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PARECER DA ANECAP - Associagao Nacional de Empresas
Concessionarias de Areas Portuarias

A leitura do “Estudo sobre Concorréncia no Sector Portuario”
elaborado pela AdC - Autoridade da Concorréncia, leva a ANECAP -
Associagdo Nacional de Empresas Concessