-las. Pelo mesmo motivo,
apesar de cerca de 80% da emisséao de didxido loenceser atribuido ao trafego rodoviario, em esgpeci
de automoveis ligeiros, os debates politicos térsesdrado no transporte de cargas, talvez porque

mudancgas na area da mobilidade de pessoas possaemséermos de reac¢do do eleitorado, mais

314 A cabotagem consubstancia-se na possibilidadeeitagio de servicos a titulo temporério noutro
Estado membro ou seja na possibilidade de efettaasportes entre dois pontos situados no tewitori
doutro Estado, sem que os transportadores ai diapomle uma sede ou estabelecimento. Somente 0s
transportadores qualificados como "internacionpibs respectivos Estados membros podem realizar
operacgbes de cabotagem. Estas, s6 podem ser diestaaoberto de autorizagbes, cujo contingente é
fixado pelo Regulamento Comunitario (CE n°® 33151842 Dezembro) e, que deve acompanhar sempre
o veiculo tractor e apresentada sempre que sdiicit® Estado membro de acolhimento. in Marques,
Abel (1997) "A Liberalizacao completa da cabotagemo um passo para a liberalizacdo dos transportes
na Comunidade EuropeigSuplemento da Revista ANTRAR206, Outubro.

313ex° quotas para o transporte de mercadorias). tAltbarlo (1988) op.cit. pp.209-213.

316 A Comissdo Europeia espera, para a UE, um auntmtnafego de carga em cerca de 34%. A
Alemanha espera um aumento até 90% entre 1990 @& 1 é parcialmente atribuido a sua posi¢ao
geografica, que faz dela um pais de transito. Bstras prudentes da OCDE, ja em 1988, indicavam que
0s custos externos dos transporte talvez chegaase# do PNB nos paises desenvolvidos, embora
tivessem sido excluidos outros efeitos como o amesto global e o das chuvas acidas. in CEC
(1992a),Green Paper: A Community strategy for sustainalibbitity.
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penalizadoras. No entanto, a maior parte dos goseem apresentado solugdes técnicas, numa tentativ
de suavizar o problema. Mas tais solugbes, de quexémplo a obrigacdo do uso do catalisador nos
automoveis, ndo tém efeito relevante na reducédondass de emissdo de didxido de carbono que,

contribui directamente para o efeito de estufara pa decorrentes mudancas climaticas.

Esta situacao conduziu a que a politica de tratepproponha solu¢des intermodais como alternativas
ao rodoviario, tentando tornar os outros meiosrdesporte mais atractivos, muito especialmente aos
utilizadores do rodoviario. O que se torna umafdaatemplicada. Os politico-legisladores, se porlato
devem criar condi¢cdes que garantam uma eficiedie de transporte como instrumento da promogéo da
competitividade global europeia, tém, por outrooladie considerar os problemas sociais e ambientais,
propondo solugdes para os mesmos. Com a agravauteedem geral, os transportes alternativos como o
maritimo de curta distancia (TMCD), o das hidrovies/egéveis e o ferrovidrio, se tém mostrado

incapazes de concorrer com o rodoviario.

Em 1995, o Green Papef,apresenta uma nova abordagem, que visa uma cénciarmais leal, ou seja
uma harmonizagdo da concorréncia que torna conepatisalvaguarda do meio ambiente com os
mecanismos da lei do mercado, introduzindo umresstde taxas que imputa os custos externos ao modo
gue 0s ocasiona. Isso significa, em termos pratifezer o utilizador do modo pagar os respectivos

custos!®

A ideia subjacente é que as actuais politicas afespiorte ndo tomam realmente em consideragdo os
custos sociais, por estes ndo estarem repercutid®grecos. Assim, 0 utente ndo recebe os sinais
adequados que o permitiriam considera-los na st@hesreferente aos modos de transporte que utiliza
Esta situacdo tem duas consequéncias. Por um kadorescimento excessivo da procura global de

transporte traduzindo-se num aumento também exoedas externalidades negativas e, por outro lado,

317 CEC (1995),Green Paper: Towards fair and efficient pricing iransport - policy options for
internalising the external costs of transportshie Europe Union.

%8 A Comissao pretende introduzir um sistema de cafardeal e eficiente, tornando os precos préximos
dos custo. Dai que procure avaliar os custos endgorovenientes da actividade dos transportesyidefi
métodos que traduzam esses custos em termos adegpopdr formas de alocar de forma justa esses
precos. "..na medida em que os pre¢os nao reflectem a tot®idiws custos sociais dos transportes, a
procura € aumentada artificialmente... e... € portanecesséario abordar a questdo fundamental dos
custos reais do transportes. in CEC, Comission of the European Communii92b) op.cit. pp.33 e
41.
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néo é sustida, como devido, a procura relativarammos de transporte caracterizados por custosester

mais elevados.

Assim, para se inverter essa evolucao e proponcgmam funcionamento optimizado
do mercado de transportes, é imperativo iniciatm®eprocesso da internalizacdo dos
custos externos. O problema reside ndo sé na fjuagiio mas também na
internalizagdo dos custos externos. E, igualmenge,forma de imputacdo e na
identificacdo do modo de transporte, presumivelmerdnsiderado o mais poluente. No
entanto é, em geral consensual, que a utilizacddradsporte rodoviario ocasiona
maiores custos externos do que o0s transportesvi@iim e maritimo, o que deveria
levar a uma maior utilizagdo dos ultimos. Existearém duvidas que essa transferéncia
modal possa ocorrer somente na sequéncia de umadaome consciéncia das
externalidades, devendo, por isso, esta ser acdragamao sé da imposicao de taxas
relativas ao ambiente mas também, da observamggieosa de outras medidas a serem

regulamentadas.

Se se for ao encontro da propodta Green Paperinternalizando-se, nos precos a praticar, oosust
externos provocados por cada modo, o transportavidib podera muito provavelmente vir a ser o
perdedor. Isso ndo significa, porém, que a politleatransportes deva tornar-se discriminatéria em
relacdo ao modo rodoviario. Todos os meios de pates tém efeitos indesejaveis, tais como danos nas
infra-estruturas, congestionamentos, acidentesl@c¢fo. Como os sistemas actuais de taxag¢do néo
incorporam ainda os custos desses efeitos, estesigiortados também pelos outros sectores da
economia europeia, reduzindo proporcionalmente & campetitividade. Assim, relativamente aos
acessos e a harmonizacéo, as regulamentacOes iagrape que se refere as condigdes fiscais e as
exigéncias técnicas dos veiculos, devem ser ed@Endiomo uma via para se atingir a necessaria

transparéncia do mercado.

Em relacé@o ao sector rodoviario, o objectivo ppatida politica é assegurar que o sector se tame t
guanto possivel eficiente, amigo do ambiente e etith. Com a politica de transporte ndo se pidgen
aumentar os custos mas sim encorajar uma mudardtiudies, a fim de suavizar os efeitos adversos do
transporte rodoviario.

Este sector, embora com a carga de todos os prableshativamente aos outros modos de transporte,
caracteriza-se por uma intensa concorréncia, uaragreficiéncia e uma elevada qualidade de servicos
A politica em relacéo a ele sera mais uma questdoefinamento” do que, propriamente, a revolucédo

gue se desenha nos outros sectores de transponparcular no ferrovirio.
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5.4  Impacte da Politica de Transportes no sectoefroviario

Os transportes ferroviarios europeus, antes de 488iam, em geral, ser caracterizados
como monopdlios regulamentados. Os governos diggarte meios para influenciar o
comportamento das empresas ferroviarias e, cada palla uma grande empresa
ferroviaria que era tanto fornecedora das infradtstas ferroviarias como principal
utilizador das mesmas.

A Regulamentacdo 1191/69 conferia aos governoseitalide impor servigcos publicos
obrigatérios aos caminhos-de-ferro, assim comosporsabilidade de compensar o
adicional resultante de custos. As Regulamentat®@2/69 e 1107/70, compensaram
outros custos, como os referentes as infra-esagjtadlando origem a grande parte dos
subsidios de que beneficiaram os transportes farios.

A Decisao 75/327/EEC estabelecia a base da co@mermtgre os caminhos-de-ferro e
0s governos em programas de desenvolvimento pseator. Além disso permitia que
0s governos ndo sO concedessem subsidios e gseamtiséditos, cujos niveis tinham
de ser alias fixados, em conjunto, pelos camingefedo e pelos governos, mas
também remunerassem 0s servicos publicos e fires®ia 0s respectivos custos

adicionais®*®

Em 1991, as Comunidades Europeias decidiram altarasituacdo prevalecente,
comecando por abolir as barreiras de acesso agtr&€rroviario ainda existentes.
Surgem assim, uma Regulamentagéo e uma Directregctbnadas para o aumento da
eficiéncia do transporte ferroviario e, atravésda integracdo, para a melhoria ndo sé

da atractividade do sector mas também da sua pos&&oncorréncia intermodal. A

319 |erz, Stefan (1996)Congestion Theory and Railway Trafficabyrintn publications, Netherlands,
pp.5-15.
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regulamentacdo EEC 1893/91 rectifica a 1191/6%bes#tcendo a substituicdo das
obrigacdes de servico publico por contratos de igerpublico e concedendo as
empresas ferroviarias o direito de recusar a py@stdesses servicos sempre e quando

nao concordassem com as remuneracdes oferecidss pgpectivos governos.

E, por outro lado, a Directiva 91/440/EEC, que d@saudanca do estatuto publico das
empresas ferroviarias para o de sociedades angnicoaspetitivas, nas quais a
influéncia dos governos seria limitada cancelarassim, a Decisdo 75/327/EEE.
Para o efeito, a Directiva obriga a que quest@gsléis ao trafego e as infra-estruturas
sejam tratadas separadamente do ponto de vistahilisitco a fim de garantir que
operadores terceiros, tais como as empresgsimtventuresprivadas designadas por
railways groupingstenham acesso a essas infra-estruturas. Tambéulaspor um
lado, que aos operadores ferroviarios devera dmada uma taxa pelo uso da infra-
estrutura de acordo com o principio da ndo disoagéo. E por outro lado, que as
infra-estruturas podem ser financiados ou por dmrit's governamentais ou por taxas
de acesso as mesmas. Contudo, ressalva que agsaBitidade do financiamento pode
ser transferida a terceiros como os operadoresviérios, mantendo-se no entanto
inalterado o principio da separacao do tratamesmtabilistico.

Este principi®! objectiva tornar os custos do sector ferroviar@sntransparentes.

O que se pretende é que, ao intensificar-se &nfie e ao estimular-se a concorréncia
no sector ferroviario, todas as empresas devamdeeito ao acesso as infra-estruturas,
uma medida que podera promover a emergéncia des ruparadores nacionais. E que
seja permitido, no caso particular dos comboiossureem o transporte intermodal de
contentores, 0 acesso as infra-estruturas feriasi@te todos os paises membros da
Unido. No caso do transporte de bens ou de pesdoaser intermodal, € concedida as
empresas ferroviarias a possibilidade de formareso@acfes internacionais que,

assim, abrem a cada uma das partes, 0 acessoaasstriituras de cada um.

320ihid.; pp.5-15.
321 36 para o transporte de carga. Os servicos dageisss sdo administrados pelo sector pablico e ndo
estdo sujeitos a negociacfes comerciais.
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A Directiva 91/440/EEC cria, na verdade, atravéprdanocao de préticas transparentes

de concorréncia no sector, possibilidades para ansegracéo no TC.

A Directiva entrou em vigor a partir de Janeiro 1893 havendo, porém, até ao
momento, poucas evidéncias quer a entrada de o@ayadores quer a penetracdo, nos
mercados nacionais, de concorrentes estrangeirasdds$ principais inibidores parece
ser 0 elevado custo de entrada no sector.

De facto, observam-se poucas reformas extensivagu@ se, em geral, as empresas
ferroviarias europeias reconhecem o aumento daawmnia em relacdo ao governo, elas
tém, porém, fortes reservas no que se refere &@mtlivre acesso as infra-estruturas
como a concorréncia no sector. Esse facto estapbgente no seguinte comentario da
International Union of Railway8UR): "...toda a documentacao disponivel mostra que
as dificuldades financeiras que os caminhos-desfesstdo a enfrentar podem ser
agravadas se o livre acesso for implementado. Rid€lser seriamente debatido se esse
acesso trara vantagens para alguém."

Dessa posicdo depreende-se que, mesmo que oS @@@assumam a responsabilidade
dos investimentos em infra-estruturas e que agyafies de servigco publico sejam
substituidas por contractos de prestacdo de seryigblicos, ndo € evidente que as
reformas introduzidas causem qualquer alteracdto@cdo prevalecente de monopdlio,

ao nao garantirem o livre acesso as infra-estrsitura

Outra questéo relacionada com o livre acesso &iggmdos terminais intermodais. Os
terminais, em termos de legislagdo, ndo fazem pdate competéncias referentes a
gestao da infra-estrutura. O principio de acessamados de transporte €, normalmente,
sustentado pelas regulamentacdes relativas a e¢énca na U.E..

No caso das instalagdes pertencerem completamesector privado, os terminais n&o
serdo considerados parte da rede ferroviaria esporndo sado abrangidos pela questao
do livre acesso. E uma situacdo clara, sem cosfli@ontudo, a maior parte dos
terminais de transporte combinado, além de serepripdade das empresas nacionais
ferroviarias, sdo operados pelas suas subsidi@ggagransporte intermodal. Estas
representam, geralmente, ou investimentos publicogpint-venturesentre o sector

publico e o privado ou ainda empresas beneficialmsubsidios governamentais. Neste

322 Union Internationale des Chemins de Fer 1991 girz | Stefan (1996) op.cit. p.12.
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quadro, torna-se dificil gerir qualquer situacdo que € requerida a cedéncia de
capacidade operativa a operadores privados.

No primeiro ano da sua implementacdo além do lacesso levantou-se também a
guestdo da Directiva ter sido interpretada de fodwarsa pelas diferentes empresas
ferroviarias nacionais. Algumas como a francesdtaliana, consideraram a separacao
do transporte e da infra-estrutura como uma questfamente contabilistica. Outras
como a aleméd e a holandesa, tomaram porém medidsulmsas de reestruturacéo
criando novos sectores independentes para a isifralgra e servicos, embora 0s

mesmos se mantivessem dentro da organizacao geresplectivas empresas.

Um dos maiores obstaculos ao estabelecimento demencado pan-europeu de
prestacdo de servicos foi a forma de monopdliosonais como este sector estava
organizado, ja analisado em detalhe. A falta dec@wéncia explica a pouca pressao
exercida sobre os caminhos-de-ferro no sentidad@#a de precos competitivos.

O sector ferroviario é considerado um prestadorsel@icos inflexiveis e de baixa
gualidade, facto que teve influéncia no declinio skrtor no trafego de cargas
evidenciado na tabela n® 21. A participacdo doosdetroviario que, em 1982, era de

28% caiu para 18% em 1996.

Com vista a superar alguns problemas associaddsamagporte ferroviario, como 0s
relacionados com os atrasos nas fronteiras devipestoes de documentacdo e a quase
auséncia de celeridade nos servicos de controloadga versus passageiros, foram
criados recentemente os corredores ferroviariostearopeus olirans-European Rail
Freight Freewaysem geral designados por TERFFs.

Tratou-se de pér em marcha uma nova estratégiar@atalizar os caminhos-de-ferro.

A U.E. estd especificamente determinada a que osmiico prestado, em termos de
rapidez, eficiéncia e responsabilidades, nos ti@getransnacionais, seja ultrapassado.
Dai as TERFFs, que ndo sao sendo rotas intern&cniaitarias para cargas, abertas a
gualquer operador, geridas com base em acordostadis entre 0s gestores das infra-
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estruturas e os prestadores de servicos, denormsirias@-stop-shops"”, segundo o0s
guais os respectivos corredores sao administramtosnp dos participantes. Foram, para
o efeito, aprovados varios eixos terrestres, corigagdo dos portos do mar Baltico a
Europa Ocidental através de Alemanha, Holanda, i@€lg@ Franca. Mais tarde

estenderam-se a RENFE de Espanha, o que permiigr aBarcelona e Valencia,

movimento que objectiva captar uma parte da caugacircula entre a Espanha e a
Franca. H& planos para que cheguem rapidamensbad.i

Um outro eixo, o corredor Norte-Sul envolveria tréss: a de Hamburgo/Bremen para
Brindisi, no Sudeste Italiano com paragens em MumidNuremberga, Innsbruck na
Austria e Verona na ltalia. A de Roterddo a Gio&urb, no Sudoeste Italiano via
Basileia na Suica e Génova na lItélia. E, a 32 @tpartir de Bremen-Hamburgo-

Rotterdam a Vienna, passando por Emmerich e Passalemanhg??

A Comisséo de Carga diaternational Union of Railwayafirma que o novo conceito de TERFFs, sendo
uma ideia desafiante, exigird porém varias medidgtementares, entre outras a separagao tantcoguant
possivel do trafego de cargas do de passageieosriacdo de corredores de carga por toda a Eugopa.
aponta as condicdes que deverdo ser observadagjyara ideia tenha sucesso, nomeadamente uma
elevada credibilidade, a pratica de precos connetite estaveis, e a observancia de servicos
frequente¥”.

Este desenvolvimento evidencia que o transportevidrio € reconhecido por toda a
indUstria de transportes como uma area import&aem, o sector privado da industria
verifica ainda com preocupagédo a continuidade diepononopolista exercido pelas
empresas nacionais.

323 King, Michael (1998) op.cit.,pp.93-109.
%4 Eller, David (1998) "Now ou never for European intedalism?",Containerisation International
December, p.63.
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55 Impacte da Politica de Transportes no sectoranitimo

O continuo crescimento da contentorizagcdo e do imdalismo abriu novas
oportunidades as empresas do sector. Enfatisandoamanecessidades do carregador
do que as operaghes porto-a-porto, esse crescimentorajou sobretudo o
desenvolvimento, em terra, de instalacdes pareepigarque e pds desembarque de
mercadorias em transito. Este facto teve como quiéseia directa que melhorassem os
tempos de transporte contribuindo, assim, para ergédncia de servicos em redor do
mundo. Mas levou, também, ao declinio das frotas miises industrializad%® ao
aparecimento de frotas competitivas de paises amailandia, a Coreia do Sul, a
China, Singapura e Hong Kong. Esta dispersdo dann@amercante para fora do
circulo das poténcias maritimas tradicionais enefieido daqueles paises, decorre do
enorme crescimento do comércio maritimo internatidos mesmos.

Este ambiente marcou uma das fases do desenvoteindes politicas maritimas da
Europa.

Genericamente e no que diz respeito ao transportgitimo, considera-se
diferenciadamente o transporte de carga geral e catha granel. Enquanto que este
altimo se desenrola num ambiente comercial com@miervencdo governamental, no
transporte de carga geral, sobretudo de linhasiteavencdo de muitos governos €
relevante. Esta questéo foi tratada na 12 fasesendolvimento das politicas maritimas
europeias.

A primeira politica regulamentar elaborada peld&enfomunidade Europeia foi a de
Maio de 1979 (regulamentacdo 954/79), designada Byossels Packagé®. Esta
introduzia os principios do Cédigo da UNCTAD determinando porém que as quotas

obtidas por qualguer membro das linhas confereasidds Estados Membros da CEE,

325 Cairam de 88% para 55% nos Gltimos 20 anos in BldéBranch (1996), op.cit., p.4, chapter 7.
326 Belgian Shipowners Association (1993Vhe European Communities, single

European market and its impact on shippibpyd Specialfebruary pp.33-37.
327 A partilha da carga em 40-40-20

CcCLi



estariam sujeitas a uma negociacdo comercial ri@sete uma redistribuicdo posterior

entre todas as linhas da comunidade, na basetdsasicomercias.

Em Dezembro de 1986 foram adoptados quatro adisio®a4055/86 sobre o principio

de liberdade de prestagcdo de servigos do transpatiéimo, o 4056/86 respeitante a
aplicacdo das regras de concorréncia da EEC nspiveie maritimo, o 4057/86 sobre a
accao comunitéria contra praticas de tarifas dsséedinalmente, o 4058/86 referente a

accdo coordenada para salvaguardar o livre acessgas no trafego oceanito.

Na segunda fase do desenvolvimento, designada pedasdas positivas, a U.E.
pretendeu melhorar, muito em particular, as coreig@perativas do sector da marinha
mercante, através de medidas financeiras e fibeaisficiando os navios registados na
Unido. Era objectivo a criacdo de um registo ewofi@JROS) porém, parece que as
medidas propostas ndo foram de natureza a sustergisto sob bandeiras de
conveniéncia. Muito provavelmente porque a atrafdile de um registo na U.E. estava
nao s6 associada a forma como cada pais da Urtideagsreparado para conceder
ajudas, por exemplo através de beneficios fiscaiglee desagravamentos nas
contribuicdes a seguranca social, mas tambémxibifldade na conduta da actividade
maritima.

Esta fase talvez tenha surgido para desacelereelmid das frotas dos paises membros
devido a deterioracdo das condicdes operacioras,d forte concorréncia mundial.

Em Setembro de 1991 foi publicado o documéwtwos desafios para as industrias
maritimasou New Challenges for Maritimes Industrieéisando potenciar as sinergias
necessérias, o documento também tinha por objegtimelhoria da posigcdo competitiva
da inddstria maritima europeia, através de umaxapegdo integradora de todas as
partes relacionadas com a actividade, nomeadanantadores, portos, estaleiros,
agentes e outras. E, em Outubro de 1992, em Géaw@amferéncidaritime Industries

Forum, organizada pela U.E. para dar continuidade ldosos desafios para as

328 Belgian Shipowners Association, (1993) op.cit38p37.

CcCLl



industrias maritimas realcou o enorme papel que o transporte mariti®ocurta

distancia owshortsea shippingoderia desempenhar no mercado Unico europeu.

5.5.1 No Transporte Maritimo de Curta Distancia ouShort Sea Shipping

A importancia econOmica do sector esta estreitegnerglacionada com o
desenvolvimento da integracdo econdmica. Estacteflee directamente na procura e
na oferta de servicos de transporte, gerando ufegtracrescente que exige um
transporte eficiente. Documentos oficiais comMaritime Industries Forumo White
Paper sobre uma politica comum de transporte, entre susablinham directa ou
indirectamente a importancia do Transporte Maritideo Curta Distancia (TMCD)
como um instrumento para que a Unidao Europeia palssacar alguns dos seus mais
relevantes objectivos. Com a abertura cada vezrrda®mercados do Leste Europeu, o
TMCD ganhou uma importancia acrescida, por aprasemh potencial real em termos
da promocao da competitividade da U.E., da coesdidenica e social, assim como da
mobilidade sustentada.

A Comissao Europeia define o TMCD comos servicos de transporte maritimo que
nao envolvam uma travessia oceanica... inclui ogprte maritimo ao longo da costa
e entre as costas continentais e as ilhas dos gafse Unido Europeia. Cobre
meramente o transporte nacional (cabotagem) e ngces de travessias de fronteiras,
assim como o transporte maritimo ou fluvial porinawcosteiros de e para os portos do
hinterland. A nocdo de TMCD também se estende ausporte maritimo entre os
Estados Membros da U.E., a Noruega e outros Estadd®altico, no Mar Negro e nas
areas do Mediterranet®®®

O TMCD foi reconhecido pelRolitica Comum de TransportdBCT) como uma das
alternativas ao crescimento do transporte rodaviértija actividade tem consequéncias
negativas para o meio-ambiente e gera o congest@ma das estradas. Para minimizar

329 King, Michael (1998) op.cit p.135.
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esses efeitos nocivos, a U.E. pretende um crestomgignificativo da quota de
mercado dos modos alternativos de transporte esanpsrspectiva, o transporte
maritimo, por ser um modo dominafiteé por direito préprio, 0 mais importante.
Devido as caracteristicas geograficas da Europaferaecer as ligacdes essenciais a
ilhas e regides mais remotas, a expansao do trafegibimo podera reforcar a coesao
sécio-econémicd® tornando-se uma forca propulsora do desenvolvimeegional.
Este aspecto qualitativo € ainda mais enfatizadas palteracbes geo-politicas que
tiveram lugar na Europa, criando condi¢des parasemlolvimento dshortsea

Em termos geogréficos, como uma grande peninsuatancares, muitos rios e canais, a
Europa esta, segundo a Comissédopdrticularmente bem situada para o transporte
aguatico de cargas. Além disso, comparativamengeocatros modos de transporte, o
TMCD pode vangloriar-se de apresentar uma boa sagra, um baixo impacte
ambiental, uma capacidade relevante ndo sé paraugeos congestionamentos que se
verificam noutros modos terrestres de transportas também para servir o objectivo
da integracdo das areas periféric&8” E, por outro lado, os desenvolvimentos nas
tecnologias de informacdo e nas telecomunicacOoe=n@aram significativamente a

eficiéncia do transporte intermodal que, abre ndwo&ontes ao TMCD.

Depois de duros e prolongados debates, o mercadibdralizado com a adopgéo a 7
de Dezembro de 1993, do Regulamento 3577/92, queueam vigor a 1 de Janeiro de
1993. Segundo o Regulamento € liberalizado o toatespnaritimo dentro das fronteiras
dos Estados membros e em embarcagcfes com pavihdegistos desses mesmos
Estados. O impacte do Regulamento 3577/92 foi,rmporéduzido. Muitas restri¢cdes,

derrogacfes e medidas transitorias, limitaram caf=ance, a tal ponto que, de acordo

330 Em 1994 foram movimentadas por mar 1 164,2 biliiesoneladas, representando 75,4% do total do
trafego entre os Estados Membros da UE e paisssirtss, assim como 208,3 milhdes de toneladas ou
seja 29,6% entre os Estados Membros. No caso Riiito e da Grécia os fluxos de transporte maritimo
representam quase o total do trafego internacianalCOMISSION OF THE EU, (1995a), The
development of short sea shipping in Europe: prdspend challenges. Com (95) 317 final, 5 July 1995
Brussels. A esses valores devem ser adicionad@223)8 milhdes de toneladas referentes aos trafegos
nacionais e ao trafedeederque é bastante significativo.

331 Em muitos documentos oficiais da UE, sobretud@matado de Maastricht, o termo coeséo é visto na
perspectiva social econdmica. A coesdo permitid tpdos os membros da UE se liguem efectiva e
eficientemente, por forma a que se possa ser daéingi mobilidade sustentavel. Essa questdo é
especialmente importante para as regidbes menonwvbgdas da UE, estando previstos fundos
especificos para que o objectivo seja alcancadeseNprocesso, o TMCD desempenhara um papel
importante.

332 King, Michael (1998) op.cit p.136.

CCLV



com especialistas, a completa aplicacdo da liberdedprestacdo servicos maritimos
dentro da Unido Europeia s6 sera realizada, nacara partir de 1 de Janeiro de
200433

O que se pretende é fomentar, na Europa, um sislerh@ansporte maritimo credivel,
competitivo e eficaz em termos de custos quer en@mus quer ambientais, de
importancia estratégica para a economia europp@ao conceito de Mercado Unico
Europeu. E de salientar que, na Unido Europeias deb00 portos estio localizados na
proximidade de areas industriais, constituindoingsa maior concentragdo portuaria no
mundo. Para o efeito estdo a ser também examimaeidisias para melhorar a posicédo
competitiva do sistema do TMCD em relagcdo aos sutnodos de transporte. Nesta
area subsiste porém um sério obstaculo a ser afisagdo, pelo menos no contexto
intra-europeu, que é a complexa administracdo esada burocracia documental que
varia de Estado para Estado e de porto para poréonepara os operadores, sérias
complicacbes em termos de custos. Custos que saeadgs, no caso dos operadores
gue se querem estabelecer, porque os terminaigmbeas estdo em regra alugados por
longos periodos de tempo ou aos transportadoresempresas de estiva ja instaladas,
nao havendo outras alternativas.

Além deste obstaculo verifica-se também a exiséédeioutros factores que se julgam
da inteira responsabilidade da prépria indUstténetambém consideraveis implicacdes
nos custos de manuseamento das cargas como, poplexeas mudancas nas
regulamentacdes e praticas laborais que agravatengss em porto dos navios. A
resolucdo de tais problemas depende de decist&ésipas e, em alguns casos, de
politicas nacionais. A ideia predominante é a qgferttie que os portos devem envidar
esforcos para aumentarem a sua competitividadeéeanao encontro das exigéncias
ndo sO6 dos armadores, seus clientes directos, mmabémm dos consignatarios,
oferecendo servicos mais r4pidos, mais confidveiraés seguros. JA se observam

melhoramentos nalguns portos estando em curso famtes mudangcas noutros. Em

333 Belgian Shipowners Association, op.cit. pp. 33-37.
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todo este desenvolvimento é particularmente retevariendéncia cada mais crescente

da privatizacdo dos terminais portuarios.

O fundamental para que 0s portos europeus queapresrvicos ao TMCD possam ser
competitivos, é ndo sO terem uma posicao geogréaéosral, mas também possuirem
uma rede extensiva de conexdes com o interior, yialderroviaria, rodoviaria ou
fluvial. Apesar deste aspecto, na Europa, termimaiti-utilidade que sirvam o TMCD,
oferecendo facilidades de acesso, rapidas operaceas conexdes com o hinterland,

ainda sao raros.

As vias navegaveis do interior sdo também essenp@a o0 sistema de transporte de
alguns estados membros como a Holanda, a Bélgid&emanha e, até certo ponto, a
Franca. Dai que questdes relacionadas com a geogabnOmica dos Estados
Membros sejam também enfocadas, conduzindo a @ssiljferenciadas dos paises, em
relacéo as politicas de transporte, entre as dddigsez-faire(Bélgica, Luxemburgo e
particularmente a Holand8} e as intervencionistas (caso da Alemanha). Como se
tratam de paises maritimos, isso significa queuas politicas relativas aos transportes
terrestres estdo condicionadas, em maior ou maaor gs suas decisdes referentes ao
desenvolvimento da marinha mercante e dos portas.eManto paises também

maritimos como a Dinamarca, a Irlanda, a Grécia Retmo Unido, tém posicoes

334 Tais posicBes ndo sdo surpreendentes se se qansjde a Holanda e a Bélgica tém
a mais alta densidade de populacdo distribuidaesobra area plana relativamente
pequena e com redes fluviais, rodoviarias e fedriad altamente concentradas. A
Holanda embora de pequena superficie, desempenhapapel extremamente
importante na Europa, devido a posicao ideal ddaopde Rotterdam no Norte da
Europa e a forma excelente como 0os empreendimgotdizem respeito ao sector dos
transporte sdo tratados e realizados. O Luxembwata a sua situacdo geogréfica e
por ser um enclave, as suas redes rodoviariagviérias e fluviais (Rio Moselle)
constituem vias de passagem da Comunidade e mormemm grande volume de
trafego em transito de e para Franca, Bélgica enatda. in Abbati, Carlo (1988) op.
cit. pp.15-19.
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estritamente de "laissez-faire" devido a posicaguidia pelas respectivas empresas

maritimas no mercado internacional maritifio

Para que o TMCD se torne uma opc¢éo eficaz e efentiwcadeia de transporte deve ser,
sem duvida, melhorada a eficiéncia dos portos qusewem e, provavelmente,
promovidas varias formas de cooperacdo. Essa lnksile esta alias salvaguarda nos
blocos de isencdo do Art® 85 da politica sobre @o@acia, desde que os acordos ou
consorcios se enquadrem na definicdo da ComiskBin:dtordo firmado entre dois ou
mais transportadores de carga, principalmente cotdezada, para cobrir um
determinado trafego, cujo objecto é propiciar unmgeracdo na operacao conjunta
de transporte maritimo que melhore a qualidade elwiso que poderia ser oferecido
individualmente por cada uma das partes na ausémciaconsorcio, ao permitir
racionalizar as operagbes através de entendimernéxsicos, operacionais e/ou

comerciais, exceptuando a fixacdo de pradds

O conceito de mobilidade sustentavel associandeserolvimento de sistemas de
transporte ao da proteccdo do meio ambiente estbnduzir a introducdo de
regulamentacdes e de regimes financeiros que podeadmente promover o TMCD,
sem contudo criar quaisquer vantagens artificiaisO5 de Julho de 1997, foram
introduzidas novas linhas de orientacdo sobre daAfastatal no transporte maritimo,
visando apoiar a politica maritima da Comunidade,fprma a garantir a liberdade de

acesso aos mercados maritimos por todo 0 mundoheeims mais seguros e amigos

335 530 paises com elevados excedentes de ofertardeosede transporte e competem, a nivel
internacional, em todos os mercados significatil@sector.
336 King, Michael.: (1998) op.cit p.140.
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do ambiente, de preferéncia registados nos Estddlesbros e com tripulacéo

europeia>’

5.5.2 Nos portos maritimos

Os portos, tal com os navios, sao parte insepadiavelocesso de transporte maritimo.
Portos eficientes dispondo de capacidade adequadauena infra-estrutura moderna
criam, em conjugacdo com a existéncia de naviospetitivos e de servicos de
transporte fiaveis, o potencial exigido para sendexir cargas por via maritima,
beneficiando o bem estar social dos utilizadoresalsporte e da sociedade em geral.
Por essa razao, as politicas que tém como objeatimelhoramento tanto da eficiéncia
da indastria portuéria em termos de competitividad@ovacdo, como da sua infra-
estrutura, tornaram-se parte integrant®dktica Comum de Transportes

O sector portuario é crucial para a competitividadendémica Europeia a nivel global,
dado que este sector é responsavel pelo manuseademais de 90% do comércio
Europeu com paises terceiros e de cerca de 30%afimd intra-europetic Além
disso, as suas instalagbes funcionam igualment® ecominterface entre os modos de

transporte terrestre e maritimo.

Ao longo destes udltimos vinte anos, varias mudangaseconomia mundial e na
industria de equipamentos de manuseamento de caliggiaram completamente o

ambiente no qual os portos concorrem. E alteragassfilosofias de producéao e de

337 King, Michael (1998) op.cit. pp.135-147, aqui (.14
338 King, Michael (1998) op.cit. pp 49-71.
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distribuicdo visando cadeias continuas de serpegota-a-porta, colocaram exigéncias
acrescidas aos transportes, que tém de cruzareifiate mares. Hoje, com a
necessidade de transferéncias de mercadorias aroadlm de transporte para outro, 0s
portos tornaram-se também um factor de extremaénedéa, no que diz respeito ao
preco, a qualidade e a rapidez dos servicos mastprestados. Dessa relagdo resulta a
importancia da ligacdo dos portos aos sistemas raesporte terrestre, ndo so
fisicamente mas também do ponto de vista operdcidsaim, uma melhor utilizagéo
dos portos constitui uma pré-condicdo essencia paredistribuicdo optimizada do
trafego na Europa, pelo que a integracdo dos possTENSs tornou-se quase que

como imprescindivel para o sucesso das mesmas.

O entendimento do termo "porto," é problematice. ltrapassa o conceito meramente
geografico, de acordo com o qual um porto € uma éoamercial com uma frente
aguatica e, como tal, pode nao tratar-se de unidadetlegal. Neste caso, poderia nao
estar sujeito as regulamentacdes de Bruxelas, emlestas se apliquem as empresas
que operam nos portos e as administraces posdatiais do que isso, na Europa e
nao sO, os portos sdo, em geral, considerados geleynos como instrumentos do
planeamento regional, o que tem implicacbes a mndesl investimentos com eles
relacionados. Este aspecto decorre do facto dastinwento estatal para o sector ser
fixado, em regra, de acordo com objectivos macmmé@aicos programados, variando

de regido para regido e de Estado para Estado.

Outra caracteristica do sector portuario € o fdetser bastante heterogéneo devido a
sua diversidade em termos da dimensao, que poddeserdem local, nacional ou
internacional, em termos de localizacdo geogrddfadendo tratar-se de portos naturais
ou artificiais, costeiros ou estuarios, em termas técnologias utilizadas no tratamento
das cargas, assim como da natureza e da variedsdasdcargas. Relativamente a
gestdo ou organizacdo portuaria, coexistem na Buvdpias formas: a de tradicdo

Anglo-Saxénica com autoridades portuarias indepatede a Latina de gestéo

339 pallis, A. A., (1997), "Towards a common portsi@g? EU-proposals ans the ports industry’s
perceptions"Maritime Policy & Management/ol.24 (4), pp. 365-380.
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centralizada como no caso da Itélia, da Francatesganha e, finalmente, a de tradicdo
Hanseaticque prevalece na Alemanha, na Holanda e na Bélgica

Isso conduziu a duas filosofias de gestdo dianmegénate opostas. Por um lado a
continental, segundo a qual o porto é gerido e ammepelas autoridades portuarias,
sendo as acessibilidades maritimas e terrestre®tadb da responsabilidade das
autoridades governamentais, e ficando o sector @auseamento de cargas e outros
servicos de trafego em méos de privados. E, poo datlo a filosofia prevalecente no
Reino Unido, em que os portos sdo geridos comonaggdes integrais, sendo as
acessibilidades, o porto em si assim e 0 sectoradeiseamento de cargas inteiramente

da responsabilidade de uma Gnica entidade, quevisséodas as funcdes portuarias.

Todos estes aspectos, em conjunto, fizeram cresoatureza competitiva da industria
portudria, em particular no que diz respeito atatn@nto da carga unitizada. Num tal
ambiente, a falta de uniformidade na gestédo, faceescente rivalidade comercial e a
cada vez maior natureza comercial dos poftbkevantou a questdo da distorcdo da
concorréncia. Uma questéo que se tornou aindaimp@tante pelo facto do mercado
Gnico europeu, ao permitir a livre circulacdo despas e bens, ter exposto os portos a
uma concorréncia acrescida, quando constrangimeotgamentais impedem o
crescimento dos investimentos publicos nos mesmasstimentos em geral exigidos
por essa concorréncia. Esta situacdo tem, poréraygmido os Estados Membros a
promoverem uma concorréncia leal e justa entreco$ e a controlarem a Ajuda

Estatal através da Comissao Europeia.

Por todas essas especificidades do sector, umedielyade-se como meio de aproximar
as autoridades portuérias, os utilizadores e osefmdores dos servigos portuarios.
Hoje, a participacdo da industria portuaria no @sso de desenvolvimento da politica
comum de transportes € ja uma realidade, com gé&cri@aEuropean Sea Ports
Organization(ESPO) e d&ederation of European Ports OperatdiSEPORT), ambas

340 syykens, F., (1986), op.cit. pp.105-126

341 Os portos como centros de transbordo transformagaem suportes industriais com uma importancia
econdmica que muitas vezes ultrapassa as frontemanais, devido as actividades de valor-
acrescentado, que sdo |4 empreendidas, como poipkxes servicos de manuseamento da carga e 0s
centros de distribuicéo logistica para todos osawnald transporte.
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com escritorios em Bruxeld® A intencdo destes grupos é facilitar a criacaaine
ambiente para a abordagem de um maximo de quespgemitindo, assim, a
formulacdo de medidas para futuras politicas.

5.5.2.1 Politica Comunitaria: O Green Paper esaTENs

Até muito recentemente 0s portos ndo tinham sidwsiderados na sua especificidade
mas como fazendo parte do sistema total de tramsporevendo-se no entanto que,
num determinado momento, deveriam ser integradgmliiica comum, de uma forma
eficiente e com base em principios ou directrizesaig. Em termos de ligacbes
portuérias, pouco tinha sido feito no ambito de yultica portuéria comunitéria. O
facto dos portos ndo serem mencionados nos TratedBema e de Maastricht é prova
disso, tendo tido implicacbes em termos de intéapdes legais e, muito
provavelmente, contribuido também para a ausémcianth politica portuaria comum.
Tudo isto conduziu a que a Comissédo Europeia saugetse de forma mais estreita
sobre as questdes referentes a industria portyénidprma a criar condi¢cdes para que
os diferentes portos europeus e respectivos opeagodessem desfrutar de amplas e
iguais oportunidades. Tratou-se de dar consistémctica aos artigos 86 a 90 do
Tratado da U.E., que se aplicam a concorrénciashdentre os diferentes portos da

Unido, mas também entre os diversos operadores@akstado Membro.

Segundo os artigos 129b e 129c do Tratado da UEe smbdesenvolvimento das

TENs3?*® os portos sé@o considerados fundamentais para ersonda eficiéncia do

342 Numa tentativa para encontrar as melhores solugiesatisfacam ou que articulem da melhor forma
0s varios interesses na induastria portuaria, foiadas duas associagdo, representando interesses
diferentes. Em 1993, as Autoridades Portuariasdestos Estados Membros formarafusopean Sea
Ports Organization(ESPO) e, em 1994, a segunda organizagabederation of European Ports
Operators(FEPORT), representando os operadores privadtsapias.
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Sistema Europeu de Transportes, encorajando oroesso do comeércio intra-Europeu
e entre a Europa e paises terceiros. Porém, o &gl p ainda mais relevante em
relacdo aos problemas relacionados com os congastentos que se verificam nos
corredores terrestres, com a reducdo dos cust@ssectambém, ao desenvolvimento
do TMCD. Estes aspectos sdo alias, amplamentedaryadios no Green Pap8eaports

and Maritime Infrastructurg(1997) nas linhas que tracam o objectivo de sanaér

uma integragdo completa dos portos nas TENs. Bssgracdo significa que as linhas

de orientacdo das TERS relativas & area dos transportes, sdo assumidas co

igualmente validas para o sector portuario.

Em 1998, o Conselho Europeu, sob proposta da Camigxluiu os portos nos mapas
das TENS*® indo as directrizes no sentido de se garantir uadp europeu para as
decisbes sobre a infra-estrutura e, de forma nmaisatla, para o co-financiamento
dessas infra-estruturas com recursos da Uniao Ewar¢y.E.).

O Green Paperreferencia a necessidade de se fazerem investimaatinfra-estrutura
portuaria e, também, o facto dos custos seremrgssigamente, recuperados de acordo
com o principio "utilizador - pagador”. Nesta pedjva, oGreen Papeaponta para a
necessidade da incorporacdo, nos precos, dos aEics) das operacdes mas também
os externos’*® Porém, ndo define o conceito de infra-estrutuva, de fortes debates e
controversias.

Assim, é pois importante encontrar uma definicddoume para os varios tipos de
infra-estrutura portuaria e para os critérios daliagdo dos investimentos, antes de
gualquer politica determinar ndo s6 quem deve $aIpos seus custos, mas também o
grau da respectiva responsabilidade.

Das leituras feitas, verifica-se que o termo imfsérutura cobre uma vasta area de obras,
que diferem bastante umas das outras tanto naematimtrinseca como nas relacdes
entre os seus utilizadores. De facto, o termo pedaplicado quer a grandes trabalhos

de proteccdo do tipo dos diques, quer a obras casm@onexfes ferroviarias e

343 King, Michael (1998) op.cit. pp.67-68.

%4 No conjunto, as TENs estdo em concordancia conbjestivos fundamentais da UE, nomeadamente
a criacdo de uma zona livre de barreiras dentrqudd seja possivel uma concorréncia justa, leal, a
criacao da coesdo econdmica, a reducédo de desigealdcondémicas, etc.

345 A inclusdo dos portos nas TENSs realca a imporsanieles como plataformas ou interfaces de
transporte e de transito para o mundo inteiro. €, snostra a importancia dos portos para as legco
néo so no seio da UE, mas também da UE com odestaindo.

346 King, Michael (1998) op.cit. pp. 55-63
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rodoviarias entre 0s portos e as areas do hinterlgue sdo realizadas para
beneficiarem os utilizadores, em geral e, tambémna pso exclusivo de operadores
especificos. O termo €, algumas vezes, entendidemiado mais alargado, incluindo os
equipamentos e as instalacdes relacionadas conpeaacbes portudrias, tais como

gruas, escritorios, armazéns, parques:“étc.

Atendendo a isso, foram feitas varias tentativa® [g@ subdividir racionalmente o
conceito de infra-estrutura. Uma abordagem claalé governo alemao, que distingue
por um lado a infra-estrutura relacionada com astemaritima, com a dragagem, com
as ligacbes rodoviérias, ferroviarias e fluviais gortos. E, por outro lado, ndo s6 a
infra-estrutura especial que se refere a um tetmaspecifico, mas também a
superestrutura, que diz respeito aos terminais, azns, equipamentos de
manuseamento de carga e as ligacOes terrestrezrineeyo dos terminais. De acordo
com esta diferenciacdo, para o governo alemdo,stedocustos referentes a infra-
estrutura especial e a superestrutura devem sapeexios através de taxas cobradas
aos seus directos utilizadores porque, de outradptais investimentos poderiam ser
considerados como Ajuda Estat4l

Mesmo que esta posicdo nao seja unanimemente apoddodos, 0os representantes

dos portos consideram em geral necessario quee solbnatéria, se deva fazer uma

distincdo entre trés categorias de infra-estrufuyasr em relacdo a responsabilidade

quer no que respeita ao seu financiamento, nomeadéfi

> infra-estruturas portudrias da responsabilidadsedtor publico, cuja provisao deve
ser por ele suportado,

» infra-estruturas portudrias da responsabilidadesettior publico, mas cujo custo
deve ser suportado pelos utilizadores directos, e

347 Marconsult (1998)Green Paper on sea ports and maritime infrastruefucritical observations
Genova, March p.8.

348 Hinz, Christoph (1996) "Prospects for a Europeart Policy a German View'Marit.Pol. MGMT,,
vol 23 (4) pp.337-340 p.337.

34° Marconsult, (1998) op.cit.; Hinz, Christoph.: 98) op.cit.pp 337-340. Pallis,A.A.: (1997) op.cit.
pp.365-380.
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» superestruturas portuarias da responsabilidadempsesas que la operam, sendo o

custo da responsabilidade das mesmas.

Trata-se, de facto, de situacdes diferentes, quehem responsabilidades também
diferentes e, por isso, justificam uma diferenciag@énivel das tarifas. Green Paper
propbe que essas tarifas sejam progressivamentadass nos custos marginais,
prevendo-se porém derrogacdes para, por exempleg@es periféricas.

Os projectos relacionados com as infra-estrutueagrahsporte pretendem, em geral,
facilitar o comércio, aliviar os corredores temest reduzir os custos externos e
melhorar as acessibilidades, fortalecendo a coes@ndmica e social na U.E. Desta
forma, o desenvolvimento de infra-estruturas eme&@®o uma necessidade, muito
particularmente para que, na U.E., a eficacia noatidas politicas de ajustamento
estrutural ndo seja posta em causa.

Porém, a questdo das infra-estruturas de transdarteespeito ndo somente aos que
elaboram as politicas na U.E., mas também ao canpienindUstria portuaria. Assim,
infra-estruturas insuficientes ou projectos pulslicue desviem trafegos de portos em
concorréncia, podem desfocar ou tornar ineficierdagas medidas que tém por

objectivo garantir uma concorréncia leal, justa.

Todos estes aspectos constituem factores de press&®os governos relativamente ao
objectivo de se tornar a industria portuaria maisef mais eficaz e mais competitiva.
Por isso, a politica europeia sobre a indUstridudoia pretende garantir, tanto quanto
possivel, uma livre e justa concorréncia entre ogop. O que lhe leva a ter de
considerar as condicdes do acesso ao mercado istdikeralizacdo dos servigos
portuérios, a possibilidade da cooperacédo entreadpees de terminais, assim como o
papel das infra-estruturas e da Ajuda Estatal rstotido das condicbes da

concorréncia.
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5.5.2.2 Aliberalizag&o dos servigos portuarios

Relativamente a esta matéria sdo realgados tréstasp Um refere-se a importancia
que deve ser dada aos servigcos que incluem um mflende servico publico e de

seguranca como a pilotagem, a atracagdo e o relmmuymrantir-se que eles sejam
prestados e evitando-se ndo sé a oferta de sekizgealidade inferior, mas também a
aplicacdo de tarifas demasiadamente elevadas cundizatorias, pelas respectivas
empresas. O segundo diz respeito aos portos etaegwra necessidade de se
impossibilitar o abuso de posicdes de poder no aderexcluindo-se, por exemplo,

terceiros. E, finalmente, o terceiro, que se relai com a restricAo sendo o
impedimento da prética de incentivos financeirogomena ou de taxas ferroviarias ou
de tarifas aplicadas pelas Conferéncias que cameerdctividades em determinados
portos.

As questbes sobre os monopolios e as posicfes dotegr de mercado Ssao

controversas, ja que nos portos modernos a exgé@eiuma elevada intensidade de
capital nos investimentos conduz, naturalment@ngentracdo de interesses. Também
sdo controversos 0s assuntos referentes a difagéiacentre o que é sector publico e

privado, particularmente quanto a considerar-se pamrio como um bem publico.
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Gos$™ afrma que em certos portos, a linha divisériareerts actividades do sector
publico e do privado costumava ser definida da isegdorma: o manuseamento da
carga no navio era realizado pelas empresas pswestalhidas pelo operador do navio
ou pelo seu agente, enquanto que, do lado do eaiacdstagem, o trabalho era
efectuado pelas autoridades portuérias. Esta divid@sapareceu porém com o
manuseamento de contentores e com a concorréntiafelgoro-ro.

De Moni€”* realca que os portos maritimos encontram-se efgsips a ocupar uma
posicdo entre utilidade publica e a empresa priv&Ria ele, por um lado, o
manuseamento de cargas e as actividades a el®naldas sdo operagbes comerciais

gue, em condi¢cdes normais, ndo necessitam delsgadsulas.

E, por outro lado, a infra-estrutura portuaria texas as caracteristicas de um bem
publico devendo, por isso, ser também abordada penspectiva sdcio-econdémica que

justifica, alias, a utilizacdo de andlises de cixsoeficio.

Em qualquer dos casos, porém, as autoridades adionnstituem sempre uma parte

interessada, quer somente por motivos de segueadeastratégia, quer por razdes que
impecam que as autoridades portuarias, os opesadiemminais, os trabalhadores da

estiva e outros, abusem, como grupos, de posicérspulistas.

5.5.2.3. A possibilidade da cooperacéo entre esaojores de terminais

Como ja foi amplamente referido neste trabalharazf concorréncia que se faz sentir
no mercado de transporte transoceanico bem comoteasidade do capital nos
investimentos, levaram os principais transportalarpratica da formacao de aliancas e
de outras formas de cooperacéo. Isto significamgue.E., num periodo relativamente
curto, enquanto a escolha dos Carregadores searmié poucos transportadores
oceanicos estes, através dessas formas de colabotsmneficiardo de um poder de
mercado acrescido em relagcdo aos terminais. Cospmsta, tudo aponta para que 0sS
operadores de terminais estabelecam, também, faleneslaboracdo entre eles, mesmo

gue ndo seja sendo para preservarem o seu pajgehmasado, a nivel mundial.

0% Goss, R.: (1990) op.cit. pp. 221-234.

%1 De Monie, G., (1996) "Privatization of port strus”. In; L. Bekemans and S.Beckwith (eBs)ts
of Europe: Europe’s maritime future in a changingvieonment Brussles: European Interuniversity
Press, pp.267-298.
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Sendo a concorréncia no sector dos transportesp gamanteriormente aludimos,
regulamentada pelos artigos 85 e 86 do TratadoEJanBo é porém clara a questdo da
aplicacao das respectivas regras, caso 0S opesadi®rerminais comecem a cooperar
entre eles, como alias ja se verifica. Se, porogesirazao, as regras da concorréncia da
U.E. impedirem esses acordos de cooperacao, segupelderation of European Port
Operators, isso talvez coloque as empresas europeias deaeshv desvantagem
relativamente aos seus concorrentes, a nivel murdisim sendo, é importante que a
politica sobre concorréncia considere também edtsgnvolvimentos, tendo como
referéncia os mercados nos quais ja se verificamaperacdo entre operadores de

terminais.

5.5.2.4 O papel da infra-estrutura na distorgé das condi¢cdes da concorréncia

Em relacdo ao papel da infra-estrutura na distodg#o condicbes de concorréncia é
importante, antes de mais, definir os tipos de eoBacia que envolvem o0s portos,
nomeadamente,

* aconcorréncia no interior dos portos, com excepgBcasos em que ou estes séo
geridos por uma Autoridade Portuaria abrangenteoauserem demasiadamente
pequenos ndao podem acomodar mais do que um operador

* a que existe entre determinados portos no mesmso@&i Hamburgo e Bremen na
Alemanha),

e a entre portos de paises diferentes mas pertencgqramém, a mesma zona
geografica (ex® no Norte da Europa os portos dddwee a Hamburgo) e,

 a entre diferentes areas portuarias, como é o dasdlorte da Europa e do
Mediterraneo, que estdo em concorréncia no queitaso trafego entre o Extremo
Oriente e a Europa.

Nos dois primeiros casos, uma concorréncia lealénde forma alguma impedida pelo

financiamento publico da infra-estrutura, a menes @l financiamento, em vez de ser
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realizado de acordo com um critério uniforme, ewaaliscriminacdes entre 0s varios
portos e operadores. Nesse caso hao € o finandiaméblico que deve ser questionado
mas sim o comportamento das autoridades portudtiasprestam ou gerem esse
financiamento. Nos ultimos dois tipos de concori@nos financiamentos as infra-

estruturas portuarias podem, eventualmente, sside@ados um entrave a concorréncia
leal. Neste caso, devera apurar-se se a praticanterdos financiamentos para obras
portuarias, concedidos pelo Estado ou outro orgamipublico, distorce ou ndo a

concorréncig>?

Até hoje, os estudos feitos sobre a matéria nacstémbem sucedidos nos propdsitos
de demonstrar que os financiamentos as infra-esasitportuarias jogam um papel
relevante na distorcéo das condicdes da concoaréAdiitulo de exemplo, Suykefid
depois de rever estudos levados a cabo pelo “Gdagoabalho portuéario”, afirmou que
diferencas nos financiamentos podem ndo conduzessariamente a distorcbes sérias
na concorréncia. Assim é, porque os financiamemodem somente afectar os
arrendamentos pagos as autoridades portuariasqretassas portuarias.

Os problemas levantam-se porque a concorrénciaséemtensificado ao longo dos
altimos 20 anos. Com a expansdo da contentorizac@i® conceito de transporte
continuo, acentuou-se a rivalidade e a concorréeotee 0s portos no trafego dos
diversos hinterlands. Essa situagao decorre do g portos estarem, cada vez mais, a
funcionar como centros logisticos, realizando ogiiga complementares de transporte,
prestando servicos logisticos e de trafego integrablandonando o tradicional conceito

de portos como portas que facilitam o processanmftuxos continuos de carga.

%2 Marconsult, (1998) op.cit. ponto 1.3 p.10.

353 Suykens F.: (1986), op.cit. pp.105-126.

%4 Trata-se do caso das Autoridades Portuarias estarganizadas de acordo com o principio de
“Landlord Port Authority”. Neste caso, elas fornecas infra-estruturas portuérias, (muitas vezes com
ajuda de fundos publicos) impondo um aluguer asresap que gerem essas infra-estruturas. Embora
esse aluguer esteja presumivelmente ligado ao mentmvestido, ele é também parcialmente
determinado ou por objectivos das Autoridades Bags, como por exemplo a captagdo de um novo
tréfego, ou por investimentos feitos pelos operesi@ortuarios. in Marconsultant (1998) op.cit. fip.1
13.
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A guestdo da concorréncia portuaria ganhou uma dionensao. Hoje, ela processa-se
nao somente entre 0s portos mas também entre sddgiaticas totais. Fica assim
subentendido, que a importancia crescente da cddgiatica no debate sobre a
concorréncia implica que o sucesso de um portodefi@nda exclusivamente do seu
desempenho, mas de outros factores também, cosumagsonexdes de transporte com
o hinterland. A situacdo de as n&do possuir asse@adobjectivo de ndo perder a sua
posicdo de mercado, poderd conduzir um porto aziredireitos portuérios ou a
oferecer outras compensacoes financeiras. Estdepraliorna-se mais agudo, porque
um dos impactes imediatos das estratégias de redig;@scalas com concentracdo de
cargas em portos principais seguidas pelos tratapmes transoceanicos foi, o
aumento da incerteza e da instabilidade nos pgdesndo se impuseram no mercado
como centros de concentracao.

Os portos vém-se constantemente na necessida@stdbalecerem as suas posicoes de
mercado, atendendo aos novos equilibrios que ssenccomo resultado directo do
crescimento global do trafego de contentores. @ergos nacionais ndo ignoram isso
e, frequentemente, prestam apoio financeiro directandirecto para assegurarem o
desenvolvimento dos seus portos indo, assim, aonaocdos novos desafios. Este
ponto € um dos mais sensiveis de toda a quest@mmissdo Europeia tem recebido
varias queixas relativas aos apoios financeirogjeida Estatal. E que subsiste a divida
se 0 apoio financeiro é justifichvel ou ndo e s&juala Estatal € ou ndo de interesse

comum.

5.5.2.5 A Ajuda Estatal

Toda a discussao sobre as politicas portuariaanehyém, referente aos portos como
bens publicos, gira em torno de um problema: oedazfconcorréncia entre os portos
maritimos, que leva a que sejam proferidas comuéega, acusacbes mutuas de
distor¢cdo de concorréncia, muitas envolvendo omalas investimentos publicos ndo
transparentes. Assim, questdes como o papel dosrrgis; a filosofia da gestao
portuéria e, sobretudo, a Ajuda Estatal, tornaranfiesos de contenda em qualquer
debate sobre assuntos portuarios.
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O estabelecimento de um acordo que determine or@@ads regras da concessao de
ajudas estatais para o desenvolvimento de infratasas tem-se verificado, dificil.
No quadro das TEN¥ existem mesmo pontos de vista divergentes emaelac
guestdo de deverem ou néo ser integradas na datelgoAjuda Estatal as decisbes
sobre os apoios financeiros no desenvolvimento rdea-estruturas consideradas
necessérias a um dado momento, sem que as mesthamtsido contempladas nas

politicas nacionais de transporte.

O documento da Comisséo Europeia com o tfBdaeral Study on State Aid in the Port
Sector(Doc VI11/103/89) sustenta que &.apoio das autoridades portuarias destinados
a infra-estruturas portuarias ndo devem, em priigiger considerados Ajuda Estatal
nos termos do artigo 92°°°

Hinz**’ é categérico quanto a situacdo na Alemanhaa tanstrucdo e manutencéo de
infra-estruturas gerais, incluindo a dragagem dasvhavegaveis e servicos de apoio a
navegacao, caiem no ambito das responsabilidademipias das autoridades
portudria...recaindo inteiramente sobre os operatode terminais a responsabilidade

da cobertura dos custos das superestruttras

Por ser dificil um acordo que estabeleca as regiasivas a concessdo das Ajudas
Estatais, a Comissao pretende inventariar toda§uaas concedidas pelos governos
nacionais, regionais e autoridades portudrias, ggdarificar que subsidios afectam os
servicos portudrios e quais 0s que se reportamt@soservicos. Neste sentido, a
guestdo da Ajuda Estatal tem como foco principabhasparéncia dos financiamentos
gue podem, também, encapotar a Ajuda Estatal. dtesstdo devera ser averiguada na
contabilidade dos portos, de forma a ser possa@lsid identificar os fluxos financeiros

das Autoridades Publicas que beneficiam o sectotugmao mas também fazer

comparagdOes entre diversos portos. Contudo, napBur@ natureza complexa dos

%5 A inclusdo dos portos nas TENs foi precedida deisesasobre questdes relacionadas com a

necessidade de uma investigacéo profunda da quisstadistor¢des as regras da concorréncia no sector
E também de propostas no sentido de um exame Bxadst Ajuda Estatal e da elaboracéo de véarios
estudos referentes a existéncia de monopolios arbssp as relagdes financeiras entre Estados egpart

a gestao dos portos.

%%in Suykens, F. e Van de Voorde, E.: (1998), "Artgraof a century of port management in Europe:
objectives and toolsMarit. Pol. MGMT. Vol 25 (3), p.256

%"Hinz, Christoph (1996) op.cit. p.338.
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regimes financeiros e institucionais dos portosas thfra-estruturas maritimas tém
tornado dificil delinear com nitidez os relacionaos financeirod®® Mesmo apesar da
Comissédo Europeia ter introduzido uma distincaoeemtojectos de interesse publico e
projectos que, apoiando actividades comerciais,emocho entanto distorcer a
concorréncia, a harmonizacdo no sentido de umaldgegio europeia parece dificil,

devido as diferentes prioridades nacionais.

Tendo em vista uma politica comum para os portaeenativa da U.E. parece ser uma
abordagem, passo a passo, que concilie as diferenga prioridades, embora
assegurando que as distor¢des na concorréncia sggatidas a um minimo e que as
medidas para a ajuda estatal sejam transparentes.

Resumindo, comparar portos é tarefa dificil, devido ao facta despectiva
operacionalidade se verificar em ambientes difeentio ponto de vista econémico,
fiscal, legal, social, de gestdao e de organizagddrabalho. Embora tenham sido
adoptadas muitas medidas comunitarias referenteseeior portuario e apesar dos
muitos progressos conseguidos, ainda nao existéppaima politica comum para o
sector. Os interesses nacionais, basicamente emgonistas, tornaram extremamente
dificil a integracdo completa das diferentes pra#i nacionais de transportes, que é,
afinal, o objectivo fundamental das TENs. Assintdacdpolitica portuéria nacional”,
refere-se antes de mais, ao papel do Estado eniv@issfinanciamentos ou outras
formas de apoio as autoridades portuéarias, constasl@onsequéncias na concorréncia
entre empresas, portos, grupos portuarios e zanmisapas.

Os governos apresentam varias razdes para justifica sua intervencdo nos portos,
destacando-se a proteccao militar, a econémicade bem publico. A aplicacdo do
conceito de bem publico aos portos leva a que gsampre uma importancia acrescida
0 debate relativo a responsabilidade no financiamema gestdo das infra-estruturas
portudrias, muito particularmente das acessibiégacharitimas aos portos, embora as
principais questdes se centrem, essencialmenteésrareas:

e nado envolvimento do sector privado nas actividguetuarias,

e na concorréncia portuaria e

8 King, Michael.: (1998) op.cit. pp.51-53.
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* na Ajuda Estatal.

Relativamente as duas Ultimas, estdo ainda pongacsolucdes sustentaveis.

Num mercado altamente competitivo como o dos sesyiprtuérios, o papel do Estado
permanecera sempre um ponto de discordia, residied® a causa das frequentes
acusacOes de distor¢des as regras da concorréuaciasta razédo, a possibilidade de
criacdo de uma politica portuaria europeia deveceasiderada com muitas reservas,

embora a Unido Europeia tenha vindo a envidar gs$oaicrescidos nesse sentido.

Muitos grupos questionam a sustentacdo dessasativad, apontando o perigo
potencial da politica comum poder dificultar a ddade e, além disso, distorcer a
concorréncia>® Em relacdo ao futuro imediato, a questdo cruciavaiar-se até que
ponto o envolvimento crescente da U.E. nas quegtbdsiarias afectara ou ndo a
intervencdo das autoridades nacionais e region@gaés serdo as consequéncias, a
nivel tanto das actividades comerciais dos podosio das relacdes entre os diversos
portos na Europa.

Todas estas consideracdes poderdo levar a questicionalize o debate sobre

guestdes portuarias, podendo dele emergir objecto@muns para os diferentes

intervenientes, unindo autoridades portuariasjzatibres e prestadores de servicos,
com base no principio da cooperacao.

Os projectos relativos a modernizacdo das infrasests, se forem precedidos de uma
consulta prévia envolvendo as autoridades porwudrécionais e os utilizadores dos
portos, antes de se adoptarem quaisquer recomesglalgil medidas, concorrerao para
gue a industria, no seu todo, participe activameBtassim, para a convergéncia de

interesses, que é essencial.

9 pallis, A.A., (1997), op.cit. pp. 365-380.
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5.6 Medidas para melhorar o transporte intermodl na Europa

A contentorizagdo, ao permitir fluxos continuos densporte, promoveu a
intermodalidade e esta tornou possivel a emergéecimlucdes logisticas.

O desenvolvimento da economia e do comércio mundipontam para um forte
incremento das relacbes econémicas entre a Europs demais paises das varias

regides do globo.

A carga e os fluxos de informacdo ndo param nosgonas fronteiras da UE. A

procura e o trafego tornaram-se globais. Uma algerdaunimodal dos problemas da
area dos transportes nao é, hoje, defensavel mgp&UPor isso a perspectiva intermodal
tornou-se o ponto central da Politica Comum de Sparies cujo objectivo é a

mobilidade sustentavel. Ol'tansporte Combinado constitui o exemplo de umae red
racional que harmoniza os beneficios das variasité&s de transporte... contribuindo

também, para melhorar a cadeia de transporte. Dade o transporte combinado

representa um meio para se desviar trafego do rddioy também ajuda a alcancar o

objectivo da mobilidade sustentavef®®

E certo que, em relagdo a matéria, nalguns coreddsram implementadas algumas
solu¢des intermodais mas, zonas ha em que as stasciplidades ndo tém sido

exploradas.

360 ECMT(European Conference Of Ministers Of Trangp¢t998) op. cit.. p.11
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Embora se constate que a intermodalidade constitesposta adequada ao problema
dos custos externos e dos congestionamentos rodgyi@la ndo €, na Europa,
competitiva relativamente as opc¢des unimodais. Haslta de competitividade do
transporte intermodal deve-se, sobretudo, aos ddevaustos das transferéncias de
cargas sempre que ha transferéncia modal. Custosegmanifestam na forma de taxas
agravadas de frete, de longos transitos, de ageatandas demoras nos terminais, de
uma menor credibilidade dos horéarios e da qualidizdservicos, de limitacdes no tipo
de mercadorias a movimentar, de um maior risco Eries nas cargas e de

procedimentos administrativos mais complexos.

No entanto, uma abordagem unimodal para a solug&opdoblemas na &rea dos
transportes ndo €, hoje, defensavel na Europau@ona nivel da oferta, a eficiéncia do
sistema combinado de transportes depara-se contraxagisnentos de varia ordem,
nomeadamente os técnicos, 0os de natureza legatemsciais. Os constrangimentos
técnicos ndo permitem que o transporte intermoglabsie atractivo junto da maioria
dos seus potenciais utilizadores.

De acordo com Brian Stonep transporte intermodal €, como 0 navio e o pouima
parte do apoio logistico ao comércio mundial quentéen a Europa prospera ... mas,
na Europa, ninguém - linhas de navegacdo, ferraegr portos, transitérios,
carregadores - esta de facto satisfeito com osim@etuais da oferta de servict®*
Isso talvez se deva a falta de concertacdo dasdawdubjacentes & promocao do

transporte combinado.

Por exemplo, com a constru¢do do euro-tinel regedeeo problema das medidas das
bitolas porém, apesar dos enormes investimentdsaresporte Combinado (TC) entre o

Reino Unido e o resto da Europa, tem sido seriaenafiectado por problemas

relacionados com atrasos, greves e horarios paleguados ao perfil da procura.

No entanto, por outro lado, a Espanha, com umaabiiderente da do resto do

Continente, facto que, em principio, constitui uénics obstaculo ao desenvolvimento

do TC, é um exemplo de sucesso. A Espanha tornaurseentro extremamente

31 King, Michael.: (1998) op. cit. p.75
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importante de distribuicdo de cargas na Europagsaptando a actividade um
crescimento significativo, relativamente ao restoEdiropa. Em Espanha, as solugdes
encontradas para a conversao da bitola da redwifimia a medida europeia, com todas
as consequéncias em termos de enormes investimeatodinanciados, assentaram
numa acgdo colectiva que envolveu os sectores nasiderroviario, rodoviario e de

transporte maritimo curta distancia.

Um outro problema que prejudica a intermodalidaata, especial o TC é de ordem
legal. Os aspectos legais da actividade ndo seenefespecificamente ao transporte
combinado que, relativamente a matéria, é gerabmeamin sub-produto das

regulamentacdes que regem os diferentes modosadsptirte. As regulamentacdes
existentes dizem sobretudo respeito a proteccéotelgridade da mercadoria, ou seja
relacionam-se com os problemas de seguranca neptide e com as regras da

concorréncia em termos de operacionalidade deroada.

Hoje, constata-se ainda a existéncia de uma dilagtsi de regulamentacfes a nivel
nacional e europeu. Em termos préticos, essa &itupermite que as regras sejam
distorcidas, existindo mesmo formas de se escap#asaespecialmente em termos de
responsabilidad®? uma situacdo que ndo favorece a intermodalidagsinAsendo, é
importante que, de uma forma harmonizada, se neguite, a nivel europeu, a
actividade do TC.

Para recordar, o transporte intermodal significeramsporte de mercadorias com a
utilizacao de, pelo menos, dois modos diferentesatesporte, desde o lugar de origem
ao de destino, sob a responsabilidade de um sEptreiador ou operador. Este conceito
pressupde a existéncia de regras uniformes redatiga responsabilidade, a

documentacdo, pressupde a disponibilidade de egeiga e instalagbes comuns,

32 Os operadores talvez tentem oferecer um servigiomdo contratando operadores de outros modos,
contudo eles ndo podem ser considerados operaderésmnsporte multimodal se ndo aceitarem a
responsabilidade de agirem como o responsavel.
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enfim condicdes que favorecem a cooperacdo entrepesadores e, transmitem

confianga aos utentes.

A nivel europeu verificam-se também constrangimende ordem comercial que
afectam o desenvolvimento do TC. Quando se atraresfonteiras, surgem
frequentemente dificuldades nos tempos de transdésultantes ndo de problemas
técnicos mas de praticas administrativas bastamemplexas. Os atrasos decorrentes
dessas praticas tém um impacte negativo na ofersenyico a ser prestado, com efeitos
multiplicadores em termos de perdas. As horas g&sdios tramites fronteiricos podem
traduzir-se em custos agravados para o consigoaibdpondo-se uma regulamentagéo
uniforme, de caracter comunitario.

O conjunto dessas dificuldades faz com que os sukidransporte intermodal deixem,
muitas vezes, de ser competitivos relativamenteraoesporte unimodal. Além do
diferencial de preco nem sempre favoravel as opgiiesmodais, os atrasos afectam
também a credibilidade das ofertas intermodaiojdos carregadores.

Ao longo do trabalho, conforme se analisava o cotap@ento de cada modo de
transporte, apercebemo-nos da auséncia, na Ewtepater-operacionalidade devido,
por exemplo, as diferengas nos gabarites, na altasapontes e de interligagdo dos
sistemas de transporte, particularmente por rafigagas a falta de informacéo
organizada, obstaculos sérios ao desenvolvimentoadsporte combinado. Este facto
associado a importancia ainda grande das regulagissg nacionais, as disparidades
existentes nos padrées de comportamento, nos migagilssempenho e na qualidade de
servigos dos varios modos e, talvez, a falta dedmaizacdo em termos de tecnologias
de informacao, impede, com frequéncia, que se posdarecer servigos intermodais,
porta-a-porta de elevada qualidade e assim cornpstit

Como resultado das analises efectuadas ao longanwdstigacdo consideramos
importantes, entre outras, as seguintes medidas,seamelhorar a competitividade do

transporte intermodal na Europa:

a) Intensificacdo da prestacao de servigos logbsticos nodos modais
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Na cadeia de transporte multimodal serdo os senlgisticos que, ao acrescentarem
valor aos produtos, poderdo reduzir quando ndaamutiesvantagem que, em termos
de custos, a intermodalidade por vezes apresertajitjndo ao TMCD oferecer,
também, servicos multimodais. Assim, de importafcmmamental serd a localizagéo e
o nivel de prestacdo de servigcos logisticos nosopoonde se verifica a ruptura ou
transferéncia modal ou seja, nos Terminais. Elgsrde estar ndo s6 bem situados mas
também oferecer, além do transbordo, outros ses\Egis como armazenagem, gestao

da informacdao, etiquetagem etc.

Neste sentido, a Comissao Europeia afirmou que rhercado deve estar atento para
identificar e explorar essas oportunidades e at@ide transporte intermodal da UE
deve eliminar qualquer estrangulamento que impeca ca@ncretizacdo das

oportunidades™®?

Quando se verifica a concentracdo de actividadasvaes ao trafego de mercadorias em
centros de carga e de descarga, € importante quesectivas autoridades regionais
tentem integrar as instalacdes dos diferentes marsnique servem o transporte
intermodal ou TC. Aqui, os governos deveriam nagrednover solugcbes técnicas de
elevado desempenho relativas aos equipamentoargderéncia de carga, mas também
dar prioridade ao investimento, nos respectivasiteris, em modernas tecnologias de

comunicacao, em especial no sector ferroviario.

b) Integracdo dos sistemas de informagao

Verificando-se uma importancia acrescida dos tmamep na organizacdo logistica, é
fundamental um tratamento dos fluxos de informag@o forma a garantir uma
disponibilidade de dados em tempo-real. Essa disjlidade é essencial ndo somente

para o0s carregadores conseguirem optimizar osigeestarios em movimento, mas

363 King, Michael (1998) op.cit p.85
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também para os operadores de transporte e pressader servigos logisticos, cuja
preocupacao de planeamento e acompanhamento das@gseé grande.

Na logistica moderna o fluxo continuo de dadosaose tdo importante como o
transporte de mercadorias, sendo fundamental unegratdo dos sistemas de
informacao, que ndo sé cubra toda a cadeia depteers mas também envolva meios
de controlo das cargas. (ver figura ii)

Na Europa, porém, o sistema de informacdo da npaide dos operadores ferroviarios
ainda é individual, sem articulacdo colectiva. @segadores apontam esse facto, como
uma grave deficiéncia do sector ferroviario, aueapassada.

¢) Financiamento e utilizacdo das infra-estruturas

E desejavel uma politica financeira coordenadapgjamova a intermodalidade, muito
particularmente o TC, podendo ambos passarem euusté beneficios fiscais e até de
Ajudas, ndo para criar distorcdes mas, pelo cdatras eliminar® Existem distorcées
nas oportunidades de mercado dos diferentes medoartsport®® e na esfera de cada
um, pelo que a alocacdo de ajudas necessita depsersada. Em geral, o beneficiario
€ quase sempre o0 transporte rodoviario, porquengsstimentos em auto-estradas,
pontes e tuneis justificam "naturalmente” as ajuBtasido aponta para que, doravante,
a existéncia da ajuda governamental seja na fonmaleo financiamento as infra-
estruturas, ou de contribuigées a projectos desecdtvado.

Mas, para que ndo se criem ou agravem desigualdaias termos de
operacionabilidade, ou seja distor¢des as regramaeorréncia, nem surjam casos de
abusos de poder, novas regras deverdo ser crisdtasqpe todos os operadores
beneficiem da ajuda estatal. E ndo s6 os que aegoem receber, utilizando
engenharias de persuasao ou de justificacdo hadalkd

34 Em geral, na UE, as taxas anuais cobradas adwettloviario de cargas, ndo ajuda em nada o TC. E
possivel que se caminhe de facto para niveis damgd que tomem em consideracéo o factor ambiental
e, assim, promovam o TC, devido a sua dupla fungédducdo dos impactes ambientais negativos e
reducéo dos custos em beneficio da economia comodon

35 Na Alemanha é permitido, aos Sabados e Domingadsansporte rodoviario de/para os terminais
ferroviarios. Mas, 0 mesmo néo o é para os tersiti@barcacas.
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No referente as infra-estruturas, até pela exigtée congestionamentos rodoviarios, o
desenvolvimento de infra-estruturas adicionais inoata a ser necessario, muito
especialmente uma rede de terminais, interfacesnesss ainda néo existentes em
namero suficiente. Porém, em todos o0s investimentieverdo ser respeitados
determinados requisitos, por forma a se gararmtiatnento igual para todos os modos
de transporte. Aos legisladores cabera o estabedetd de orientacdes claras quer em
termos técnicos, isto é referentes a normalizag@oveiculos e de unidades de
transporte, quer no que respeita a concorréncimarido possivel que todos os
operadores sejam igualmente beneficiados pela Akstatal. E, também, que na
utilizacdo das infra-estruturas, os precos cobradoada modo reproduzam 0s custos
externos causados pelos mesmos.

S6 assim se garantira que nao se agravem as ddaggsm em termos de
operacionalidade ou seja as distor¢fes as regrasrdarréncia, nem surjam casos de
abusos de poder.

d) Optimizacdo do TC através de ganhos de efici@nci

Relativamente ao crescimento, na Europa, do vollengafego, verifica-se que ele se
processa em funcdo do comércio extra e intra-europejue uma parte dos fluxos
internacionais se concentra em determinadas rotpen®s. Essa concentracdo de
cargas poderia fomentar o desenvolvimento do TQumrcomo ja referimos, o
transporte combinado pode tornar-se competitivondoa num determinado ponto,
convergem volumes substanciais de cargas. Essaetitimigade € maior se o percurso
a percorrer for superior a 400 Km. Deste modo oob€ria ganhos de eficiéncia, ao
combinar, nos servigos porta-a-porta, as vantagensansporte rodoviario utilizando-o
nas etapas mais curtas, com as que o0s transperevidrio, maritimo e fluvial
apresentam nas distancias mais longas ou, até,osav@lumes de carga de maior

dimenséo.
Assim, tornam-se necessarias, também, entre onteidas como a harmonizagédo das

regulamentacdes sobre a responsabilidade nos sudbdos de transporte e a abolicao
de controlos alfandegarios em especial nas tramfers modais.
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Rotas de grande distancia, com elevados volumedralego e que constituem
potenciais mercados para o TC, sdo as que, conformlestino das cargas, podem
envolver os paises Escandinavos, a Alemanha, aiduat Suica ou a Italf&° Isto
porque a industria, nos paises da Escandinaviacnte da sua posicdo geogréfica, €

extremamente activa e eficaz na promoc¢ao de sistegésticas inovadores.

e) Aumento das restricdes ao transporte rodoviario

Para um impulso importante do TC é necessario quto 0s legisladores como 0s
respectivos operadores, em especial os ferrovjdsmgoncentrem prioritariamente na
problematica das rotas europeias de maior vofim& também, que os governos
considerem a hipotese, em certos tipos de operagdem determinadas rotas, da
introducdo de restricbes administrativas severas patransporte rodoviario, que
reproduzam a internalizagdo dos custos ambieriaiscaso, por exemplo, das elevadas
taxas de utilizacdo ou da concess&o de subsidjmstiamtes aos operadores de*f€.

O que ja se verifica é, nalguns paises da UE e qgao® ao TC rodo-ferroviario, a
introducdo de mecanismos financeiros e regulamestéde apoio. Trata-se sobretudo
de investimentos em infra-estruturas rodo-ferreagar de reducdes de taxas, de
limitacOes agravadas relativamente ao peso doslesipesados.

A Alemanha, a Franca e a Italia tém subsidiadoréatiimente os caminhos-de-ferro
nacionais como medida de apoio e promo¢do ao TQ@eecerta maneira, como
instrumento de combate ao congestionamento emscedwedores rodoviarios. As

politicas sobre a circulagdo rodoviaria tradiciomeite restritivas da Austria e da Suica

3¢ Recordar que a Itdlia é um pais extremamentecaotiom uma forte experiéncia em operagoes
intermodais e, com substanciais volumes de trafego.

%7 0 tempo necessario para a etapa ferroviaria (¢éernginais de TC) depende, entre outros, da forma
como o transporte ferroviario é organizado. O camipmde circular a uma velocidade constante de
100Km/hora tornando-se mais rapido do que o tratespoedoviario; as principais demoras sdo as
resultantes das operagdes/manobras de desviosamsfenréncias, processos intensivos em tempo. A
maximizagdo dos tempos em circulagcdo s6 poder@morverificar-se nas rotas onde os volumes de
carga permitem operacdes eficientes de comboia®plornando os servicos de TC mais competitivos e,
€ nessas rotas que os operadores e os legisladbresa matéria se dever&o concentrar.

368 ECMT (1998) op. cit. pag 55.
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tém servido o objectivo particular de limitar ofégo rodoviario através dos Alpes.
Além disso, o referendo de 1994, na Suica, relaiérde a proibicdo, por volta de 2004,
do trafego rodoviario pesado através dos Alpesligapnvestimentos acrescidos nos
servicos e infra-estruturas intermodais, tantovalmacional como internacional.
Outros paises também impuseram medidas restritieasirculagdo rodoviaria. Esta
diversidade de politicas reflecte, até certo pordotomada de consciéncia da
necessidade de uma diferenciagdo positiva favodecenTC na Europa, deveria, a
nosso entender, ter caracter generalizado em todéta.

f) Desregulamentacao e liberalizacdo do sector ¢etiério

A maior parte das empresas ferroviarias manténes® anonopolios. As Directivas
sobre o livre acesso ou ainda ndo entraram em \ogondo foram correctamente
implementadas. Em termos de futuro, ha que des@&inos monopdlios ferroviarios
deverdo ou nao continuar a ser tolerados, apesaedisténcia de alguns paises a
liberalizacdo do sector, defendendo o ponto destque com a liberalizacdo podera
criar problemas graves de desemprego. Entretastando a indUstria em colapso em
termos de transporte de cargas, a Franca, por é&xepgis que com mais vigor se tem
oposto a liberalizacdo, viu a taxa de emprego ptoseair em mais de 40% ou seja
cerca de 77 mil postos de trabaffio.

Em 1998, na sua conferéncia anual, em BarcelonaCooselho Europeu de
Carregadores manifestou-se insatisfeito com a carém a falta de melhorias nos
servicos ferroviarios, admitindo publicamente ggsiimpede a transferéncia de carga
do transporte rodoviario para o ferroviatio.

Aos especialistas cabera fazer uma analise profuesta questao.

A DGVII, European Comission’s Directorate of Transpoda UE sustenta a
necessidade da desregulamentacdo e da liberalidac&ector através da adaptacdo da
legislacdo existente para, assim, se correspormleieaejo de abertura do sistema

ferroviario europeu.

3%Beddow, Matthew (1999a), "European intermodal diteaty Containerisation InternationaFebruary.
pp.35-39
30 Fossey, J., (1999a)," Gearing ufntainerisation InternationaFebruary pp.61-63.

Yy
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g) Promocé&o das solu¢des maritimas junto dos Caackgyes

Apesar do problema principal residir no transpddgoviario, a solucdo ndo se
circunscreve ao modo. Parte importante da promdQabC e também da solugéo para
os problemas ambientais criados pelos transpgéssa pelas op¢désedermaritimo

e pelos servicos de transporte por barcacas. SEgOss menos onerosas, mais
eficientes e, talvez, sem limites. Contudo, comadéerido, tal como acontece com o
sector ferroviério, essas op¢des gozam de uma @geim junto dos carregadores. Na
nossa investigacdo constatamos que o mercado estédfformado sobre a gama e a
qualidade de servicos que as opg¢des TMCD ofereeemgeral, a indastria do TMCD
fez progressos significativos, oferecendo mais igesve com maior flexibilidade,
navios maiores, mais rapidos e com horarios quecgrer credibilidade. Porém, para o
sucesso da sua integracdo no transporte intermasidgxas referentes as instalacdes
portuérias e aos servigos deverdo ser melhoradas.

E, dado que o TC é utilizado para a movimentacadandecadorias sobre longas
distancias’* numa dada rota, a etapa sujeita a um regime legdb restrito
determinara o nivel de desempenho da operacaositgsifica ser imprescindivel uma
cooperacao internacional para se garantir o suckssoplementacéo do TC.

Além disso é imprescindivel que, nos portos eurspse generalize a pratica de taxas
diferenciadas de manuseamento de cargas, em fdlogatpos de navios, deixando-se

de penalizar os navios do TMCD com taxas idéntsasxigidas aos navios oceanicos.

371 O que significa, na Europa, o cruzamento de vémmseiras. Logo, cada viagem/etapa estara sugeita
regulamentacdes de pelo menos 2 ou 3 paises.

CCLXXXIII



Capitulo 6 - Caso de Estudo: Portugal

6.1 Introducéo

Nas proximas décadas, aumentardo os fluxos de cmniéira-europeu e entre a Unido
Europeia e o resto do mundo, impondo-se, por issoa estrutura logistica,
particularmente uma cadeia continua de transpque,sirva esses fluxos. Por outro
lado, o aumento do congestionamento e da poluigésado pelo trdfego terrestre, em
especial rodoviario, levou a conclusdo de que stames melhoramentos nas redes
rodoviarias ndo eram suficientes para a garantiaughe sistema de transporte
sustentavel. Dai que, para o comércio intra-eurogew@postas se concentrem hoje no
aumento do trafego intermodal, em especial o coealoin fomentando os modos

maritimos e ferroviario como alternativas ao rodadwi.

A nivel mundial, tudo aponta para um forte incretoetas relacdes econémicas entre
0s paises das varias regides do globo. E é preligile os maiores sendo 0s mais
importantes desenvolvimentos se verifiguem naesgdo Pacifico Sul e da América
do Sul. Em relacdo ao transporte maritimo "deepseaitinuard a impor-se a tendéncia
no sentido da utilizagdo de navios cada vez mammsis velozes. I1sso significa que,
na Europa e em termos de sistemas de transpomiasjmportancia acrescida seja dada
a intermodalidade, ou seja, a logistica portuada eedes multimodais, com uma forte

valorizagdo dahort sea shippingu transporte maritimo de curta distancia (TMCD).
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Os portos portugueses, pela sua localizacdo géemy@dderdo vir a servir, na fachada
Atlantica, os fluxos intercontinentais do Atlanticeia Mediterraneo e Cabo, em

articulacdo com as rotas maritimas de curta digtatsso representa a sua inser¢ao no
transporte maritimo europeu de curta distancia.a Gserspectiva representa a
possibilidade dos portos portugueses virem a tes@anodos importantes das rotas
principais, intercontinentais, do transporte mandticontentorizado, podendo, assim,

funcionar como centros de concentracdo e de digtéib de cargas, a nivel europeu.

Para a concretizacdo desse objectivo, seria nezegsé as transformacgdes, nos portos,
fossem articuladas, como por exemplo a construgdansa eficiente rede maritima-
terrestre, que passasse, primeiro pela integragdopdrtos numa rede intermodal,
interna e europeia. E também por boas acessibéidadrrestres de curta e longa
distancia, apoiadas por modernas tecnologias a@eniaf;do e sistemas teleméticos a
instalar no sector maritimo-portuario, ligando tadsomunidade portuaria.

Para o efeito seria igualmente importante que tsb@ecesse uma cooperagao estreita
entre os transportadores maritimos e terrestrespopesadores de terminais, 0s
transitarios, os agentes, os carregadores e, famdém que se tomassem medidas
administrativas, operacionais, aduaneiras e laba@ifundo, que tornassem os portos
portugueses mais competitivos em preco e qualidadervicos.

Nesse contexto, as zonas de actividade logistmderfo constituir uma plataforma
potenciadora da cooperagdo entre as partes intentes, fomentando o transporte

multimodal, em especial o rodo-maritimo e ferro-itao.

Assim, para a abordagem da questdo relativamemtgeecdo de Portugal ndo s6 nas
grandes rotas do transporte maritimo de contentmas também nas Redes Trans-
Europeias (TENSs), vamos, primeiramente, analigeafego de contentores na regido do
Atlantico, onde os portos portugueses estao inlegraEm seguida sera examinada a
ruptura modal no comércio externo de Portugal, enpérticularmente a que se refere
ao comércio com os paises da Unido Europeia. Amadis-a também, o desempenho
dos principais portos portugueses, assim comorufisigdo das novas politicas sobre a
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competitividade e investimentos, pelo que se tomemessaria uma breve analise sobre
a evolucéo da frota maritima portuguesa e a sugipagdo no trafego de cargas.

O capitulo termina com uma analise do Porto desSitiga importancia do projecto do
desenvolvimento de uma ZAL é importante, ndo s@ paregido mas também para a

economia nacional.

6.2 Portugal e o desenvolvimento da procura portudriade contentores na regiao
do Atlantico

Na divisdo da Europa por regides e relativamentg fanterlands que servem os
respectivos portos, Portugal encontra-se integradoregido do Atlantico. Estao

incluidos nessa regido os portos a Norte e a QeidBnEspanha com exclusao dos que
estdo localizados no Mediterraneo, os das ilhasaiGene os portos ocidentais da

Franga.

Embora pertencendo a mesma regido geografica oserediés niveis de
desenvolvimento das varias economias nacionaisabranca como pais de vanguarda
a influenciar um elevado nivel de expansao ecorgymidlectem-se também nos portos
maritimos. Contudo, com uma tendéncia oposta atideedo desenvolvimento da
economia, 0s portos ocidentais franceses témtaelgisem termos de participacdo de
mercado, um declinio acentuado desde o inicio dos 80. No total, esses portos,
nomeadamente La Pallice e Brest, registaram somemté996, cerca de 67 000 TEUSs.
Este volume, dada a dimenséo da economia franegsasenta um fraco envolvimento
desses portos na contentorizagdo que, na regifloenoia o direccionamento dos
fluxos de cargas. Assim, neste ponto serdo enf@canicamente os portos portugueses

e espanhais.
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Na regido do Atlantico a estrutura da producaoudoid foi caracterizada, a partir de

finais dos anos 80, por um aumento progressivongalitancia do trafego feeder.

Tabela n° 26 Estrutura da producgéo portuériaQ T#Us) — Regido do Atlantico

1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
feeder 99,1 298,2 3511 405,1 398,2 347,2 3715 395,2 437,2
inter- 405,6 617,4 614,2 651,0 7440 720,5 743,2 7725 789,5
europeu
Total 504,7 915,6 9653 10561 11422 1067,7 11147 1167,7 1
europeu 226.7
Deepsea 3734 276,3 2577 243,8 2954 365,3 446,2 500,5 547,3
Total 8781 11919 12230 12999 14376 14330 15609 16682 1774,0

Fonte: Ocean Shipping Consultants (1997). Com badabela 7.3.1

Embora a tendéncia principal na regido seja clanteme favor do desenvolvimento dos
fluxos de contentores feeder e inter-europeus, arged investimentos portuarios
efectuados proporcionaram reduc¢fes sensiveis mbgscportuarios originando, assim,
algum crescimento das operac@kEepsea Por iSso, pensa-se que 0s programas de
desenvolvimento em curso poderdo, decerto, criartopdades para uma expansao,
em geral, dos trafegos.

Como se verifica nas tabelas n°s 27 e 29, o desémemto da procura portuéria na
regido Ibérica do Atlantico foi globalmente positicom as tendéncias mais recentes a
sugerirem uma aceleracdo consideravel da mesmd.98fa regido manuseou cerca
de 1,77 milhdes de TEUs o que, desde 1990, repeesen aumento de 45%. O
crescimento anual tem-se situado nos 6,7%, embeeeasdo econdmica de 1992/1993

tenha produzido, em Portugal e Tenerife, um ligab@andamento da procura.

Tabela n® 27 Mercado portuario de contentoregdp@rincipais) 1985/1996 (mil TEUS)

1985 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Espanha
Bilbao 154,7 176,9 182,0 193,8 2044 222,3 267,7 296,6 307,8
Portugal
Leixdes 100,3 138,7 147,6 151,9 174,0 167,1 177,0 195,0 210,0
Lisboa 153,6 238,3 263,8 285,5 293,9 274,0 269,0 273,0 308,5
Canérias
L.Palmas 104,8 1583 169,5 183,9 248,7 269,6 3139 334,0 3474
Tenerife 101,9 158,4 10,3 161,3 199,8 1713 176,8 2016 223,8
Total 878,41 11919 12230 12999 14376 14330 15609 16682 17740

Fonte: Ocean Shipping Consultants
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Nas llhas Canarias, os portos de Las Palmas e ileeapresentaram conjuntamente, em
1996, a maior quota da procura contentorizada, eolimmes proximos dos 570 mil
TEUSs. Isso representa a continuagcdo de um crestmnfigre e sustentado da procura,
resultante tanto do significativo desenvolvimentosgctor de cabotagem inter-ilhas e
entre estas e o0 continente, como da rapida expadsdccontentorizacdo nas
exportacded’? com a utilizacdo de navios-frigorificos. Esse des&/imento esta
relacionado com a rapida expansdo da economiaoctrnom” no consumo derivado
do sector do turismo e, também, com o0 aumento do de contentorizacdo no trafego
de carga geral.

O aumento da procura portuaria tem sido acompantdadama extensédo das ligacdes
intermodais que estdo, por um lado, a fazer cresceoncorréncia entre 0s portos
portugueses e 0s espanhois e, por outro lado, #icanda estrutura da industria na
regiao.

Os desenvolvimentos previstos para o trafego deentores na regido do Atlantico séao
directamente atribuidos ao ritmo e aos niveis destimento portuario, particularmente
em Portugal e em menor grau nas Canarias, senadfaseé&olocada nos fluxdgepsea

e na intensificagéo das operagdes de transbordo.

Os portos portugueses estdo a passar por periadasfarmas, estando previstas
privatizacdes nas areas operacionais, factoreseguepnjunto, tém dado origem a uma

maior confianca em relagéo ao futuro.

Tabela n° 28 -
Previsa
0 para os volumes de contentores por categoridz0a
Regido do Atlantico (1 000 TEUS)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2008

Inter Europeu 789,5 828,9 870,4 918,3 968,8 10049 1050,8 14278

Feeder 437,2  465,6 495,9 528,1 562,4 614,8 663,0 929,1
Deepsea 547,3 584,5 625,7 660,1 696,8 745,0 788,1 1058,9
Total 17740 18790 19920 21065 22282 23647 25019 34158

Fonte: O S C (1997) tabela 7.5.1

Tabela n® 29 - Previsdo para os volumes de dmmg=npor paises até 2008
Regido do Atlantico (1 000 TEUS)

372 O total de trafego é de 24 milhdes de toneladas,quiais cerca de 40% é contentorizada (700 000
TEUS) e 65% representam a cabotagem local. As &gii@s principais, isto é frescos, peixe congetado
guimicos, destinam-se aos portos de Southamptatezddo. As importacdes incluem bebidas, produtos
electrénicos, materiais de construcéo, vindos da pgantinental espanhola e do Reino Unido.
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2008

Espanha 1090,0 11525 1218,7 12886 13626 1437,2 15124 2025,8
Portugal 617,0 652,8 692,2 728,7 767,3 819,6 873,0 1205,0
Franca 67,0 73,7 81,1 89,2 98,1 107,9 116,5 184,9
Total 17740 18790 19920 21065 22282 2364,7 25019 34158

As ilhas Canarias estéo incluidas bem como a Madeis Acores.
Fonte: O S C (1997). Com base na tabela 7.5.2

Para Portugal, prevé-se um aumento da procuraduartde cerca de 41%, entre 1996 e
2002. Alguns dos sucessos que ja se registam,réetdo crescimento das ligacdes do
hinterland dos principais portos portugueses de¢ecwores com o Norte de Espanha.
No entanto, verificar-se-4 também uma pressao cmrmmal, adicional, dos portos de

contentores espanhois situados no Mediterranee sadbservam, igualmente, fortes
investimentos nas liga¢des intermodais, que térngad® o campo econémico de acgao
desses portos. O resultado sera, certamente, umga doncorréncia no mercado de

fluxos de contentoredeepsea

6.3 Evolucdo do desenvolvimento da logistica muttodal em Portugal

Como principais clientes e fornecedores, tem-sentaado, no comércio externo
portugués, a importancia dos paises da Unido Eiadpeerificando-se uma tendéncia
no sentido, por um lado, de uma maior concentragdoomércio com a Alemanha, a
Franca e a Espanha e, por outro, de uma reducestorelativo das trocas com as
Ilhas Britanicas. Este desenvolvimento exerce uneggao acrescida sobre as infra-
estruturas de transporte terrestre, verificandgegblemas estruturais nas redes
rodoviaria e ferroviaria situadas fora das zonasdis. Nessa concentracdo do comeércio
o0 modo de transporte mais utilizado é o rodovidri@ue nado significa porém que as
autoridades tenham perdido de vista a importarigotdos transportes ferroviarios,
como dos transportes maritimos, incluindo a acéportuaria. A isso ndo € estranho
o facto de que, na Europa, o trafego de contentoagimos estar a concentrar-se cada
vez mais em portos charneira ou hub, residindo eesso de alguns portos na sua
capacidade de manuseio e distribuicdo eficientessidaificativos volumes de
contentores, aumentos que sublinham a necessi@adeedsibilidades adequadas do e

para o interior.

373 Se se excluirem os combustiveis minerais, o pagfudopa é maior.
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Assim, nesta sec¢do vamos examinar a evolugao dmdeede transporte multimodal
em Portugal no contexto europeu. As tabelas 30 apBésentam respectivamente a
participacdo de cada modo de transporte no coméxt@no portugués em geral e com

0s paises membros da Unido Europeia.

Tabela n°® 30 - Comércio externo de Portugal segosdnodos de transporte
(Reparticao modal)

""'--Mpdos Ferroviario (%) Rodoviario (%) Maritimo (%) Total ( mil ton)
Anos’"""'---..,_ Import | Export = Import = Export = Import | Export | Importacd Exportaca
0] 0]
1988 1.6 3.2 8.9 21.2 88.9 71.4 26 093 9256
1989 1.1 2.7 8.9 23.0 89.3 70.5 30 036 11073
1990 0.7 1.7 9.5 24.5 89.0 70.9 32 061 11989
1991 1.1 14 12.0 31.7 85.5 63.7 32 430 11 757
1992 0.8 1.0 13.1 32.5 85.0 63.7 36 388 13 537
1993 0.5 0.7 15.0 35.3 84.1 61.3 35 286 13 322
1994 0.7 0.8 16.1 34.8 83.0 62.2 39 258 16 235
1995 0.6 1.0 16.2 39.6 82.9 57.2 42 912 15 321
1996 - 20.0 41.4 79.2 55.8 38 875 13 860
1997 - - 21.9 443 76.6 52.8 44782 14 878
Fonte: até 1994, INE in Livro Branco MEPAT. 1995 a 1997 INE (1997)
Tabela n° 31 Transporte internacional de mercasgerintra-comunitério (1997)
Portugal Modos de Transporte (Ton)
Total Rodoviario Maritimo Aéreo Outros*
Entradas 44 782 304 9 849 091 34 378 108§ 34 266 520 839
Intra — Europeu 18 472 150 9 704 944 8 257 074 14 359 495 773
UE 18 471 98¢ 9 704 787 8 257 067 14 359 495 773
Franca 3026 769 1057 412 1915 12¢ 1487 52 742
Bélgica-Luxemk 619 168 244 260 370 580 771 3 557
Paises Baixos 1014 212 287 710 720 645 1560 4 296
Alemanha 1392 808 652 470 719 460 3 406 17 472
Italia 920 334 431 354 483 285 791 4 905
Reino Unido 2777494 241 636 2 526 857 3104 5 897
Irlanda 72 10C 21671 50178 247 4
Dinamarca 88 619 40 922 47 518 146 23
Grécia 31 965 6 783 25 146 33 3
Espanha 8126 739 6 615 85C 1104 45¢ 1779 404 654
Suécia 166 172 37 601 127 779 639 154
Finalandia 192 774 31 406 161 169 190 8
Austria 42 841 35712 4 867 206 2 057
Saidas 14 877 61€ 6 590 377 7 863 525 268 580 155134
Intra — Europeu 10 883 993 6 477 60z 4 195 33C 64 181 146 879
UE 10 824 65¢ 6 477 55C 4 188 183 12 047 146 879
Bélgica-Luxemk 346 283 126 090 219 293 879 21
Paises Baixos 727 773 169 320 558 026 310 118
Alemanha 1427 019 490 829 884 597 1811 49 782
Italia 636 61C 344 110 289 940 641 1919
Reino Unido 1252 406 233126 1012 976 6 265 39
Irlanda 34 034 15992 17 971 70 1
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Dinamarca | 106 633 32 761 73722 137] 14

Grécia 88 092 13 202 74 859 29 3
Espanha 4477292 4087427 296 020 566 93 278
Suécia 193 899 43 099 150 510 264 27
Finalandia 205 434 12 379 192 971 79 4
Austria 76 681 30 586 45917 176 2

*Inclui o transpdrte ferroviario.
Com base nas estatisticas do "INE — Estatistica3 @msportes e Comunicacgdes (1997)"

Verifica-se que, para o comércio externo, cerc8@¥ das importacGes e 53% das exportacdes que

entram e saem do pais utilizam a via maritima.

Em relagdo ao comércio com a Europa, reflectindogeral a estrutura do trafego de
cargas e como o resultado de constrangimentosct&gnparticularmente os que
decorrem da bitola, no transporte ferroviério, cewolvimento dos servigcos de

transporte de carga comecgou de um nivel bastae. ba

De acordo com dados da CP, Caminhos de Ferro Regeg’* entre 1992 e 1993 a
guota de mercado do transporte ferroviario no g@fele contentores foi de 4%
evoluindo, entre 1995/1996, para 7%.

Em 1994, num total de 12,9 milhdes de toneladasivamente ao trafego internacional
com 0s parceiros europeus, a participacao feriavidsm 5,7% foi também muito
reduzida, quando comparada com a do rodoviario 88mM% ou 5 milhdes de
toneladas’®> Para esse trafego, os centros de geracdo e atraladrafego de
contentores sao, em Portugal, os portos de Lewidasle do Porto na regido Norte e de
Lisboa/Setubal na regido de Lisboa e Vale do TEjm. Espanha, os centros mais
importantes sdo os portos de Barcelona, na regid@athlunha, e Bilbau no Pais Basco.
Esses centros representam 86% dos fluxos ferrogiéle contentores entre Portugal e a
Espanha.

Em 1995 de um trafego ferroviario de 774 800 tatedaentre Portugal e os outros
paises da Europa, 93% reportam-se aos fluxos Bottagal e Espanha, com 29% de
carga contentorizadd® Se se excluir a Espanha, o trafego ferroviariangecadorias
entre Portugal e os restantes paises da Europarfoil995, de cerca de 53 000
toneladas. Deste, o trafego de contentores foi 829 toneladas ou 13,9% do total,

374 CP, Caminhos de Ferro Portuguegd997), Integracdo da Alta Velocidade na Rede Ferroviaria
Nacional- Relat6rio Econdmico Fingb.4-9.

3%ibid., p. 4 -5.

7% ibid., quadro 4 -5.
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com a regido econdémica de Lisboa e Vale do Tejerarge a captar um total de 6 055
seguida da regido Norte com 1 210 toneladas.

Em 1996, o volume de trafego entre Portugal e aftspfoi de 722 250 toneladas, das
quais 476197 foram fluxos de importacdo. Nestes,paaticipagcdo de carga
contentorizada é de 26% contra 37% para os flugexgortacad’’

Se no que respeita ao trafego, em geral, a frad&ipacdo do transporte ferroviario
pode ser imputada a dimenséao do territério nacjiamai vez que a ferrovia so revela a
sua competitividade a partir de determinadas disgt@nno caso do trafego internacional

com a Europa ela deriva mais da forma como o sestérorganizado.

Em relacdo ao transporte rodoviario, de acordo amminstituto Nacional de
Estatisticd’® o transporte rodoviario de mercadorias, com origestino em Portugal
atingiu os 285 milhdes de toneladas das quais 2ddli®es foi intra-regional, 35,6
milhdes inter-regional, portanto trafego interndy eilhdes de toneladas de transporte
internacional. Do total do trafego internacionalpomcipais destinos e origens foram a
Espanha, a Franca, a Alemanha e a Italia, sencegiees de Lisboa e Vale do Tejo, do
Norte e do Centro com 34%, 33% e 26% respectivaanest principais centros de
geracao e atraccdo de cargas.

O trafego interno de mercadorias € claramente dadoirpelo transporte rodoviério.
Relativamente ao transporte internacional, compaxke observar na tabela n° 31, o
transporte rodoviario apresenta tanto nas impoes@dmo nas exportagcées, 0 maior

volume de toneladas movimentadas.

Quanto ao transporte maritimo, para melhor se ceemgler a evolucdo ou a insergao
dos portos portugueses nas cadeias internacioeatsadsporte, torna-se necessario
fazermos uma avaliagéo da evolucao da frota rejgisten Portugal e a sua participagéo

no comércio maritimo do pais.

377 ibid., ponto 4.2.
378 INE, Instituto Nacional de Estatistica, (198Byatisticas dos Transportes Rodoviarios de Passage
e de Mercadorias 1994.isboa.
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6.3.1 A frota registada em Portugal e a sua pipacdo no comeércio maritimo
do pais

A evolucdo da marinha de comércio em Portugalectdl a forma como a economia

portuguesa esteve inserida no contexto internaciyia

» Durante o periodo colonial, 0 comércio intenso esnex-colénias gerou um trafego
maritimo protegido.

» Os tréfegos que a frota servia eram exclusivameatti®nais e protegidos.

* Os meios operacionais e da gestao do sistema porpgatugués apresentavam um
fraco desenvolvimento.

* Mais tarde e mantendo-se até 1986, o regime deveede trafego condicionou as
opcgOes dos carregadores as condicdes de fretetaspgumelos armadores nacionais.
Este regime de reserva de carga retardou, quamdonpgdiu, a abertura do sector
ao mercado internacional. Com o seu desmantelamestarmadores portugueses
viram-se obrigados a terem de se confrontar corcoadicdes de um mercado

aberto.

379 MEPA, Ministério do Equipamento, do PlaneamentiaéAdministracéio do Territorio (1998)ivro
Branco: Politica Maritimo - Portuaria Rumo ao S&cXXI, Janeiro, pp. 29-52.
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Com as independéncias das ex-colénias e na sequéacperda do monopdlio do
transporte para esses mercados, 0 suporte fundairdanvarinha Mercante Nacional,
foi irreversivelmente abalad’

Para se assegurar 0 acesso aos mercados intemscmregime de reserva de pavilhédo
nacional para o transporte de determinadas merieadio reforcado por acordos de
divisdo de trafego firmados com os seus parcema®cciais. Esses acordos tinham por
objectivo a partilha, em partes iguais, do trafelgocomércio bilateral a favor das
respectivas Marinhas Mercantes.

Estes regimes, so artificialmente mantinham o dardos armadores portugueses em
certos trdfegos com origem ou destino em Porttigatjo feito com que os armadores
portugueses se mantivessem a margem do crescimdatocompetitividade

internacional. Esse afastamento teve reflexos ivegatanto na qualidade dos servicos,
nos sistemas de organizacdo, como nos fretes guatic E também levou a que, a

prazo, os armadores fossem perdendo as suas gegtasticipacdo naqueles trafegos.

Com a integracao europeia, Portugal foi obrigaddirainar o regime de reserva de

pavilhdo de que beneficiava a sua frota, e a adaptacordos bilaterais de divisdo de
trafego, por forma a evitar quaisquer discriminacdelativamente a outros paises
comunitarios. E, com a liberalizacdo do mercadcarazadores nacionais perderam os
direitos de reserva de trafego sem terem, porémsegmido penetrar nos mercados
internacionais. A frota de registo portugués fesia, perdendo expressao, primeiro
através da venda dos navios que actuavam no trafdgaial, por ndo disporem de

capacidade competitiva em trdfegos com caractasstiliferentes e, numa segunda

380 A 01 de Janeiro de 1975 a frota nacional era cetaguor 140 navios. A 01 de Janeiro de 1988 o total
passou para 54. in Direc¢do Geral da Marinha doécdm (1988)Marinha do Comércio:Relatério da
Comissdo Nomeada pelo Despacho SETC 15/87 de M@arge. Lisboa, Setembro. p.23, 79-87.
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fase, pela transferéncia dos restantes navios pagastos de bandeira de

conveniénciz™,

A tabela 32 apresenta a composicdo e evolucaocota rfiecional de, 01 de Janeiro de
1990 a 01 de Outubro de 1996.

Tabela n° 32 - Frota da Marinha de Comércio NatipRegisto Convencional, por tipo
e numero de navios

Tipo navio lJan 1Jan 1Jan 1Jan 1Jan 1Jan 1Jan 1 Out
90 91 92 93 94 95 96 96

Passageiros 2 1 1 2 2 2 2 2

Carga Geral 21 17 16 17 19 20 19 21

Frigorificos 1 1 1 1 1

Graneleiros 10 10 7 3 5 6 6 6

Petroleiros 9 11 11

Porta 13 16 17 13 11 9 9 8

Contentores

Transporte de 2 2

Gas

Transp.P.Quimi 1 1 1 2 2

cos

Rebocadores 1 1

Bateloes 2 3 3 3 3 3 3 3

Total 60 62 59 39 41 41 41 42

Fonte: DGPNTM-GEPE- Nucleo de estatistica in LiBranco

Para se proporcionar aos armadores nacionais resllvondicoes de exploracdo dos
navios nos trafegos internacionais foi criado, €891 o Registo Internacional de
Navios da Madeira — MAR. Mas o efeito desejado fad@onseguido. Pelo menos o
"MAR" n&o incentivou o investimento empresarial eavios nacionais, por forma a

conter a queda do nimero de navios controladosgoeiamento nacional.

Tabela n° 33 - Evolucéo da frota registada no RIMAR ( 01 de Janeiro de cada ano)

Ano Navios em nome de armadores Armadores estrangeiros
portugueses ou de empresas
controladas por esses armadores.

1990 1 -
1991 4 -
1992 6 -

31 Os registos de bandeira de conveniéncia, propmpiovantagens fiscais, opcdes de escolha de
tripulagdes, encargos sociais mais baixos, enfaobaevivéncia num mercado altamente competitivo, de
elevado investimento e risco.
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1993 28 5

1994 25 10
1995 23 24
1996 17 37

Fonte:DGPNTM-GEPE- Nucleo de estatistica in Livirauio

Em 1983, iniciou-se o0 processo de privatizacdo mares empresas do sector,
nomeadamente a Portline, a Sopofiaga Transinsular.

As empresas privatizadas, com estratégias de dasenento proprias e, em geral,
ligadas a grupos econOmicos nacionais ou estrarsygiretenderam renovar a frota.
Mas as condicbes do mercado, caracterizadas por fam@ concorréncia, por
investimentos intensivos em capital e riscos, Bvam que as suas estratégias se
limitassem quase exclusivamente a cabotagem ingafando, em relacéo a esta, uma
dependéncia excessiva das empresas.

Hoje, como se verifica na tabela n° 34, registans@a fraca participacdo da frota

nacional nos trafegos maritimos do comércio extdmpaid®®,

Tabela n® 34 - Participacao da frota portugueseoneércio externo do pais

Importacdes Exportacoes
Anos  Total Via Em Navios| Anos Total Via Em
(milhdes Maritima Nacionais (milhdes Maritima  Navios

ton) (%) (%) ton) (%) Nacionais

(%)
1983 19,5 94,6 43,2 1983 6,3 81,3 3,9
1984 20,2 92,9 43,7 1984 6,9 79,7 4,1
1985 20,0 92,2 43,5 1985 7,8 79,6 2,3
1986 23,0 92,5 34,5 1986 8,6 78,6 2,8
1987 24,0 90,8 34,7 1987 8,3 72,7 3,3

%820 seu dominio € o transporte maritimo de petrélderivados através de acordos com a Petrogal.
33 36 nos foi possivel obter dados sobre a partidipata frota portuguesa no comércio externo
portugués até ao ano de 1993.
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1988 26,2 88,9 19,8 1988 9,3 71,5 5,8
1989 30,0 89,3 13,7 1989 11,0 70,5 4,5
1990 32,0 89,0 14,1 1990 11,9 70,9 5,6
1991 32,4 85,5 11,8 1991 11,7 63,7 5,7
1992 36,4 85,0 10,5 1992 13,5 63,7 4,2
1993 35,3 84,1 - 1993 13,0 61,9 -

Fonte: INE, compilados in Livro branco op.cit.

Relativamente a evolugéo dos portos, a nivel miyrdiimante os anos 60 e 70 assistiu-
se ao desenvolvimento de importantes portos vogcadas para produtos energéticos e
graneis sdlidos, servindo hinterlands caracterigguy uma forte presenca de grandes
refinarias, siderurgias, complexos petroquimicositeas industrias pesadas. Os anos 80
marcaram a emergéncia de uma nova geracdo de pesiosturados para a
movimentagdo de contentores, para a intermodalidaplara a integragdo em cadeias
logisticas acentuando-se, nas suas operacdes,oatdmga das tecnologias modernas
de informagéo.

Com a dinamica da contentorizatams portos alargaram as suas funcdes, uma vez que
a contentorizacdo facilta a intermodalidade e estpresenta ligacbes ou boas
articulacbes entre os portos e os modos de traesfoata-se da integracdo dos portos
no quadro do conceito de sistemas intermodaisatesporte, que ainda néo teve lugar
em Portugal.

Em Portugal a situacdo foi, da década de 70 e a&htmada do pais na U.E.,
caracterizada por constrangimentos na actividaddmia e por uma perda rapida de
escalasdeepsea A auséncia de uma oferta de servicos especiakzadr parte dos
portos, reflectiu-se negativamente na capacidas genetrarem nos mercados. Como
resultado Portugal foi, cada vez mais, servidootgmlos portos-hub do Norte da
Europa como pelos portos espanhdis.

6.3.2 Os portos Portugueses

Portugal possui nove portos comerciais, verificaselgporém uma concentragdo da

movimentagdo portuaria nos portos de Lisboa, Laix@etubal, Sines e Aveiro,

34 A contentorizacdo ajudou a promover o desenvolnimelo transporte combinado
gue envolve os servicos ferroviarios e rodoviasigertir do porto.
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considerados principais, cabendo aos restantesnd&tos>>> uma funcdo de suporte
aos "hinterlands" regionais.

Os portos de Leixdes e Aveiro sdo complementarssgando Consiglieri Pedro$0
tenderdo a ser uma entidade portuaria Unica. kstque o porto de Leixdes, cercado
pela malha urbana, esta a atingir os seus limikesapacidade e a tendéncia é que
Aveiro se torne o seu porto complementar. Assimsgolar-se-ao trés pélos portuarios
nomeadamente Leix0es/Aveiro, Lisboa/Setubal e Si@epldlo Leixdes/Aveiro, ndo
podendo oferecer portos de aguas profundas jarodisr@ servir a nova geracao dos
navios porta-contentores.

Até ao momento, em relacdo a carga contentorizs@apresentam uma actividade
relevante os portos de Lisboa e Leixdes, ondemoritlo crescimento da procura &

positivo.

Os portos portugueses apresentam condicées ndtlie, em principio, os permite
poderem desempenhar a fungdo de interfaces mar-terrintegrarem sistemas
intermodais. Contudo todas essas caracteristieadpdandispensaveis, ndo garantem o
sucesso, na medida em que sdo estaticas, dependesutesso, essencialmente, da
rapidez e da eficiéncia com que nos portos, as ader@s mudam de meio de
transporte. E assim que as mais importantes limba@sontinentais, nas rotas principais
de contentores, ndo escalam os portos portugyesestacto destes ndo disporem nem
de infra-estruturas nem de equipamento portuamm@atos. Hoje sdo 0s servi¢os, ou
antes a forma como esses servigcos sdo prestadgodetgprminam a competitividade de
um porto, sendo assim fundamentais os meios opesdsie a capacidade operativa.
Em 1996 os portos portugueses manusearam cerca3 dailbbes de toneladas,
representando uma diminuicdo de 9,9% comparatingaréeproducdo de 1995 que foi
de 58,2 milhdes de toneladas.

Tabela n® 35 Classificagao dos portos principarsvplumes de produgao (1996)

35 portos secundarios geridos por Juntas AuténomesdPias: Viana do Castelo, Aveiro, Figueira da
Foz, Portimao e Faro.

3Entrevista concedida por Consiglieri Pedroso astatiogistica Hoje(1999), "Sines é primeiro passo
da fachada atlantica" Julho/Agosto, pp.8-11.

387 Em termos de operacionalidade, os portos portegueSio apresentam nem obstaculos permanentes
como recifes e bancos, nem temporarios como o Bés. oferecem néo sé possibilidades razoaveis de
abrigo mas também planos de aguas excepcionais tiéragar, assim como condigdes que facilitam a
construcéo de terraplenos portuarios. in MEPA (1988 cit..45-48.
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Portos Producéo Quota Producéo Quota
principais ( mil toneladas) (TEUS)
Sines 18,9 36,1% - -
Lisboa 12,8 24,3% 309 189 60,2%
Leixdes 12,6 24,1% 202 182 39,4%
Setubal 4,6 8,7% - -
Outros 3,5 6,8% 2341 0,4%
Total 52,4 513712

Fonte: Elaborada com base nos dados da APAJP

Com 28% do total é ainda forte a percentagem dargegs liquidos. Dai que, em termos
de producdo, surja o porto de Sines, com um trélegiB,9 milhdes de toneladas e uma

guota de 36,1% a encabecar a lista.

Lisboa e Leixdes sao os principais portos de mamsato de contentores em Portugal,
movimentando-se, através deles, 99,6% do trafegaima de contentores. Dos fluxos
classificados por origem/destino desse comércioitimar de contentores, 20% diz
respeito a cargas transportadas de/para a Madews Acgores, referindo-se 55% a
outros portos europeus, nomeadamente Roterddo [(258geciras (9,3%),
Felixstowe(8,8%), Antuérpia (8,5%) e Southamptqid¥d3e®

Para 1998 a producdo portuaria referente ao tralegmntentores traduziu-se em 540
100 TEUSs, o que representa um crescimento de 5%lagéo a 1996.

Tabela n° 36 - Movimentos Portuarios em Portugal

Janeiro de Janeiro a Novembro de 1998 Todo o ano 1998+**
1996
Portos movimento | movimento de. movimento movimento movimento
mercadorias navios mercadorias TEUs mercadorias
(milhdes ton) (unidades) : (milh&es ton) (1 000) ( milhdes ton)
Douro e Leixdes 12,5 2 658 12,8 223 14
Lisboa 12,7 3179 10,3 313 11

388 MEPA(1998) op. cit pag.63.
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Setubal 4,5 1533 6,0 4 6,5
Sines 18,9 683 19,5 21
Viana do 0,371 255 0,706

Castelo

Aveiro 2,1 1140 2,6 3
Figueira da Foz 0,606 275 0,628

Portiméo 0,025 61 0,008

Faro 0,444 133 0,434

Totais**** 52,3 9917 53,0 540 58

** Semanario Econémico de 15 Jan de 1999 pp.55/56

Elaborado com base nas estatisticas portuarias®ddA— Associac¢do Portuguesa das Administracdes e
Juntas Portuérias- de Jan a Nov 1998 e de 1996.

***Excluindo os movimentos dos navios, todos odros totais, apresentam pequenas diferengas por
incluirem os portos da Madeira e dos Agores.

6.3.2.1 0
porto de Lisboa
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Em Lisboa, a movimentacdo de contentores estd ackentem trés terminais,
nomeadamente Santa Apolonia, Alcantara e Santog tedminal de contentores da
Alcantara é operado por uma empresa privada, aitisc

Os cais do porto de Lisboa, em termos de profudéidaomprimento e estrutura do
parque de aparelhos de elevagéo, nao séo pridiegia

Em termos operacionais, o terminal de Santa Apaldom 8 metros de profundidade

serve, em particular, o trafego de curta distarteimo como origem/destino o Norte da
Europa e a area do Mediterraneo.

O Terminal de Santos, tem uma profundidade de Fom@rocessando-se através dele o
trafego entre Portugal Continental e as Regide®rarnas da Madeira e dos Acgores.

Atendendo as dimensfes médias, actuais, dos nevissrporta-contentores, somente

o terminal de Alcantara pode hoje acomodar navioggontentores de 2 000 a 2 500
TEUSs, ao oferecer uma profundidade de 13 metrosgjanaxtensdo de cais de 300

metros. Actualmente, o trdfego de contentores éisgauo nos terminais da Liscont e
de Santa Apolonia.

A procura portuaria tem vindo porém a crescer emiugal e, no referente as cargas
contentorizadas, 0 recente aumento exerceu ume fwdssdo sobre as instalacoes
portuérias de Lisboa e de Leixfes. Este desenvehtiondeu origem a necessidade de
investimentos em capacidade adicional de manuseampartuario em aguas
profundas.

Em Lisboa, foi sugerida a zona da Cruz Quebrada paesenvolvimento portuario em
aguas profundas e Setubal tem insistido no sentieloser também tomada em
consideracéo, apesar de se tratar de um portouds ggpuco profundas e exigir, por

isso, a dragagem de um canal.

Os investimentos previstos para o melhoramentoodm ple Lisboa, visam sobretudo a

criacdo de um novo terminal de contentores na denXabregas, a provisdo de um
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novo cais com 14 metros de profundidade e beneliem nas instalagcdes de
manuseamento de contentores em Alcantara assim a@muoelhoramento das
acessibilidades terrestres da area portuaria.eéd @o terminal de Santa Apoldnia esta a
ser expandida de 8 ha para 15,5 ha, estando o nesewbeneficiado de trabalhos de

dragagem, primeiro para 10 metros e, mais tarda, f#ametros de profundidati

Em 1997, de um total nacional de 552 mil TE¥® principal operador portuario
privado no porto de Lisboa, a Liscont, manuseou @4 TEUs, ou 23% do total
nacional e cerca de 37% do trafego de Lisboa, adrith 000 em 1996.

A Liscont ocupa uma area de 10ha que espera vandita em 20 metros, para o rio,
nos préximos dois anos, oferecendo uma profundidad€éiguas entre 13 e 15 metros.

No terminal de Alcantara, operado pela Lisconfpjam feitos investimentos tanto na
dragagem dos cais existentes que passaram dedl13aretros de profundidade, como
em equipamento de manuseamento de contentoresg@pra de investimentos inclui,

também, a aquisicdo de gruas adicionais e um aomem cerca de 50%, da

capacidade de parqueamento de contentores do &brnemjos trabalhos sé&o da

responsabilidade das autoridades portuarias. Aohispretende investir cerca de 34
milhdes de délares em equipamérto especificamente gruas "ship-to-shore” e
empilhadores. Trata-se de um programa faseado amalapas, até 2004.

A capacidade de manuseamento da Liscont que aeoiné de 175 000 TEUs/ano,

passara para 375 000 TEUs/ano depois de conclogdimabalhos previstos.

Os investimentos também se reportam as acessileébdaNo terminal da Liscont
obtiveram-se sucessos importantes com o0s invesomeafectuados nas ligagdes
intermodais. Entre Leixdes e o terminal da Lisoemk Lisboa sdo hoje movimentados

389 Estes trabalhos fazem parte de um programa detérssia, de fundos europeus em perto de 5 bilides
de ddlares americanos e, deverdo estar concludd©89. No final esté prevista a transferéncia para
sector privado.

390 OSC (1999EFuropean IntermodalispBurrey-UK, p.113

391 Hills, lan (1998a) ,"Serving the Island€ontainerisation InternationalMay p.97.
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cerca de 13 000 TEUs por ano e foram criadas &d@siles para Vigo e Barcelona,
em Espanha. Em linha com esta integracao do tremspolLiscont gere dois comboios-
bloco ou duas saidas diarias, entre o seu termihaixdes que, em 1996, representou
14 300 TEUs contra 12 800 TEUs em 1995, pretendeedetrar no mercado Ibérico.
Recentemente foi inaugurado um novo servico pags \¢om 2 saidas semanais com
uma capacidade, cada, de 45 TBY servico pendular de/para Barcelona é diério,
desenvolvido especialmente para servir o trafegd/alaswagen e, entre Agosto e
Dezembro de 1996 a Liscont manuseou 5 500 TEUsmalmpas as direcgdes dessa rota.
Vigo, no Norte de Espanha, foi alvo da sua expanséd@l, em 1996, através de um
acordo com a empresa de caminhos-de-ferro espamfugdaornou possivel um servigo
semanal com um comboio-bloco. Hoje, ja dispde #ecemboios-blocos semanais de
e para Vigo. A Liscont tem vindo, alias, a reforegoenetracdo no mercado espanhol,
onde angaria cargas que faz sair pelo seu terndealisboa. De Vigo foram
angariados, em 1997, 5 200 TEUs e, em 1998, 780G

E, caso o numero de escalteepseaumente, com a Evergreen no centro da estratégia,

havera campo para uma extensao do multimodalissaxiaslo ao terminal da Liscont.

Segundo Rui Pint8* director Comercial da Liscont, tem estado a safizada uma
intensa actividade comercial, para se conseguiogumrregadores portugueses tenham
escalas directas servindo os mercados do Mediearréia Asia e da América do Norte.
Como resultado dessa actividade, a Evergreen efedesde 1996, uma escala directa,
quinzenal, de Lisboa para o mercado dos EUA. D&xaeibro de 1998 existe um
servico semanal da Maersk entre Lisboa-Leixdedlerte da Europa.

Verificam-se também ligagbes da MSC (Mediterran8ipping Company) para a
América do Sul e servigcos quinzenais da TransrGIMZ que permitem a cobertura do

392 Woodbridge, Clive (1997), "Portuguese ports pushad,"Containerisation InternationalMarch,
p.93.

393 CARGO(1998), "Liscont ganha terminal a menos de 15 rsétf@argo, Novembro,

p.10-11.
394 Pinto, Rui (1998),"Attracting lines to Lisborihternational Container Reviev&pring/Summer, p.104
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mercado sul-americano e da costa Leste, nos dotgleg™. A AWZ/ZIM oferece

escalas directas para o Mediterraneo Orientalrta da Lisboa.

As Autoridades Portuarias de Lisboa assinaram wrdaccom o Terminal do Vale do
Tejo, TVT, um parque de distribuicdo de contentmi@snterior, pretendendo aliviar as
severas limitagcdes de espacgo do porto. Prevé-sa qatividade do TVT se inicie em
finais de 1999. O TVT localizado a 130 KM a noreeldsboa na juncéo ferroviaria do
Entroncamento, serd utilizado em exclusivo comdroetie distribuicdo de carga de
Lisboa. Os movimentos rodoviarios e ferroviariogcéfiar-se-d40 somente a noite.
Dispde de uma ligacao Lisboa-Porto que, atravémbda principal, chega a Madrid. Os
terminais do TVT incluem 750 mts d&dings ferroviarios, 10 ha de area para
parqueamento de contentores e 1.8 ha de area @qimd armazenagem. Nos seus
planos esta a criagdo de um servico pendular dara lgsboa, com o objectivo da
reducdo do congestionamento rodoviério. Trata-sam@vestimento elevado, de cerca
de 3 bilides de Escudos, dos quais 56% serdo fedoE pelo Fundo de
Desenvolvimento Regional, FEDER

Mercados importantes como os do América do Norte Adia e do Mediterraneo
Ocidental, continuam ainda a ser em parte serwdhbsectamente através dos portos de
Rotterdam ou de Antuérpia e do porto de Algeciisste facto coloca a economia
portuguesa em desvantagem relativamente aos meErceuropeus, nomeadamente a
Holanda, a Bélgica e a Espanha.

O porto de Lisboa, ao melhorar as suas acessitddglarodo e ferroviarias,
aprofundando e expandindo o cais do terminal dé&mdra podera, globalmente, com
uma melhoria dos servi¢cos de linha, servir um higuwbel optimizado, cobrindo mais
extensamente a Espanha. Esta possibilidade ressdaaalmente na oferta de servi¢os
eficientes e competitivos em custo, podendo captiéfegofeederque utiliza a via
rodoviaria até aos portos espanhdois.

Além disso entende-se que os comboios-bloco dagdes intermodais da Liscont
venham a assumir uma crescente importancia nagtgfentre Portugal, Espanha e a

Europa Central.

395 CARGO (1998), op.cit pag 11. A Evergreen no Vatdd 998, encarou a hipétese de deixar de escalar
Lisboa, devido as perturbacdes laborais que stoagam.
39 OSC (1999) European Intermodalism, pp 103-111
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6.3.2.2 O porto de Leixdes:

O porto de Leixdes, préximo da cidade do Portoeidgo por um hinterland de
industrias de pequena e média dimensdes. O segaraf caracteristicamente de curta
distanciafeedere inter-regional. Os terminais especializados pamsanuseamento de
contentores s6 podem acomodar, pela sua dimenag@iosrporta-contentores até uma

capacidade de 2 000 TEUs. Neste porto, é ja foptesenca de operadores privadbs

Como foi observado, o aumento da procura portudela origem a necessidades
acrescidas de investimentos quer a nivel dos eqpeipts quer de instalacdes e, devido
aos estrangulamentos rodoviarios que se verificamamea ao melhoramento das

ligacdes ferroviarias.

Com equipamentos de manuseamento de contentores eowodernos, a sua produgéo
cresceu cerca de 109% entre 1985 e 1996, atin@ihdanil TEUs. Cerca de 60% deste
volume esta relacionado com exportacdes. Em 139%¥¢es manuseou 216 406 TEUSs,
6,6% mais do que no ano anterior e, em 1998, temdgado 225 000 TEUSs.

Estes melhoramentos se forem acompanhados decseeficientes e flexiveis, poderéo
reforcar a posicéo do porto na rédederingeuropeia, sobretudo com destino e origem
em Antuérpia, Rotterdam e Felixstowe. Esse refeajocard Leixdes em ligagdo com
0s portos vizinhos espanhdis de Vigo, La Corunatedaer e Bilbau, e a servir um
hinterland mais vasto. Este inclui o Norte e o @ehittoral de Portugal assim como as
zonas fronteiricas de Espanha, a Franca (BordéNaZaire, Le Havre, Dunquerque), a
Bélgica (Antuérpia), a Holanda (Rotterdam) e o Béimido.

O porto de Leixdes, atraves de servicos Ro-Ro, rdode também a captar cargas do
Noroeste da Europa, que se destinam ao norte degBbe que sdo descarregadas em
Lisboa. Para que esse objectivo se concretize-Bansecesséria a existéncia de uma

plataforma intermodal na regido servida pelo pdad.eixdes. Em termos de projecto

397 Os principais accionistas sdo a Socarpor (37%)laaicargas (25%) e a TEN (20%). A empresa
estivadora belga "Hessenatie", com participacéectiir representa 35% do volume de produgdo. A sua
subsidiaria Transinsular é majoritaria na Manicarga
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ela ja existe, estando a ser realizados investosentportantes no melhoramento das
acessibilidades terrestres do porto. Essas adeksieis fardo crescer, particularmente,
os fluxos de trafego de contentores rodoviariosedpara Leixdes. Prevé-se um
investimento de 10 milhdes de contos e um peri@divés anos, tanto para a construgéo
da plataforma no terminal rodoviario do Freixieimmo para a instalacdo de um

terminal ferroviario ligado aos transportes mardtsm

Em relacdo a outras acessibilidades a partir dto b Leixdes, estdo em curso fortes
investimentos rondando os 4,2 milhdes de contavemdo-se que, no ano 2000, o
porto tenha resolvido pelo menos a questdo dos@eesdoviarios que limitam o seu
desenvolvimento. A aposta esta na Via Interior @@¢do ao Porto de Leixbes (VIL-
PL) que é uma estrada ligando o porto pelo ladde\arrede rodoviaria nacional (IP4 e
1C24).3%

6.3.2.3 O porto de Setubal:

O porto de Setubal, somente a uma hora de autordévdsboa, ja com um importante
trafego Ro-Ro de viaturas, aspira também concowemercado de contentores. Alias,

398 Vida Economican® 790, 09 Abril 99 pp 2-5.
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os interesses ligados a este porto, como as aadiesdportuarias setubalenses e os
operadores transitarios alegam que Setubal, néensiof de nenhum dos problemas de
congestionamentos que se verificam em Lisboa, cpdatmente, nas ligacbes
rodoviarias, podera vir a ser a melhor e a ma&tta alternativa para as operagdes de
contentores. O seu hinterland potencial vai at@na fronteirica espanhola.

Além do processo, jA& em curso, da privatizacdo a@eracbes portuarias, estdo
planeadas duas fases para a construcao de ingmldgdnanuseamento de contentores.
A primeira, que envolve a extensdo do cais existel® 165 para 535 metros com
disponibilidade de uma profundidade de 25 metrasma segunda que permitird a
construcdo de um cais adicional com 250 metroandsttambém previstos trabalhos
de dragagem.

Estes desenvolvimentos, acrescidos de uma mellpagista dos equipamentos,
projectam o porto, no futuro, para uma participagaportante no TMCDfeedere
inter-regional, sobretudo com servidesry para carga geral etraillers e contentores
para os portos do Norte da Europa.

6.3.2.4 O porto de Sines
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Para o porto de Sines podera estar reservado ueh ipggortante no desenvolvimento
tanto da indUstria como da propria economia poesguE um porto artificial, que
reune condi¢des de expanséo.

Construido ha 20 anos, como parte de um projedigstnial regional vocacionado para
produtos energéticos, o porto fez nome como cet¢rananuseamento de produtos
energeéticos liquidos e solidos. Em termos de p@alun@cional, o porto de Sines com
cerca de 19,5 milhdes de toneladas, € o mais ianuert

Hoje, é sua ambicdo tornar-se um porto principataesbordo de contentores, em linha
com o que se verifica em Algeciras, estando ja arsocum mega-projecto que ira
custar cerca de 236 milhdes de délares (228,5 eslldie Euros, ou 46 milhdes de
contos). O objectivo desse projecto é integrar fnagdes do porto, através de um
terminal especializado, a movimentacdo de cargeentorizada.

A primeira fase do mega-projecto, cujos investirnsr@stdo avaliados em cerca de 160
milhdes de dolares, tem por fim a constru¢cado dend®@os continuos de cais com uma
profundidade de 16 metros, do mesmo modo que usnachcional de 260 metros de
comprimento e 12 metros de profundidade. Essa-@dtaitura permitird a acostagem
simultdnea de dois navios porta-contentores deOSTHLs e de um naviteedercom
capacidade até 1 500 TEUs. Para a movimentacamegaanento de contentores assim
como o desenvolvimento de actividades logisticagmrto de Sines dispora de uma area
de 50 ha.

Com um tal investimento a capacidade anual de gémlypassara para 600 000
TEUS®,

Uma segunda fase visa elevar a producao anuallparailndes TEUs, envolvendo
uma extensdo que compreende 320 metros de caid@ometros de profundidade e 30

ha de terraplenos.

O terminal de contentores sera operado pelo seciado, e compreende-se que as
autoridades portuéarias tenham procurado e espéci#dgdes de empresas interessadas
na gestao e utilizacdo das novas instalacoes.

E nessa perspectiva que devem ser interpretadasitas a Portugal de delegacbes da
MITSUI, da P&O Nedlloyds e da Evergreen, assim casna@onversacdes com o porto

39° Mundy, Mike (1998), "Portugal special report Pgel progress'Port development International
(Pdl), May, pp.27-29.
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de Singapura. O projecto Sines citando ConsiglRedros®™ "... para ter sucesso e
nao ser mais um elefante branco da economia poesgteria de ser feito no quadro
de uma parceria com um grande consorcio internagliajue dominasse o0s grandes
fluxos intercontinentais de mercadorlas

Em junho de 1999 a Administracdo do Porto de Seénes PSA Corporation Ltd de
Singapura assinaram um acordo de principios patasenvolvimento da operagédo e
gestdo de um terminal de transbordo de contentofBsrminal XX,

Na Peninsula Ibérica, até agora, somente a Espamfzvés dos seus portos, das
acessibilidades terrestres e das plataformas ilcagstalgumas como Coslada, perto de
Madrid, em franco crescimento, garante racionaédémbistica ou seja cadeias de
transporte tdo continuas quanto possivel a regiéssa forma limita, cada vez mais, o

papel que cabe as infra-estruturas portuguesasmeaial as portuarias.

Impde-se, para Portugal, um sistema logistico matigue, particularmente, contemple
acessibilidades rodo-ferroviarias para os portgstathbém, uma rede de terminais
adequados, maritimo-ferroviarios e rodo-ferrovirnite localizagio estratégica a nivel
Ibérico para a concentracdo de cargas. SO essapatkra justificar a utilizacéo
generalizada de comboios-bloco directos e diariaseeos diversos terminais em
Portugal e em Espanha. Em Portugal, ndo existimoinnais de concentracao de cargas
gue permitam um fluxo razoavel, os operadores Vé&mros dificilmente assumirdo o
risco de negociar horarios regulares, por nao teyarantido o trafego que justifique
economicamente a actividade.

A localizacéo dos terminais devera, por isso, ataytentre outras, a necessidade de se
garantir, para cada um, uma zona de influéncia wonmaio adequado, por forma a ser

assegurada a massa critica indispensavel de carga.

De acordo com Figueiredo Sequéifaha que criar Programas para levar a efeito o
estudo de criagdo de infra-estruturas publicas peragdo logistica em Portugal,

490 Ex-Secretério de Estado, Adjunto do entdo MiniskeoEquipamento, Planeamento e Administracéo
do Territdrio.

91 Quando o terminal estiver completo, em 2015, of#@ 920 mts de cais, 36,4 hectares de terrapleno,
10 gruas e 1350 mts de quebra-mar de proteccaaidcee alos acessos. Ou seja, uma capacidade para
manusear 1,3 milhdes de TEUs/ano.

92 Sequeira, A. Figueiredo (1999) "A macrologistica 8° programa quadrol‘ogistica Hoje,Julho-
Agosto,pp.60-61.
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"trabalho de conjunto que envolva, pelo menos aguitdes académicas, 0s agentes
econdémicos do sector e a consultadoria especiadizaal matéria. ..impdem-se nesse

aspecto a realizacdo de um Plano Nacional de leSauturas Logisticas, que permita
localizar com critério todos esses empreendimentoterreno e procure dimensiona-

los em funcdo do trafego existente e potencial plano constituird o elemento

orientador de base da organizagdo em rede dos nemngweendimentos a criar, rede
essa que tera de se articular com a Rede Transeiaafe Transporte’s

S&do programas de interesse para a projeccdo damieonacional. H4 pois que criar
estruturas nacionais capazes onde todos os agga@esiores se revejam. O Terminal

do Vale do Tejo, (TVT), de acordo com ConsiglieedPos6®® "...&6 um esforco
voluntarista, muito meritério, mas que néo foi adiado na estratégia pré-definida e

gue se debate agora com dificuldades de ligac&oVv&ria".

Relativamente a Portugal, todo e qualquer prograiea desenvolvimento dos
transportes terrestres, sobretudo ferroviario, \gse servir o comércio com a Europa,
tera sempre que se inserir numa perspectiva |béhig@s, o projecto 8¢ das TENs
denominado Ligacdo multimodal entre Portugal e Espanha e aaesa Europd,
reflecte essa perspectiva, pois tem como obje@stabelecer uma ligagdo multimodal
na Peninsula Ibérica com o resto da Europa. Parssacomplementar e reestruturar as
ligacbes existentes ferroviérias, rodoviarias, timas e areas. De acordo com o
projecto, serdo estabelecidos trés corredores ity e ferroviarios, principais,
nomeadamente, Galiza (La Coruna)/Portugal (Lisdespanha (Irun)/Portugal (Lisboa)
e 0 Corredor Sul-Oeste (Lisboa-Sevilha).

Como é facil de entender, trata-se de um projezto muitos detalhes e onde algumas
das seccdes ndo foram ainda definidas nos acoritiderds entre as autoridades
portuguesas e espanholas. Espera-se que o prdiotoconcluido depois de 2005.

“93 Entrevista concedida por Consiglieri Pedroso #stalzogistica Hoje (1999) op.cit. pp.8-11
404King , Michael (1998) op. cit. pag .44.
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Para esse ano prevé-se também a conclusdo de wonpoajecto, o "Projecto 3",
denominado o d€omboio de Alta Velocidade do Sgle ligara a Peninsula Ibérica a
rede Francesa, estendendo a bitola standard peda @spanhola.

Enquanto estes projectos se caracterizam por uma p®rosidade, 0 mesmo nao
acontece com os investimentos relativos aos p@ta¥nos ainda as "auto-estradas

maritimas”, havendo porém algumas limitacGes aiders.

O desenvolvimento do mega-projecto Sines é o pmmeasso para um grande
objectivo, que é proceder a um ordenamento dddeeainacional que tenha em linha
de conta ndo s6 o0 espaco ibérico mas também oireshtd das assimetrias entre o
litoral e o interior de Portugal ou seja, transfarnPortugal numa frente atlantica da
Europa’®

Ganham assim importancia acrescida os projectasvas as plataformas logisticas em
curso, com especial destaque para a zona de ackvitbgistica que se pretende

construir na area portuaria de Sines.

6.3.3 O projecto da ZAL na &rea portuéria deSines

O Porto de Sines apresenta boas condicbes natp@isser um porto de aguas
profundas, podendo receber mega-navios. A conagétizdo projecto do Terminal XXI

405 Entrevista concedida por Consiglieri Pedrdsmyistica Hoje op.cit. pp.8-11.
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podera vir a proporcionar volumes significativos tléfego das principais linhas
comerciais, embora Sines ndo seja, ainda, um paftdual de escala dos respectivos
navios. Esse facto contribuird, certamente, pafxagdo, na ZAL, de actividades
econbémicas actualmente localizadas noutras regidgstando um rapido

desenvolvimento ndo sé de Sines, mas também daefden

Em termos geograficos o porto de Sines estd sitmaho ponto de cruzamento, na
Europa, das grandes rotas mundiais de trafego monizado transcontinental Leste-
Oeste e Norte-Sul. Porém situa-se numa regidoépeef da Europa, afastada dos
principais centros produtores e consumidores, imgtuos de Portugal. Além disso e
ndo sendo menos importante, a nivel Ibérico, Séites-se numa das regibes menos
desenvolvidas da peninsula, nomeadamente o Aleet®jdermos de territdrio nacional
e, em Espanha, a Extremadura. Ou seja tem um laimieimediat8’® economicamente
debilitado que, assim, pouco contribuira, no cytazo, para uma dinamizacdo da
actividade portuéria.

Actualmente, o hinterland de Sines, constitui, séwida, uma das maiores fragilidades
do Porto e do projecto da ZAL, dado que ndo tem aémensdo nem dinamica
suficientes para atrair ou grandes operadores timogs e/ou distribuidores, que
procuram localizagbes centrais em termos de mereadpeu.

Determinantes na superac¢do do condicionalismo cklizacédo periférica do porto de
Sines, poderao ser as acessibilidades aos priagipaicados nacionais e europeu, tanto

rodoviarios como ferroviarios.

Relativamente ao transporte rodoviario, os profgctalizados e previstos dotam Sines
de boas ligacdes ao seu hinterland imediato, ahigba Madrid.
Quanto as acessibilidades ferroviarias, estdo giesvimelhorias substanciais e novas

ligacdes tanto com o hinterland portugués como ec@spanhol.

%98 O hinterland imediato de Sines é o Alentejo e téExadura espanhola, embora os portos de Cadiz e
de Algeciras beneficiem de uma melhor situacdo papdar as exportagdes da regido da Extremadura
Espanhola.
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Para mercadorias que exijam o recurso ao transpéré®, a reconversao da Base Aérea
da Beja°’ podera funcionar como um complemento da oferta-fedtoviaria.

No que respeita a infra-estrutura portuaria, eétéem processo de conclusdo a
construcéo do terminal de carga geral, que podspéactrafego a granél® de onde
podera derivar algum potencial de mercado parala ZA

Todas essas infra-estruturas integrardo o portdAlLana cadeia logistica do Alentejo.
Com a concretizacdo do Terminal XXI, o porto deeSipoderd, através do fluxo
acrescido de mercadorias contentorizadas, contriaria a captacdo de actividades
logisticas importantes, que beneficiardo a futuka.Z

Este projecto ndo deve ser considerado de fornadesomas antes integrado no plano
de desenvolvimento da regido do Alentejo.

O Alentejo e a Extremadura dispdem de uma impatamiUstria extractiva que,
juntamente com a agricultura de regadio propordanzelo desenvolvimento integrado
do Algqueva, poderéa contribuir para a "dinamizagémhinterland do porto de Sines. Os
projectos porto de Sines, do Alqueva e da Basegje $0 trés poélos estruturantes de
desenvolvimento para todo o Alentejo. Dai o govetao decidido desenvolver,
também, em Sines, um terminal de gas natural,dwigondicées para que Sines venha

a ser um polo de atraccao de industrias.

A agricultura e a agro-industria, nomeadamentesosais, o concentrado de tomate, 0s
produtos derivados de carne de gado bovino e teadeioliveira poderao potenciar, na
ZAL, a instalac@o de industrias de valor acrescentatravés da oferta competitiva de
capacidade de armazenagem frigorificas, propordamaelas actividades do terminal

97 Beja para além de funcionar como base aérea tpatidade para apostar num turismo de elevada

qualidade. Se Beja criar um polo urbano que sustanatraccdo de actividades econdmicas, captara
empresas. Com boas acessibilidades relativamestpaitns e a Madrid, sera possivel gerar actividade

empresarial nessas zonhasgistica Hoje (1999) op.cit. pp.8-11.

08 Nomeadamente café, cereais, ragdes para animeli®s ornamentais, téxtil, conservas, etc. O nivel

de exigéncia logistica para esses produtos namaoelevado, prendendo-se sobretudo com operacdes
como armazenagem e de transformacgédo primaria.
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de gas natural. A proximidade de um polo indusp@dera criar as condi¢des para a
localizacéo de actividades de apoio logistico eaierservicos, entre 0s quais bancos,
seguros e servigos de valor acrescentado tais eonb@lagem, etiquetagem, controlo

etc.

Para o bom sucesso do projecto a regido terd reeizesente de oferecer condigbes
atractivas para a fixagcdo de empresas e de tesilbiidades e demais infra-estruturas
adequadas. Para o efeito serd essencial delimitaplano nacional que conjugue
interesses publicos e privados, dado que nem seogineidem particularmente em
guestdes relativas a investimentos ou incentiyo®aéura.

Ou seja, uma implementacao bem sucedida do prajlecAL em Sines passa por um
elevado investimento e uma estreita coordenacdoe eas diversas entidades
institucionais e econGmicas da regido, por formseacriar um "pacote de oferta"
suficientemente atractivo, incentivando a fixacéethpresas na ZAt%?

Numa primeira fase a ZAL devera dimensionar-se paocalutos que nao reclamem
operacdes logisticas complexas, mantendo porém flexibilidade suficiente para
poder adaptar-se as oscilagdes do mercado e as;opsriogisticas com maior grau de
exigéncia. Estas Ultimas surgirdo associadas agecpwo do Terminal XXI, de
contentores, que contribuird definitivamente paraevolucdo da ZAL no sentido da
oferta de servigos de maior complexidade, comoeosotisolidacdo, desconsolidacao e

de distribuicdo de cargas.

De eixo de ligacdo maritima, Sines podera transioise numa plataforma maritima-
ferrovidria com uma boa inser¢cdo na economia natiemo mercado internacional.

Mas para tal, serd importante uma aposta na aatigidlogistica e, muito

99 A nivel institucional através de incentivos fisca de outra natureza, para ser possivel atrair o
investimento privado e estimular a fixacdo de #@ddides, criando-se uma envolvente econdémica e
politica que funcione como um instrumento de pessde influéncia no sentido de se incentivar a
cooperacgdo e a concordancia em relagdo a projectosiativas que digam respeito a regido. E uma
estratégia que visa maximizar os efeitos sécio-@oiros no &mbito da influéncia
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particularmente no desenvolvimento de acessibididaerrestres associadas ao sector

maritimo.

Se por qualquer razédo se desenvolver uma ZAL rasmpidades de outro porto que
nao o de Sines, mas que possa servir, de formaetibivgp, 0 seu hinterland imediato,
os trafegos associados a actividades do Alentei@a Extremadura espanhola poderao
ser desviados para esse porto que, dispondo deommelhacessibilidades tera,
certamente, um hinterland mais "dinamico". Esteplis facto podera criar sérias

dificuldades ao projecto de desenvolvimento damedop Alentejo.

Capitulo 7 - Analise do trafego de cargas entre Ptugal e a
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Ale
manha

7.1
Introd

ucao

Um dos propésitos essenciais da Politica Comum rasporte (PCT) da U.E., é

estabelecer as condicbes que, favorecendo umabpetacionalidade das redes de
transporte, promovam a intermodalidade, por formaea possivel alcancar uma
utilizacdo mais eficiente e mais competitiva dderédntes modos de transporte, tendo

em conta as exigéncias referentes a segurancafesadlo meio ambiente.

A modelacdo aplicada a area dos transportes, tgnsth instrumento importante de
previsao, avaliacao e controlo de situagfes qusapo¥ir a surgir, evitando-se se néao
impossibilitando a formacéo de redes inadequadasjneento de congestionamentos
rodoviarios, elevados custos sociais provocadds faor acidentes como por agressdes
ao meio ambiente e, até, desequilibrios geogréafideste modo a conveniéncia para a
elaboracdo de um modelo assenta na necessidadenale®GT. Varios objectivos
emergem na elaboragéo dos modelos de transpopexi@snente a obtencdo de dados
para considerar novas regulamentacdes do pontestienacional e posteriormente a
nivel europeu. Ou ainda ponderar/apreciar o efdibs investimentos nas infra-
estruturas e/ou, identificar e formular possibilida de pesquisa e desenvolvimento
para projectos futuros que possam vir a ser supmstpela UE.

O presente capitulo tem por objectivo analisar logo§ actuais respeitantes ao
comércio bilateral entre Portugal e a Alemanhanagss®imo a respectiva ruptura modal,
através da utilizacdo de um modelo de simulagatarihém, com base nos resultados,
avaliar tanto as possibilidades de transferénci@aigas de um para outro modo de
transporte, como, em funcdo das rotas obtidased&las a serem tomadas, por forma a
que o transporte maritimo se possa afirmar, redeneromo uma alternativa ao

rodoviario.
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O que se pretende essencialmente com o trabattentficar possibilidades e formular
indicagbes que poderdo contribuir para a criacéedes de transporte combinado nos
trafegos entre a Alemanha e Portugal associandforo@ mais eficiente e com menos
custos ambientais e sociais, os diferentes modasoc@ntes de transporte. Nessa
perspectiva, 0 modelo de simulagéo ndo constindice&m instrumento que pode apoiar
processos de decisdo no que respeita a politicaardgporte.

Assim, ao investigar a questdo da possibilidadalekvio, tanto quanto possivel, do
trafego de mercadorias da rodovia para a via mejtatravés do fomento do transporte
combinado, especialmente rodo-maritimo, o trabatioao encontro de um grande

objectivo da Unido Europeia.
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7.2 A modelacdo como técnica de analise e de psfigs na area dos transportes

Como referimos atrds, 0os movimentos de mercadaggsesentam uma procura

derivada, cuja dimensao resulta da conjugacdo @deextensa diversidade de variaveis
sOcio-demogréaficas e econdmicas. Trata-se de upwui de servicos de transporte,
gue depende do grau de dispersao regional dasdad@s econémicas agregadas ou
desagregadas, do nivel de concentracdo das poesilacda forca laboral. Por isso, a
sua evolucao processa-se em funcéo do factor terdpdorma diferenciada, de acordo

com 0s Varios sectores econdmicos e regides.

A procura em relagdo ao transporte ndo constitucampo para analises meramente
tedricas. A matéria tem, sobretudo, uma importaekevancia pratica. Com efeito, o
planeamento dos transportes estd basicamenteoredoi com o estabelecimento de
uma relagcdo estavel entre a procura e a ofertly tatativamente as infra-estruturas
COMO NO respeitante aos servicos.

Um dos elementos mais importantes do planeamesion aomo da formulacédo de
politicas na area, é a questdo da escolha de ura d®transporte ou escolha modal.
Ela afecta, em geral, a eficiéncia das viagenfjantia a dimenséao do espaco urbano
reservado as actividades de transporte e condiciordesempenho do transporte
interurbano. E assim que, devido aos impactes amaienegativos, se tem tentado
aumentar a utilizacdo de outros modos de transporendo o rodoviario apontando,
porém, a tendéncia, para um crescimento desse rasde.facto tem feito aumentar a
importancia do desenvolvimento e da utilizacdo delefos sensiveis aos factores que

mais influenciam, caso a caso, a escolha modal/é&trde abordagens agregadas.

Em muitos paises europeus, num passado recemedeataje, a relacdo estavel entre a
procura e a oferta tanto de infra-estruturas coensedvicos de transporte, desenvolveu-
se por vezes em sentido Unico. Esta situacdo eawmcse geralmente por uma procura
de servigos excedendo de tal forma os volumes \@sstimento, que ultrapassa, até, a
capacidade institucional de gestdo da complexidadeproblemas ligados a renovacgéo

e a expansao das infra-estruturas de transporte.
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Em muitas regides e paises, essa forte discrepéntria o crescimento do trafego e o
volume de investimento em infra-estruturas deuemnigdesde o inicio da década de 80,
a estrangulamentos sobretudo rodoviarios. Dai aitépcia que tem ganho, cada vez
mais, a analise da procura baseada em modelosd&agdes, quer no planeamento dos
investimentos quer na avaliacdo da capacidadduasinal de gestdo no sector dos
transportes. Este facto é especialmente relevamntegaises, como Portugal, em que o
sector de transportes se encontra numa fase deutaescdo profunda.

Para o caso do transporte de cargas, sendo de ajydentitativa e qualitativa os

factores que influenciam a escolha modal, os madelevem incluir os mais

importantes, podendo o conceito de custos glolmiuslizado para os representar.
Tém sido desenvolvidos varios modelos, atendendivesisidade dos problemas e das
situacdes. Alguns poderéo ser utilizados somente p@cessos de curto prazo por se
basearem em extrapolacdes relativas aos raciosedeirnento nas origens e destinos
dos trafegos, ndo considerando possiveis mudangdladas acessibilidades. Outros
parecem responder melhor as mudangas nos custo®diss sendo, por isso, mais
sugeridos para estratégias de longo prazo, ou souwtee envolvam importantes

alteragdes nos precos de transporte. Assim, a adagule cada modelo € condicionada

pela natureza das politicas e dos projectos enacaus

No nosso trabalho foi utilizado um modelo, desewidol no ISL, que ajuda a
prognosticar o quadro das rotas quando as redewadsporte sdo passiveis de
mudancas importantes. Por essa razdo admite-sgidapum conjunto de pressupostos
relativos aos factores que influenciam a escolhand@ determinada rota. Além disso é
também necesséria a introducdo de parametros tweec por forma a que os
resultados se aproximem tanto quanto possivel alalade. S6 assim o modelo pode
ser apropriado para a tomada de decisdes, umaueepgjcenarios que apresenta sao
testados. A introducdo daqueles parametros faz queno modelo por ndés utilizado

ndo seja adequado para a analise de outro tiptudedes.
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O modelo é, em regra, utilizado para,

* relativamente aos sistemas de transporte, anatisadicbes actuais e prever
situacdes futuras com base em determinados ceharios

» calcular os "inputs" necessarios ao planeamento avafiacdo de projectos de
investimento e, finalmente,

e analisar ndo s6 o impacte das politicas nos sistelearansporte, mas também a
adequabilidade das redes de transporte, actuaistueas, tendo em vista a

eliminacdo de estrangulamentos e a provisdo dexéesem falta.

Em geral, ao analisar-se a questdao do desvio osfér&ncia de cargas de um modo
para outro de transporte, torna-se necessarior trafmios tipos de trafego,
nomeadamente,

» o trafegodeep-seaomo abordagem unimodal,

* 0 inter-europeu odirect container shippingomo abordagem multimodal e

» o trdfegofeedercomo uma mistura dos dois precedentes.

No nosso caso, tratando-se do transporte entre emnaklha e Portugal, foram
considerados somente os trafegos inter-europfmeder Estes dois tipos de trafego
apresentam os seguintes elementos basicos dddmater

» trafego local, por origem/destino em torno de umo

» trafego nacional,

» trafego internacional.

O nosso modelo, como os demais de simulacdo d&gserde transporte de cargas,
apresenta uma estrutura metodoldgica basica, cerpaintes etapas:

* Etapa 1 - Geragéao e atracgéo de cargas

» Etapa 2 — Distribui¢do do trafego

» Etapa 3 — Ruptura Modal

» Etapa 4 — Escolha/fixagcéo de rotas

» Etapa 5 — Avaliacdo dos resultados
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No entanto, os modelos podem observar somente akjuias cinco fases, podendo
estas ser processadas individual ou simultaneam@atia fase constitui, por isso, um
modulo do modelo que, ou analisa a situagdo aotwah partir da analise de um ano
considerado base, faz projeccdes para anos futumgsressuposto de um determinado
cenario ou de vérios. Esses cenérios contém elemeatore mudancas econémicas,
demograficas e espaciais que sédo independentesdissde transporte e, através deles,
podem-se testar op¢des politicas, por exemploed dévprecos, taxas e de variantes das

redes.

Etapa 1 - A geracéo e a atrac¢ao de cargas

A estrutura geografica da producdo e do consumandeadorias assim como as
caracteristicas sectoriais e regiorfdis;onstituem dados essenciais para o planeamento
dos transportes. A distribuicdo espacial da proalugdica-nos a area de captacdo ou
geracao de cargas e, a do consumo, revela conseguattaccao de trafego.

Esta fase da modelacdo serve para efectuar, eméoela uma determinada area
geogréfica e aos volumes de carga que entram e saeuma analise da situagéo actual
ou previsdes para um periodo de tempo determinddsta fase, a desagregacdo dos
volumes de carga é orientada no sentido da cleagifo, por grupos, das respectivas
mercadorias, por forma a serem elaboradas mattzdkixos por origem e destino e

por grupos de mercadorias.

A geracdo e a atrac¢do d4-nos uma perspectivavebdds volumes de carga que se
movimentam entre determinadas zonas. Embora impgegando séo suficientes para a
modelacdo que considera um quadro mais amplo,imadwas viagens que tém lugar, as
suas origens e destinos, os modos de transporte esmo as rotas escolhidas. Este

quadro é desenvolvido nas fases seguintes.

1% Tais como a existéncia de recursos naturais, fes-astruturas fisicas, a capacidade de producéo,
existentes e planeadas, bem como as potencialidedessumo.
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Etapa 2 - A distribuicdo das cargas

E uma fase importante da modelacdo na qual é eldhppara cada regido, uma
previsdo referente aos locais para onde as cargasizidas serdo transportadas ou
destinos e, também, as origens das cargas atr@ldaseja a proveniéncia das cargas
atraidas e o destino das cargas geradas, paratiseres numero de viagens. O

resultado é, para cada regido, uma matriz por rgstino de fluxos de carga. Essas
matrizes sdo essenciais para as fases seguintesdilo, nomeadamente a da escolha

modal e a da escolha das rotas.

Para a distribuicdo o modelo considera trés elevsdrdsicos: 0 nimero de viagens e 0
volume de cargas geradas nas zonas de origemya@r@raccao das zonas de destino,
e 0s elementos com efeitos selectivos como os suktdempo, da distancia e outros

gue influenciam a escolha dos modos de transporte.

Etapa 3 - A escolha modal

Nesta fase estabelece-se a relacdo entre a predas@éarga por origem/destino e os
modos de transporte utilizados na movimentacaoekpectivos trafegos. Isto € decide-
se sobre os modos de transporte utilizados, irdduim transbordo em portos ou em
nodos terrestres de distribuicdo. O resultado dasté o estabelecimento de matrizes
Origem/Destino (O/D) descrevendo, para cada moddra@sporte, 0s respectivos

fluxos de carga. Os principais tipos de informagides introduzidos em estado

semiagregado, sédo a distribuicdo das distanciasdiseincias médias por viagem, 0s
nodos modais, o tamanho dos veiculos em circulagssim como as categorias das

cargas por grupos.

No transporte de mercadorias, a escolha de umugratqodo de transporte depende da
existéncia de opcdes disponiveis que sdo descetas,termos de custos, pelas
caracteristicas dos diferentes modos e pelas itaspeootas, podendo a ruptura modal

ser himodal ou trimodal.
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Verifica-se em geral que, em relacdo a escolha lhodkesenvolvimento do processo €
melhor representado por uma curva tipica em foren8 @figura n° 7). Essa curva pode
ser calibrada através de varias observacdes deloacmm a distribuicdo, dando
indicacbes sobre a optimizacdo de rotas e tambaminftléncia dos factores nao
quantificaveis, incluidos no conceito de custodais'’* especialmente por se estar a
ponderar a possibilidade de transferéncia de ad@gan modo de transporte para outro.

Figura n®7 Curva teoricda rupturamodal

F1=T1ij/ Tjj

10p---== =
0/5/-

S

Cly-C2g C2§-C1:

C:- C, = Diferenga de custo a favor do transporte 2

C, - G, = Diferenga de custo a favor do transporte 1

A curva representa a evolugdo da quota de parg@gpeo modo de transporte 1 no total das viagems de
aj(P1=T1/Ty) em fungdo da diferenca dos custos globais estraados 1 e 2, em quag € G
representam os custos globais para cada modorigendestino i/ j. Trata-se de analisar o que e
guando, num sistema unimodal de transporte (TIXgossidera um novo modo cujo custo£ C

Se G=GC, entao P-P,

Se G > G, entdo Rtende para valores inferiores a 0,5

Se G < G, entdo Ptende para 1,0.

1 Os custos globais incluem os que decorrem de fcttio s6 quantitativos como a distancia, o tempo

de viagem, de transbordo, de paragem, taxas,datda terminais e outras, mas também qualitativos
como a conveniéncia, a credibilidade ou a regudaiede a seguranca.
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Etapa 4 — A seleccéo e escolha de rotas

A seleccdo do modo de transporte € provavelmenteasrmais importantes modulos
do planeamento dos transportes, pela sua incidéasigoliticas de transportes e, muito
particularmente, como instrumento de grande impoiddpara tomadas de decisbes

relativas ao investimento na area dos transportes.

Nesta fase, as matrizes dos fluxos sdo consignaslasotas mais apropriadas. O
pressuposto principal desta fase € que sédo esaslaglmelhores rotas, em funcéo dos
custos globais e do tempo.

Etapa 5 — A avaliagéo dos resultados

Para a avaliagcédo dos resultados, especialmenteremg de incidéncias ambientais, 0
modelo disp6e de um instrumento especifico de smd@las respectivas implicacoes.
Nesta fase a calibragem desempenha um papel edsenci

Quando a modelacéo se refere a um ou a varios &@mg,para 0 ano de analise como
para o ano base, respectivamente, a geracao oucfme a atracGao ou consumo sao
determinadas através de procedimentos de calibragirando, como valores iniciais,
dados macro-econdémicos basicos, de fontes estasisti

O resultado final, por grupos de cargas e por zdeagafego ou rotas, deriva de um
processo interactivo, no qual os fluxos de trafsio consignados as redes e ajustados
os dados referentes tanto a producdo como ao condtste ajustamento € feito por
aproximacbes atraves de comparacdes com valorédritos de referéncia e de
controlo, mecanismo que € designado por calibragemg que o modelo reproduza
dados tdo préximos quanto possivel da realidade.
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7.3 Modelo de simulacdo aplicado ao trafego deargas entre Alemanha e
Portugal

A base para este trabalho residiu numa clara fileggio geogréfica de Portugal e da
Alemanha, de acordo com as exigéncias do planeamentarea dos transportes. O
trabalho beneficiou, antes de mais, da existénxiastitute of Shipping Economics and
Logistics (ISL) de Bremen, Alemanha, de uma base de dados ioformagdes
regionalizadas sobre as determinantes sécio-defitagde econdmicas que
influenciam a procura do transporte. E, tambémresob fluxos de carga por modos de
transporte entre os dois paises.

No trabalho consideramos somente os fluxos de gaagaiveis de contentorizacao,

classificadas em grupos de mercadorias NSTR. Hsies basearam-se igualmente em

informacdes do Instituto Nacional de EstatisticdNEf, da "Eusrostat" e do

"Statistisches Bundesamt Wiesbaden" diferenciando,

» fluxos de carga pais/pais, de acordo com as éstisiacionais sobre o trafego
internacional,

» fluxos de carga regido/regiao segundo as mesmet$stisas e

» fluxos internos, em cada pais, a partir das estat$snacionais.

O conjunto de instrumentos aqui utilizados no mod## simulacdo e previsao, foi
desenvolvido pelo ISL. Os dados considerados maglagdes correspondem a valores
reais, a informacdes obtidas através de quest@narempresas do sector de transportes
e a carregadores importantes, tanto na Alemanhao cemnm Portugal e a analises
estatisticas. Esses dados podem ser divididosésmdtegorias:

» fluxos de carga,

» procura e oferta de servigos, incluindo rotas e$e

* custos e tempos de transito.
Os da primeira categoria sdo de tipo quantitairmuanto que os das duas restantes

tém caracter qualitativo. Base fundamental das driagiras categorias foram, por um

lado, as estatisticas referentes ao comércio éntepeu e bilateral e, por outro lado,
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cobrindo também a categoria dos custos e dos tegdgdosansito, as informacdes dos
operadores transitarios e dos agentes de navegacao.
Os fluxos foram desagregados em dois grandes grupusdizendo respeito aos

rodoviarios e outro constituido pelas cargas quamamentam através dos portos.

Em relagdo a procura e a oferta de servicos, flisatda com uma atencéo especial a
importante area das exigéncias, dos habitos e mdsréncias dos carregadores, uma
vez que desempenha um papel dominante no sectotraosportes. Este sector,
particularmente no que diz respeito aos modos evesdos utilizados por cada um
para movimentar mercadorias, constitui um dos pem@sbase do dinamismo do
tecido produtivo de qualquer pais. Porém, pargpseeader tanto as insuficiéncias dos
servicos como o0s desejos ou exigéncias dos utiizasddos transportes, € importante
conhecerem-se as suas opinides, tarefa que fidadalatravés de questionarios, que

também foram extensivos aos transportadores.

Em relagdo aos custos envolvidos nas operacoeartporte e aos tempos de transito,

foram necessarias as seguintes informacgfes, coagaecomo as mais importantes:

» tipo de unidades de transporte (navio ou camia@spectivos custos fixos diarios
(em movimento e parados)

* custo das tripulacoes

» capacidade de transporte das unidades e itineido®servicos

» velocidades médias durante os percursos

e consumos médios

* preco dos combustiveis

* custos diarios de manutencdo

* custo das operagOes de carga/descarga por movimento

» tempos de espera em terminal

» legislacdo em vigor sobre aspectos operativos dosporte no mercado Unico

europeu.
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Neste contexto foi problematica a conhecida resetea agentes econdmicos,
especialmente em relagdo ao fornecimento de infgies sobre 0S seus custos,
considerados, em regra, como a "alma do negdocesind foi necessario recorrer, em
algumas situagdes, a estimativas baseadas naén@gare, no geral, realizar um intenso
trabalho de melhoria da qualidade dos dados retmdhantes de os introduzir no
modelo, por forma a que os resultados das simudagégoudessem aproximar, tanto
guanto possivel, da realidade. Aqui, foram impaesas consultas por nés efectuadas,
para avaliacdo dos comportamentos das empresagésatile contactos pessoais com
carregadores e transitarios importantes, tanto eudal como na Alemanha, visando
as suas opinides sobre 0s seguintes aspectos:

» critérios objectivos da escolha modal

» avaliagdo da imagem do TMCD e do conhecimento dgzesas sobre a oferta

desses servicos.

As consultas mostraram que os carregadores e wsitéirios clamam por servigcos

substancialmente melhores residindo o principablproa do transporte maritimo na
duracdo do processo de transporte e na ausénciafatenacdo correcta, que se

transforma em falta de transparéncia sobre a oflrtaervicos. Além da duragéo, o
risco de demoras e a baixa frequéncia das parfidasn falhas também apontadas
como relevantes. Uma parte das empresas admiiotese de transferéncia de carga
rodoviario para 0 maritimo somente se conseguigsampancas acima dos 30% nos
custos. Contudo, mesmo atingindo essa percentagerpo@pancgas, pouco mais de
metade das empresas nao esta predisposta a faaesfaréncia do modo de transporte.

No modelo foram introduzidos, sobre os trafegogjamos constantes das tabelas n°s 37

e 38, compilados com base nas estatisticas doutoshacional de Estatistica, INE, e
do "Statistisches Bundesamt Wiesbaden" referentesma de 1997.

CCCXXVII



7.3.1 Pressupostos

Como no ambito de um modelo ndo € possivel uma ledanpepresentacdo da
realidade, tornou-se necessario considerar, adpanieterminados pressupostos, que
permitem a obtencdo de resultados tdo préximostguaossivel da realidade, através
de simulacdes.

Para se sublinhar a importancia dos factores austonpo, estes pressupostos referem-
se tanto a distribuicdo regional dos fluxos enwlnsi de carga em relacdo aos quais
faltam dados estruturais detalhados, como a calag@o qualitativa das cargas por
classes. Na distribuicdo regional no hinterlandpsaterou-se a distancia entre as
diferentes zonas de origem/destino dos trafegosyedmgdo ndo s6 aos portos mas
também as ligacoes terrestres relevantes porqaggatdela, sdo avaliados os custos de
transporte a montante e a jusante dos portos. Eespeitante as acessibilidades
terrestres, foram considerados os percursos omuessivel a utilizacdo do transporte

combinado, especialmente o rodo-maritimo.

7.3.11 Distribuig&o regional dos fluxos

Como o trabalho se refere somente aos fluxos cmeados de carga, terrestres e
maritimos, foi necessario efectuar a distribuic&gianal no hinterland, tanto na
Alemanha como em Portugal, considerando respectintanos portos de Bremen e
Hamburgo por um lado e Lisboa, Setubal e Leixdeoptro. Nessa distribuicdo, além
da importancia reservada a distancia entre as zttnasgem/destino das mercadorias e
0s portos, assim como as ligacbes terrestresnipoitante também, nalguns casos,
considerar a localizagdo dos portos em relacacemtidse dos trafegos. Exemplo disso
sdo as operacdes de transporte a partir de Framddra Portugal. O transporte € em
regra directo, por via terrestre, sendo raros sssam que as operacgdes implicam, no
inicio, um desvio de 150 a 200 Km para que as otisps cargas sejam movimentadas
por mar, pelo porto tido por mais adequado. Nortataeem casos de igual distancia a

situacao é diferente quando o trajecto até ao péicexige tal desvio.
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Em termos de distribuicdo regional dos fluxos, Rgat foi dividido em 5 regides de
acordo com a "Nomenclatura das Unidades Terrigopara fins Estatisticos" (NUTS):

* Norte

* Centro

* Lisboa e Vale do Tejo

» Alentejo e

* Algarve

sendo consideradas, respectivamente, as cidadé€®omo, Coimbra, Lisboa, Beja e

Faro.

Na Alemanha, foram considerados os seguintes Estado

* Niedersachsen

* Bayern

* Nordrhein-Westfalen

* Hessen

* Bremen

* Rheinland-Pfalz e

* Hamburg,

com as respectivas cidades de Hannover, Muniquetmidad, Frankfurt, Bremen,
Ludwigshafen e Hamburgo.

As regioes foram seleccionadas, tanto na Alemaah@mem Portugal, de acordo com
as estatisticas referentes aos dados macro-ecar®imdsicos de 1997, tais como o
PIB, taxas de emprego e desemprego, procura daaéstvestimento bruto, producédo
industrial e expansao das exportacdes. Assimgcelastituem, para o objecto do estudo,
zonas representativas de geracao e atracgao deschrgas cidades escolhidas cobrem
as zonas enfocadas, ndo s6 porque oferecem unc@beevado e suficiente de carga,
mas também por apresentarem boas acessibilidagdassaportos mais préximos.
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Considerando-se os Estados aleméaes acima referidesacordo com a classificacéo
NSTR, do total, em 1997, do trafego entre Portumah Alemanha referente as
importacdes e as exportacdes, foram seleccionddagupos de mercadorias (tabela n®
37) passiveis de contentorizacdo e que, a padgldam movimentadas pelo modo
rodoviario. Dai resultou um trafego de importac&®@5 539 toneladas e de exportacao

de 246 385 toneladas, respeitantes a cargas pgasiveontentorizacao.

Convertido este total em contentores depois desifitedas as cargas em leves e

pesadas e, dentro destas, em de elevado e deuadaxpobteve-se 0 seguinte volume

de contentores entre as regides seleccionadas:

» 11 728 contentores de carga leve, dos quais 1@d&kevado valor e 1594 de baixo
valor e,

» 9 885 contentores de carga pesada, com 2 115 dadelevalor e 7 770 de baixo
valor.

Estes dados foram introduzidos no modelo.

Tabela n° 37 - Comércio Internacional entre a Aldmaze Portugal
Somente carga passivel de contentorizagdo (1997)

Da Alemanha para Portugal

NSTR | Niedersa Bayern  Nord.Westf Hessen Bremen Rheinland Hamburg Total
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chen —Pfalz
03 227,2 - 414,7 - 20,5 - - 662,4
04 831,7 395,2 877,4 569,2 1866,5 5,5 36,0 45815
12 70,9 614,9 30998 268,3 201,0 406,1 - 4 661,0
13 357,8 86955 14454 2141 108,7 115,0 423,7 11 360,2
14 1016,1 44759 1166,6 6,3 938,2 7,9 996,9 8607,9
16 1288,3 981,6 22544 262,4 38,5 293,7 103,1 52220
64 - - - - - 26,1 - 26,1
65 1,2 15181 3,7 - - 367,4 - 1890,4
89 14 385,7 130529 302222 11029,9 189,7 24180,3 2410,7 954714
93 231192 9497,2 127176 3066,6 1295 12831 520,1 50 333,3
95 337,2 5425 26455 152,4 - 389,6 79,9 41471
96 1679,9 11879,4 90205 2986,7 36,3 1736,2 48,4 27 387,4
97 13290,0 11377,8 169435 47105 1442  3696,7 830,4 50993,1
99 2,5 90,2 25,9 10,3 27 31,2 8,1 195,2
3 56 607,7 63 121,2 80837,2 23276,7 3700,1 325388 5457,3 265539,0
De Portugal para a Alemanha
Niedersa Bayern Nord.Westf Hessen Bremen RheinlandHamburg Total
chen —Pfalz
03 618,4 243,2 3328,0 110,6 55,1 17,8 53,6  4426,7
04 0,1 235,8 1155 2,8 61,7 24,3 0,2 1479,9
12 2 653,6 39,1 1532,3 227,4 3148 1652,7 14413 78612
13 4 273,0 107,6 0,6 256,1 39,1 682 1362,2
14 91,1 24720 715,5 190,1 - - 1654 36341
16 1365,7 682,7 1558,4 220,6 591,7 517,4 762,3 5698,8
18 4,7 1,8 6,7 125,0 5,6 - 25,4 169,2
89 716,8 456,5 10468,0 2699,0 122,1 731,1 753,6 159471
93 10028,0 61410 14177,0 511,0 37,2 262,4 1914 33070,6
95 13766 1646,6 108859 632,2 337,1 54417 552,4 208725
96 1754,0 19267,0 28079,0 65790 983,1 5209,0 34110 652821
97 17 235,0 12317,0 427170 60741 12648 40276 28237 864592
99 - - 120,0 - - 0,5 0,4 120,9
> 35848,0 437757 114850,4 173724 40293 17923,6 12585,3 246 384,7

com base nas estatisticas do "Statistisches Bumtl&gmsbaden"

A distribuicdo destas cargas pelas diferentes esgitanto na Alemanha como em

Portugal, assim como a sua introdu¢do no modeiq@réxedida de uma avaliacdo em

termos de zonas de geracdo e atraccdo de trafeggsida da elaboracdo de uma
matriz por origem/destino dos respectivos fluxos.

Isso significa que, para cada regido, foi feita wawaliacdo em termos de producao,
consumo e de fluxos de trafego entre os dois paises como ponto de partida quer

como de destino das mercadorias seleccionadasr&@due serem ou ndo passiveis de
contentorizagéo.

Tabela n° 38 - Origem e destino das mercadoriaseg@ies, em Portugal.

Comeércio intra-europeu (1997)
Total. Rodoviario Maritimo:  Aéreo Outros*
Da Europa 18472150 9704944 8257074 14359 495 773
Norte 6819143 3398836 3356751 2468 61 087
Centro 2413770 1515562 857 828 811 39 570
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Lisboa e Vale do Tejo 7850556 4420606 3204416 10708 214 826
Alentejo 894 512 277 736 445 351 51 171 374
Algarve 118 16C 86 974 22 167 126 8 892
Para a Europa 10883993 6477602 419533C 64 181 146 879
Norte 3545777 237725 1075075 1913 74 316
Centro 2724005 1690552 103107¢ 740 1635
Lisboa e Valedo Tejc 2879604 1891018 879285 3838 70 920
Alentejo 1627 693 420452 1202136 5102 3
Algarve 98 747 95 567 2 589 588 3

*Inclui o transporte ferroviario
Elaborado com base nas estatisticas do "INE —i&#tas dos Transportes e Comunicagdes”

Esses fluxos indicam que os principais centrosetaggio e atraccdo de trafego de contentores sdo, em
Portugal, os portos de Leixdes/cidade do Portegiio Norte e de Lisboa/Setubal na regido de Lisboa

Vale do Tejo.

7.3.1.2. Classes de cargas:

A divisdo em classes das mercadorias a serem tndadps foi importante, porque se
pretendia tomar em consideragdo aspectos relagenadm o0 tempo e 0 peso
especifico.

O aspecto referente ao tempo foi introduzido noefwdtravés do valor da mercadoria.
O pressuposto base € que o valor imobilizado de mex@adoria assim como certas
exigéncias em relacdo ao tempo de entrega, detarmmn custo de cada hora no
transporte da mesma. O mesmo sera dizer que, meschando o factor tempo de
entrega, uma mercadoria de elevado valor gera seogmital imobilizado e custos de
imobilizagdo para o proprietario. Assim, se consideos uma mercadoria no valor de
DM 200 000, num contentor de 20', a uma taxa d® gier 9% ela representa custos de
imobilizagéo de capital de DM 2/hora. Se esse cisstponderado na escolha do meio
de transporte, uma distancia maritima longa (exwalelO0 horas de navegacéao),
acarretara uma desvantagem em termos de cust@xgegem os DM200 por unidade

de carga.

Para a escolha do meio de transporte mais favord@mlgrande importancia, além do
valor, o peso especifico da mercadoria. Este pgglesentar um factor decisivo para se

concluir da vantagem de um modo de transporte Epae a outro.
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Nas cargas leves, a capacidade volumétrica de um@gado tipo "Veiculo Longo de
Mercadorias" (LVG) podera constituir uma vantagegesar dos limites maximos de
carga util, que na Europa rondam as 32 toneladasicbrdo com as dimensdes e pesos
permitidos no trafego rodoviério, a capacidade mgitrica de um LGV corresponde a 3
contentores maritimos. Assim, segundo os célcutosddelo, isso significa que, para
esse tipo de mercadoria, a capacidade voluméteicardLGV poderéd representar 2 a 3
unidades de carga. Consequentemente, nesses casusstos por unidade de carga
poder&o baixar par ou mesmd/..

Pelo contrario, quando se trata de carga de elep@do especifico, o transporte
maritimo pode tornar-se mais vantajoso, por seazxdp transportar varias unidades de
carga. Com efeito, se se determinar, para cadadeide carga, o peso de 20 toneladas,
um LVG, ao contrério do que sucede com o naviqasiera transportar essa unidade.
Por isso, nesses casos, 0 camiao torna-se mugendi®so em longas distancias, sendo
pratica e unicamente utilizado nas ligacfes a mbat@ a jusante dos respectivos portos
de embarque.

Considerando esses aspectos, definiram-se pasages@s seguintes classes:

e cargas pesadas (15 toneladas) de elevado valor2@m\00)

» cargas pesadas de baixo valor (DM 100 000)

» cargas leves (10 toneladas) de elevado valor

e cargas leves de baixo valor

Desta forma pode ser coberta grande parte dadbpiossies e feita uma avaliagdo da

sensibilidade relativa aos critérios peso e volume.

Para cada uma das relacbes que foram simuladaguessionarios revelaram que
somente algumas classes de carga sao relevantegx&moplo nos servicos para a
regido de Lisboa e Vale do Tejo, nomeadamente 8ktiolh considerado na simulacéo,

0 segmento das cargas pesadas nas duas classdsrdderido ao forte significado da
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industria quimica nesse hinterland. Para essass@@psadas, partiu-se do pressuposto
de que, no caso de transporte por terra, s6 ere parfpode utilizar contentores e,
consequentemente, a possibilidade de se aproeetapacidade maxima de carga util
(caso dos contentores-tanque e dos veiculos adios) isto € o conjunto tractor e semi-
reboque), fixando-se em 1% (uma unidade e meiaaroegamento completo do
respectivo camiao.

Para os servigos entre, por exemplo Hamburgo esmaneegidao em Portugal, onde
predominam os componentes para a industria autdistadai, a carga é leve, tendo sido

consideradas as duas classes de valor.

7.3.1.3. Custos e tempo
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Os dados referentes ao custo dos transportes esasgportuarias foram obtidos através

de operadores maritimos e terrestres em Portugaldemanhd?’?

Para o transporte maritimo consideraram-se osrseguiados:

* ataxa diaria de afretamento, a taxa por hora mgaafiento, 0S consumos e precos
dos combustiveis assim como as despesas portudldionadas com os custos
fixos de entrada em porto e com os de manipulagdadyas>

A taxa de frete de um contentor de 20' de Lisbdzeigbes para os portos de
Hamburgo e Bremen é, segundo os operadores e adentsitarios, em média de
DM 1300,** acrescida, em Portugal, de um adicional de 27e860dos.

» 15 horas foi o tempo ponderado como médio de inzaigdo, no terminal, de uma
unidade de carga. (Isto é até o contentor serhigicopelo camido).

 Para as operagbes de manuseamento de cada corfteator considerados os
seguintes custos: DM 200 do cais para o navio e3BMo camido para o cais.

* Os tempos de transito situam-se entre os 7 e @s9 d

Como pressuposto, considerou-se que 0s expedid®t@®, até certo ponto, em
condicdes de coordenar a sua producdo com as siidasavios, de forma a que o
periodo entre a disponibilizacéo fisica das mendasioa partir dos seus armazéns e a
saida do navio sejam em média de 48 horas. Fovakteque entrou no modelo e ndo
um outro superior, que poderia ser teoricamentgimaael. Um tempo de imobilizac&o
da mercadoria superior, iria certamente prejudi&grartida, o desempenho do sector do

transporte maritimo como alternativa ao rodoviario.

Para o transporte rodoviario, agregaram-se, no lmods custos num preco medio por

km:

12 para Portugal, da Associacdo Nacional de Trarespmes Publicos Rodoviarios de Mercadorias
(Antram) obtiveram-se os dados correspondentesumtes de produgéo, dos transportes rodoviérios de
mercadorias (Dez 1997). Em relagdo aos fretes imaritida/volta, no trafego Portugal/Alemanha
obtiveram-se da empresa Louis Dutschmann, SA, tegate navegacao. Em relacdo aos fretes terrestres
(camibes completos —24 ton), as empresas Aerofréde Biermann-Schenker Portugal e a Arnaud,
facultaram os dados. Para a Alemanha, os dadosnfaistidos no ISL, onde os mesmo sao
permanentemente actualizados, na sequéncia deigmsque se efectuam junto dos carregadores e
transportadores.

13 No porto Lisboa 0s custos por navio sdo da ordesrDiM 7 099, no de Leixdes em DM 7 922 e no o
porto de Setubal DM 7 722. Nos custos de manipalde&carga, factores como as quantidades de carga
envolvidas tém muita importancia e o tipo de acastabelecido com as empresas de estiva.

14 As taxas a serem pagas nos portos de HamburgeneeBrja estdo incluidas nas taxas de frete.
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Com base na estrutura operativa do transporte i@itmvconsiderou-se que um
camido percorre por ano cerca de 143 000 Km, catosuotais da ordem dos 18,5
milhdes de escudos, 0 que representa um custonpadekescudos 129,37 (cerca de
DM 1,3 custo/Km).

Considerou-se um tempo limitado de servico pordmeamido (1 906 horas) e por
dia (10 horas), por forma a que os custos fixoeBam a tempos reais de servigco
do veiculo. Assim, a incidéncia dos custos fixmsagor nas distancias curtas porque
se distribuem por menos quilémetros.

Os custos fixos foram calculados em cerca de 48;8des/Km ou DM 0,5/Km.
Consideradas as 1 906 horas/ano de trabalho e, asrostos fixos situam-se nos
7,1 milhdes de escudos, o custo fixo é de 3 744H08/0u DM 37,44/hora.

Do total dos custos variaveis (11,4 milhdes de d3sy 0 custo/Km sera de
79,7/Km escudos ou DM 0,8/Km.

A estes custos 0 modelo acrescentou 0s tempos piraeslos veiculos, nos
terminais, para a recolha ou entrega dos contentBera esses veiculos, os tempos
de espera foram estimados em 2 (duas) horas pardragas € 1 (uma) hora para as
recolhas, a taxa de DM 47,80/hora.

Os tempos das viagens de ida e volta foram fixadtre 8 e 10 dias.

Destas premissas, resulta, para o camidao, um cdes®M 1,45 por Km. Este custo

situa-se dentro das margens indicadas pelos tiensitalemaes nos questionarios do

ISL e também pelas analises da ANTRAM.

Existem certamente variagbes sazonais que, devidiadde retorno, agravam as taxas

de frete do transporte rodoviario, numa altura em @s fretes praticados pelos

camionistas da Europa do Leste se tornam cada eez competitivos. De qualquer

forma considerou-se, no modelo, a existéncia dgacae retorno.

7.3.2 Simulacdes e analise dos resultados
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Com a utilizacdo dos pressupostos acima indicddosn realizadas véarias simulagfes
para cada classe de cargas fazendo-se, finalmengeavaliacdo dos resultados no que
respeita a incidéncia dos factores peso, valopdescusto.

Os resultados séo ilustrados nos mapas, que indisaotas verificadas.

» Para as cargas leves de elevado valor, o mapaimfich que, por via maritima,
seguem 108 contentores, enquanto que 0s rest&dnh@6ITEUs sdo movimentados

por transporte rodoviario. Neste caso, ha uma eanéagem da opc¢ao rodoviaria.

* No caso das cargas leves de baixo valor, 0 maga apesar de se manter a
vantagem do transporte rodoviario movimentando &&&tentores, a diferenca
entre 0s dois modos nao é tdo acentuada uma vepanaeo segmento maritimo se
verificam 642 TEUSs.

 Emrelacdo a carga pesada de elevado valor, o mM&andica que a totalidade do

trafego, isto é os 2 115 TEUSs, é transportada @or m

* Para a carga pesada de baixo valor, o mapa nd,7/c670 TEUs, revela que se

mantém a vantagem da op¢do maritima.

Da relacdo peso-volume da carga resultaram variefo® no respeitante a
competitividade dos dois modos de transporte.

Nas simulacdes, através do aumento do peso esped#fs mercadorias produziram-se,
a partir de um determinado nivel, efeitos desfaxgisaao camido devido as suas
limitagdes de peso. E assim que a carga pesam@aéransportada via maritima. No
segmento maritimo do transporte, ndo se considquesquer restricbes de peso para
0s contentores, pelo que a capacidade de transjmrtavio ndo se modifica em funcéo
do peso da unidade de carga. Mesmo se se considet@ams custos do tempo como o
facto dos transportes de ligacdo serem, em partm®d e longos, para as cargas pesadas

0 segmento maritimo é mais vantajoso.

As analises de sensibilidade em relagdo aos custosamido e ao valor da carga

confirmam que, para a carga pesada, ha sempregeamtgue ela seja transportada por
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via maritima, porque é grande a margem a favorad@tina. Esta margem, além de
estar relacionada com a expressiva capacidaderda das navios, deriva também do
facto dos navios celulares transportarem, sobrepostirios contentores por célula.
Isso influencia em baixa o custo do transporteatta ainidade de carga, com reflexos
nas respectivas taxas de frete. Neste caso, rste,exin principio, qualquer justificacao
econOmica para a utilizagdo do transporte rodayidd menos que pressdes
relativamente ao tempo de transito ou a outrosofast impecam a utilizacdo do
transporte maritimo. Consequentemente, o camidg sem regra, mais utilizado nas

ligacOes a montante e a jusante dos portos.

Para as cargas leves, sendo total a utilizacdamkcade volumétrica de transporte do
camido verifica-se que o0 segmento rodoviario seatonais competitivo. Para a carga
leve foi constatada a vantagem do camidao, em tedaosapacidade volumétrica. As
simulagdes confirmam que, para o transporte deadaxg de baixo valor, o transporte
rodoviario € o mais favoravel, embora a via madtise mantenha, ainda, como uma
alternativa favoravel. Apesar da quota do rodawider superior (59%) ha também
vantagens em se utilizar o transporte maritimotéNeaso, as simula¢gdes evidenciam a
importancia do factor tempo. O facto de se conardem custo de imobilizacéo para as
cargas, prejudica o sector maritimo por ser o reait, sendo este efeito acentuado
pelos tempos de espera, nas cadeias descontintrassfrte.

Para cargas leves de elevado valor o transporté&immrsai prejudicado, devido a
diferenca de 120 horas nos tempos de transito deqame ao rodoviario. Face a
diferenca e por ser de elevado valor, essa classmama gera custos de capital que
oneram o transporte maritimo em DM 240. Isso sicmifque, em termos de
competitividade, o segmento maritimo pode tornao-seais favoravel se se verificar
uma redugéo no significado da imobilizacdo de ehit sobretudo, se os tempos de
saida dos navios forem adaptados a producéo.

Se essa adaptacdo dos horérios do transporte acmdno maximo 48 horas entre a
disponibilidade fisica da mercadoria e a saidaaldoh ndo for conseguida e se forem
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considerados os longos tempos de espera, anuéaggailquer vantagem competitiva

do transporte maritimo.

E importante aqui sublinhar que, no modelo, forams@eradas cargas de retorno para
os veiculos. Na auséncia dessas cargas reduzrsamnente, a vantagem do transporte
rodoviario na movimentacdo de cargas leves.

Como atrés referimos, da maior utilizacdo da cajaale volumétrica resultam, em

principio, vantagens competitivas a favor do transp por terra em relacdo ao

maritimo. Este caso leva-nos a reflectir sobre eessdade de uma investigagcdo
profunda, com a utilizagdo do modelo de simula¢g@esre uma harmonizacdo das
unidades de transporte, que possa beneficiar spwaie maritimo de curta distancia

(TMCD).

Os nossos resultados confirmam dois estudos de d®9iBanciados pela Comissao
Europeia sobre os corredotEsreferentes & possibilidades de desenvolvimentmitde

corredores. Destes, dois referem-se a Portugaleagamente Portugal/Reino Unido e
Portugal/Espanha/Alemanha. Esses estudos prevéeno giMCD podera, nos oito

corredores, captar a curto e médio prazos, 20%allome de trafego ao transporte
rodoviario e, a longo prazo, 13% adicionais, sectipaz de competir nos trafegos de
valor elevado, passando isso pela oferta de servgmrtuarios mais eficientes,

integrados nas redes multimodais de transporterfirmam também que, pelo facto
do transporte rodoviario ser, a partida, benefwigmbla sua grande flexibilidade
possibilitando o sistema porta-a-porta, factor raeitgante em termos de escolha, o
TMCD so6 pode ser competitivo atraveés da sua int@gr&m sistemas intermodais via

transporte combinado maritimo/rodoviario ou marati@rroviario.

Mapa n° 1 - Cargas Leves de Elevado Valor

13 policy Research Corporation N.V., Agosto 1993, &imes of the Competitive Position of Short Sea
Shipping: Developmente of Policy Measures". Instirtancais de la Mer, Agosyto 1993 " Transport de
Merchandises sur les grands Axes Européens: Rémhele Routes Alternatives Terre-Mer" in Livro
Branco, MPET 1998.
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Mapa n° 2 — Cargas Leves de Baixo Valor
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Mapa n° 3 - Carga Pesada de Elevado Valor
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Mapa n? 4 - Carga Pesada de Baixo Valor
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Capitulo 8: Conclusotes

O objectivo deste trabalho foi analisar os fluxcaritmos e terrestres de contentores,
assim como a moderna logistica intermodal na Eun@péo no seu contexto espacial
como econdémico. Além da politica de transporte déadJ Europeia (U.E.) e do
desenvolvimento portuéario, destaque foi igualmetado a ruptura modal e aos nodos
modais, atendendo a relevancia da existéncia den&is eficientes para o transporte
combinado (TC), assim como ao impacte no desemaeiio local e regional, das
infra-estruturas e dos custos de transporte.

Como caso de estudo o trabalho analisou Portugateferente ao desenvolvimento
tanto da procura portuaria no quadro da regido dén#ico, como da logistica
multimodal, finalizando com uma avaliacdo empidearuptura modal no trafego entre

Portugal e a Alemanha, utilizando-se a técnica mmadee modelagéo.

Neste capitulo vamos consolidar, de forma condysas avaliagbes empiricas e
tedricas efectuadas, centrando-nos nos canaissttéddicdo fisica dos fluxos de carga
contentorizada na Europa e, como caso de estudBpengal.

8.1 Os canais de distribuig&o fisica na Europa

O desenvolvimento da economia e do comércio mundipontam para um forte
incremento das relacbes econdémicas entre a Europs demais paises das varias
regides do globo. Assim, o volume de carga contemattia crescerd substancialmente
na Europa, contribuindo para isso, também, o ataegéo da U.E. aos paises do Leste
europeu. E continuard a verificar-se que uma paignificativa dos fluxos
internacionais se concentrara em determinadas eofamntos, uma concentracao que
pode ser importante para o TC. Os fluxos de carda mformagdo ndo parardo nos
portos e nas fronteiras da UE, tornando ainda glaimlizadas tanto a procura como 0s
respectivos trafegos.
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As avaliacbes empiricas e tedricas efectuadas,ire@mmdo a nossa hipotese de
trabalho, conduziram-nos a seguinte concluséo:

Embora a intermodalidade constitua uma respostavélee adequada as mudancas que
se verificam no mercado mundial, muito particulanteeem relacdo as crescentes
exigéncias colocadas na area da distribuicdo eofdidade sustentavel, de momento, a
técnica intermodal ndo é, na Europa, competitilativamente ao transporte unimodal,

em especial ao rodoviario. E com a agravante de quoe geral, os transportes

alternativos como o maritimo de curta distancia CIW e o ferroviario, se tém

mostrado incapazes de concorrer com o transpaite/idrio.

Uma das razdes principais da falta de competitdeddo transporte intermodal resulta
do desequilibrio existente na utilizacdo dos difege modos de transporte, verificando-
se uma dependéncia relevante relativamente agtdasrodoviario. Este facto deve-
se, em parte, ndo s6 ao tratamento individualizgde este modo de transporte
proporciona, mas também porque o transporte rodovifaz o0s carregadores
beneficiarem, nas opcdes porta-a-porta, de seraguecos competitivos e de elevada
gualidade. Beneficiado que esta com o presentel diveinvestimento em infra-
estruturas e das vantagens competitivas que ofevdacansporte rodoviario continuara
a crescer na Europa. Essa tendéncia s6 podegusbrada se os custos externos forem
realmente internalisados e se, a nivel da UE,iekishsenso relativamente a estratégia

do desenvolvimento dos transportes.

No sector ferroviario europeu, o quadro da suaagestlas infra-estruturas e da
prestacdo de servicos estd fragmentado. O sectotinga predominantemente
monopolistico, sendo a prioridade dada ao transpiet passageiros. No referente as
cargas, ndo tendo conseguido adaptar-se as mudgngadm tido lugar nos mercados
de transporte, o modo ferroviario tem sido exclyydtms potenciais clientes industriais.
Esse facto deve-se, sobretudo, a falta de fleddnk e de credibilidade dos seus
servicos que, em preco, ndo sao também competitivos

O desenvolvimento do transporte ferroviario, na opar como alternativa ao
rodoviario, passa necessariamente pelo desenvaitom® transporte intermodal. E a

partir dos portos para o interior, através da moefalidade ferro-maritima, com uma
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cooperacdo modal envolvendo também o transporteidadluviais, |4 onde isso for
possivel.

Relativamente ao transporte maritimo de curta nisd TMCD, com todo um
potencial de vantagens intrinsecas que deveriaexpiaradas, ndo se tem apresentado,
porém, no trafego inter-europeu, como uma alteraatiompetitiva ao transporte
rodoviario, embora o sector seja forte e eficaatnedmente ao mercadeeder.Os
custos relativos ao manuseio das cargas nos tasmates tempos de transito, a falta de
infra-estruturas apropriadas, a rigidez institualoexistente nos portos e a uma pobre
adaptabilidade aos sistemas de transporte multilmdolam os factores que mais
influenciaram negativamente os potenciais utilizad@ontra o TMCD.

Apesar do TMCD ter sido firme em termos de volunfieeguéncia de servigos nas rotas
tradicionais como as do Canal da Mancha e as dwsitBs no Mar Baltico, o que
parece ndo ter conseguido ou tem-se provado diia@ktabelecer servicos novos, em
particular ao longo da orla costeira europeia. Ntam@o, embora sendo certo que a
industria rodoviaria oferece, hoje, as melhoresicgi@s de transporte aos clientes,
guanto mais crescer a procura do transporte rodovidaior sera a pressao sobre as
infra-estruturas existentes, o que significa quEuaopa necessita de uma rede de

TMCD, competitiva em rela¢éo ao rodoviario.

Esta perspectiva € sobretudo significativa, quasdprojec¢des sobre o crescimento do
comércio da Europa para o periodo entre 1998 e 2@fibGam que o volume de
contentores ultrapassara os 50 milhdes de TEUwiadio porém 65 milhdes de TEUs
em 2005 e 85 milhdes de TEUs no ano 2010. Par@amdep a uma tal evolugéo da
procura, serdo importantes as pressdes no sentmo desenvolvimento da
intermodalidade, devido ndo s6é ao agravamento y@sslo congestionamento
rodoviario mas também a impossibilidade de se akipandefinidamente a infra-
estrutura rodoviaria.

Para que o TMCD se torne, porém, uma opcao efiedeativa na cadeia de transporte,
deve ser melhorada a eficiéncia dos portos queversee, provavelmente promovidas
véarias formas de cooperagdo. Essa possibilidadea#iés salvaguardada nos blocos de
isencdo do Artigo 85 da politica sobre concorréradésde que os acordos ou consorcios
se enquadrem na definicdo da Comissao da UE.
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Se 0s portos europeus que prestam servicos ao Tpi€iBndem ser competitivos, néo
sO necessitam ter uma posicdo geografica centias também constituir-se como
centros logisticos, possuindo uma rede extensiveodexfes com o interior, pela via
ferroviaria, rodoviaria e fluvial. E alids por essazdo, que as vias navegaveis do
interior, por exemplo, sdo fundamentais para @iatde transporte de alguns Estados
membros como a Holanda, a Bélgica, a Alemanhaéeceto ponto, a Franga. Além
disso importante se torna também, por um lado, agi@peradores dos terminais,
ultrapassem comportamentos administrativos quevade Estado para Estado e de
porto para porto. E, por outro lado, que os noyoeradores deixem de enfrentar uma
dificuldade suplementar, nomeadamente a de teresnm@tar elevados custos, porque
0s terminais existentes estdo alugados por longo®dns de tempo a empresas

transportadoras e de estiva la sediadas, ndo hapand eles outras alternativas.

N&o é portanto paradoxal constatar-se que, emi®isI0sS ambientais e sociais do
transporte, particularmente do rodoviario, crescananto mais intensa é a sua
utilizacdo, o TMCD e o modo ferroviario continuenperder em termos de quota de
participacdo de mercado. Quando em principio, daverepresentar uma alternativa.
No entanto, uma abordagem unimodal para a solug&opdoblemas na &rea dos
transportes ndo é, hoje, defensavel na Europasfoa perspectiva intermodal tornou-

se 0 ponto central da Politica Comum de Transportes

Relativamente aos centros logisticos constata-sajvel da Europa, uma grande
diversidade, mesmo no que respeita 0s objectivpscégos. Enquanto os terminais
convencionais foram criados ou pelas empresas masiale transporte ferroviario ou

por operadores de transporte intermodal, o deseénmwahto de centros logisticos surge
associado a iniciativas regionais. Na Europa, j@esiica uma dindmica importante no
movimento dos governos em direc¢do a criacdo deosefogisticos, com especial

destaque para a Alemanha e a Italia.

Numa perspectiva europeia, ndo existe ainda, paréma, politica comunitaria sobre a
matéria, embora os centros de logistica modal se@miderados importantes tanto
para o transporte combinado como para o desenvetonregional. No entanto, ha
recomendagfes no sentido desses centros ou zoaativigade logistica (ZAL) serem
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integrados nos principais corredores de trafegguerepresenta um ponto importante
para a incluséo desses terminais ou centros nuieaergopeia.

Na Europa, transnacionais americanas e japonekagis@aram, até agora, a Holanda
e Bélgica para os seus centros logisticos. A kacohais do que geografica, esta
relacionada com o facto de estarem la situadosdibsgnaiores portos europeus e um
dos mais importantes aeroportos - hub de cargalkio®s 20 anos, foi a volta desses
pontos fortissimos que tomaram forma as plataformaopeias logisticas mais

eficientes.

Na ultima década o trafego com o Extremo Orientedie-se dominante para a Europa,
sendo porta natural de entrada e saida o mar Meshe®. Os portos ai situados tém
melhorado relevantemente a sua eficiéncia, crédioié e qualidade de servicos,
passando a sua participacéo no total de cargantongada de 25% em 1990, para 36%
em 1998. Esta tendéncia podera consolidar-se cotnescimento das actividades
logisticas, na regido, muito particularmente cordesenvolvimento possivel de uma
plataforma logistica na Europa do Sul, proxima pigscipais portos do Mediterraneo.
Os locais que mais se adaptam sdo o Sul de Frangdogte de Italia, ndo s6 porque
oferecem acessos faceis aos fluxos do Extremo-@rienas também devido a sua
proximidade a Europa Central. Na Itélia, por exempl combinag¢do do aeroporto de
carga da cidade de Malpensa por um lado com osoridentais de Génova, La
Spezia e Livorno e por outro lado com os portosmais Ravenna, Veneza e Triestre,
tornam a Itlia uma excelente localizagdo para@ataforma.

Havera certamente problemas a serem ultrapassahosspecial relativos a eficiéncia
das ligagOes ferroviarias a Europa Central, quertesmos de infra-estrutura quer no
gue respeita a qualidade dos servicos a serenapgosstMas, até agora, com excepgao
da Suica que apresenta operadores multimodaisntastetivos, o que tem impedido o
desenvolvimento desse mercado € a falta de emdosgasicas de perfil internacional,
existentes no Norte da Europa.

A Europa torna-se portanto absolutamente necessanstrumental o desenvolvimento
do mercado logistico para a promoc¢do dos trafegddN&te a partir da area do

Mediterraneo. E que a manter-se a navegacdo mardtiravés do Canal do Suez e do
Estreito de Gibraltar para a Europa do Norte, daasr@ntre a Europa Central e o
Extremo-Oriente serdo penalizadas, na distancianaiside 1800 milhas de navegacéo.
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Importantes em toda essa problematica sdo os podo® elos fundamentais da cadeia
logistica.Hoje, as linhas de navegacdo sdo compelidas aadgennovas estratégias
operacionais, a introduzir novas tecnologias eastap em novos mercados, a fim de
poderem sobreviver numa economia global que eléprips ajudaram a criar. A
concorréncia esta a mudar a forma como as linhanadegacdo operam. Estas
empresas adoptaram modos flexiveis de organizag@sticularmente com o
estabelecimento de aliangas estratégicas, bastaatiesas, alids, nas suas formas. As
transportadoras ndo deixam de ensaiar novos tpasdis de servigos a fim ndo s6 de
responderem a procura dos mercados existentegjanasnetrarem também em novos
mercados, atravessando o0 espaco continental @mmariEm ambos os casos, mostram
ser agentes da mudanca, redireccionando e estabedtecfluxos, engendrando
oportunidades e desafios econémicos. E assim qliahas de navegacio ajudaram,

também, a criar uma nova ordem econémica mundial
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Este desenvolvimento teve um impacte imediato dupdm® nos portos europeus.
Atendendo ao caracter derivado da procura port@aface a estratégia das linhas de
navegacao que, em resposta as pressdes da forterrémcia exige adaptacfes
espaciais, a gestao portuaria, qualquer que s#ijaensao e importancia do porto, tem
de adaptar-se as exigéncias dos transportadoresiquafinal, os seus clientes. Em face
dessas estratégias, uma linha pode deixar sempreesdalar qualquer porto,
independentemente deste prestar um bom servicéau n

Como resultado, é inevitavel a concorréncia existeo mercado portuario, sendo os
portos forgcados a proceder a novos investimentom&arestruturas, equipamentos e
gestao para nao correrem o risco de serem abar@opatbs seus clientes, situacdo que
0s coloca perante um dilema. Por um lado, parafaa#ir as linhas os portos tém de
tomar em consideracao as exigéncias de cada umande, a todo o custo, evitar sub-
utilizacdes de infra-estruturas e equipamentos daeponto de vista financeiro, sao
penalizadoras, devido a forte intensidade de dapite caracteriza os respectivos
investimentos. Mas, por outro lado, se os portas leSpondem a procura de forma
adequada, arriscam-se a perder trafego, com sEn@s&quéncias para 0 comércio e o
desenvolvimento econdmico ndo sO6 do pais mas tami@megido onde estdo

localizados.

Perante essa situacdo, a questdo que se levaab@réasé que ponto 0s portos podem
optar, tal como as empresas transportadoras, ogigiemas horizontais como parcerias
estratégicas, ou pela cooperacao vertical envotvégmmibém interesses ndo portuarios.

Em qualquer dos casos, o papel do Estado seraeseeiral.

Genericamente, o trabalho mostra que ha, na Eutopanercado potencial para os
movimentos intermodais de contentores, dependesgo desenvolvimento, em grande
parte, do empenho dos Varios grupos de interesggessanca. Contudo importante sera
a introducdo de medidas regulamentares e finasceua promovam o TC. Dentre

essas medidas destaca-se, por um lado, a adopg@imadeolitica financeira e fiscal

qgue, na provisao e utilizacdo das infra-estrutiglsiine as distor¢cées hoje existentes.
Promovendo o desempenho do TC, ela deverd garaosrprecos da utilizacdo das

infra-estruturas de transporte, a internaliza¢cd® aestos externos causados por cada
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modo. E, por outro, a integracédo a nivel nacioralrepeu, dos diferentes terminais que

servem o transporte combinado.

8.2 O caso de Portugal

O rapido declinio verificado a partir dos anos @@, marinha mercante portuguesa,
afectou negativamente a presenca de Portugal n@ades globais, perdendo o pais as
oportunidades geradas pela internacionalizacadaalegb de outros mercados, muito
particularmente da Unido Europeia.

Da década de 70 até a entrada do pais na U.BEuag& em Portugal caracterizou-se
por constrangimentos na actividade portuaria e ypma perda rdpida de escalas
deepsea A auséncia de uma oferta de servicos especiakzadr parte dos portos,
reflectiu-se negativamente na capacidade delesefazdace a forte concorréncia
internacional. Como resultado Portugal passou aeserdo, cada vez mais, tanto pelos
portos-hub do Norte da Europa como pelos portosrdsps.

Em termos operativos a competitividade dos portotugueses é afectada pelos custos
de friccdo e pelos problemas técnicos que se lanamias transferéncias modais. As
condi¢Bes fisicas das transferéncias modais daas §pertuarias para o exterior
implicam, quase sempre, a travessia de zonas wbatraduzindo-se em
estrangulamentos nos acessos aos terminais e sodentigacdo entre redes. SO a
articulacdo do modo ferroviario com o maritimo @it a travessia de grandes centros
urbanos, como acontece em Lisboa e Leix0es. Esseulagdo, associada ao
desenvolvimento dos portos de Lisboa, Leixdes, [Bété Sines tera, certamente, um
forte impacte na procura ferroviaria ndo s6 pakEspanha mas também para o proprio

mercado interno nacional.

Para se transformar o pais numa moderna platafdogestica, serd necessario
modernizar e articular as diversas redes de distéb e estruturas de transporte. Isso
significa que devera ser dada prioridade ao dedémento dos transportes maritimos,
dos portos, e das acessibilidades terrestres, regfiecialmente a ligacdo ferroviéria a
Espanha, tendo em perspectiva a promog¢éao do tndesymmbinado.
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A promocdo do TC em Portugal deverd assentar nipio de que ele € um sub-
sistema da rede trans-europeia de transportesnAdependera do funcionamento e da
sua articulacdo com os outros sub-sistemas simgjlareivel ibérico e europeu. Mas ela
passa, necessariamente, pelo fomento de opcdedimuoadrrovidarias e rodo-
ferroviarias competitivas em preco e qualidade elwigos. Essas opgbes exigem a
provisdo de uma rede nacional de terminais adeguagoatica do TC, quer nos portos
guer nos eixos viarios. Os terminais deverdo gmramhassa critica suficiente de carga
e estar interligados através de servicos ferrmsgpendulares de grande regularidade,
sendo a distribuicdo e a recolha da carga efectdadalta dos terminais por transporte

rodoviario.

Em termos de reparticdo modal do Comércio Extervia anaritima sendo em principio

fundamental, tem vindo a perder posi¢do a favaiodavia que, como aconteceu alias
no resto da Europa, tem aumentado substancialmaesiie quota de participacdo. Este
facto é confirmado nas avaliagbes que fizemos complicacdo do modelo de

simulagao, verificando-se mesmo que embora o TM@&Dega vantagens acrescidas,
em especial nas cargas de elevado valor, o traesparitimo € preterido relativamente
ao rodoviario. No geral, a progressiva concentrag@® exportacdes de Portugal no
espaco europeu, traduziu-se num crescimento dgpaie rodoviario, mantendo-se

uma reduzida participacdo do ferroviario nos rethpex trafegos.

Além dos fortes investimentos realizados e presispara o melhoramento do
desempenho dos portos de Lisboa, Setubal e de dsidspecial destaque deve ser
dado ao desenvolvimento do mega-projecto do pogtéides. Trata-se do primeiro
passo para a concretizacdo de um grande objectjue, é proceder-se a um
ordenamento do territorio nacional que tenha ehalithe conta ndo s6 o espaco ibérico,
mas também o esbatimento das assimetrias entteral i o interior de Portugal ou
seja, para transformar Portugal numa frente at@ntla Europa. Ganham assim
importancia acrescida os projectos relativos amfolanas logisticas em curso, muito
particularmente para a zona de actividade logisfizase pretende desenvolver na area

portuéria de Sines.
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Glossario

As abreviaturas e termos sédo definidos no textotuw, devido a utilizagéo constante
de alguns, apresentamos aqui este curto glossario:

Deepsea (trafegoy E o trafego maritimo de longa distancia ou traeénico.

Feeder ( servigco)- E um servico de transporte prestado, entre uro mscalado por
um navio deepsea, onde a respectiva carga € traaslap e um ou mais portos nao
tocados pelo mesmo navio. Dito de outra forma, &&fego maritimo, em navios
pequenos, que movimenta as cargas descarregadaeg@amavios em portos-hub para
serem posteriormente transportadas até ao destalo f

FCL (Full Container Load) — Contentor enchido ou esa@daisob responsabilidade
respectivamente do carregador ou do consignatario.

Hinterlands dos portos- S&o as areas economicas de captacdo de carpartis nas
quais as diferentes localidades ou pontos sao dgjabs respectivos portos, por
servigos de transporte.

Hub-and-spoke- Hub &, numa area ou regido em particular, o poaitral ou centro
de recolha, classificacao e distribuicdo de carfesta-se de um ponto central, numa

7

estrutura de transporte, a partir do qual é serwido determinado numero de
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carregadores e/ou consignatarios, através pikes A distancia entre o$wubs é
designada de linha principal tunks. Spoke € a ligacdo entre umab e um recebedor
e/ou consignatario a ser servido pleldn.

Intermodalidade — Relativo ao sistema de transporte continuozatiio UTIs e
combinando dois ou mais modos diferentes de tratespo

7

Just in Time - Em sentido amplo é um sistema de optimizacdo, dyectiva a
eliminacdo de tudo aquilo que ndo acrescenta \aoproduto, ou seja o desperdicio.
Em sentido estrito, trata-se da movimentacdo ortegatde materiais no lugar e no
momento certos, 0 que implica que cada operagdo demestar estreitamente
sincronizada com as subsequentes.

LCL (Less than Container Load) — Contentor enchidesuaziado por conta e risco do
transportador. Em termos operativos trata-se decamentor com varias remessas
agrupadas ou consolidadas.

Navios Ro-Ro(Roll on Roll off) - Navios cuja carga é carregada e descarregada por
meios rolantes através das suas rampas. Transpeageral, veiculos ou contentores
sobre atrelados.

Navios Lo-Lo ( Lift on Lift off) - Navios cuja carga é carregada e descarregada por
elevacao (gruas, guindastes, porticos, etc). Toatesm quase sempre ou contentores ou
carga geral.

Nodos ou "centros nodais" para mercadorias Sao centros ou interfaces relacionadas
com a intermodalidade, caracterizadas por uma @devancentragédo de infra-estrutura

fisica para o manuseio de mercadorias, como, ponglo, equipamentos que permitem

a transferéncia eficiente de cargas de um modoathsgdorte para outro e instalacées
para armazenamento e outras fungbes complemed&kedor acrescentado.

Portos-hub - S&o portos de concentracdo de cargas que sébuddas posteriormente
para outros portos ou para o interior.

Swapbody- E um tipo de contentor desenvolvido para maxamé ntimero de paletes

europeias a transportar. Tem uma largura interra4ftm a 2,50 m quando a do ISO é
somente de 2,43m. Tem 4 pés de apoio, o que peguiequalquer tractor possa
deslizar por debaixo, faciltando o seu carreganidescarregamento. E uma unidade
de transporte que tanto pode ser rebocada por agtotrrodoviario como carregada

sobre um vagao ferroviario. E utilizada nos movitaenterrestres, ajustando-se ao
transporte combinado.

TEU (Twenty Foot Equivalente Unit) - E a denominagdo comum para 0s contentores
de 20', baseados no modelo padronizado de 6 mgs mt3 x 2,6 mts. Sao construidos
geralmente em aco, existindo Varios tipos. S&o egraros contentores maritimos, de
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acordo com os padrdes ISO (International Stand@utganisation), movimentados
vulgarmente nos navios porta-contentores

Transbordo ou transhipment - Accdo na qual as mercadorias sdo transferidasie
modo de transporte para outro durante uma opegfansporte.

Transporte Combinado (TC) é o transporte intermodal no qual o percurso Eaiou

0 mais longo é maritimo, fluvial ou ferroviario,ns® rodoviarios os trajectos mais
curtos.

Transporte Intermodal é o movimento de cargas que utiliza, pelo menois, miodos
diferentes de transporte, através da transfer@asaespectivas unidades de transporte
(UTIs), de um modo para outro, com base num sérdento.

Unidade de Transporte intermodal (UTI) € um termo geral que abarca contentores,
semi-reboques, caixas-méveis também conhecidascpotentores domésticos ou
swapbodies.
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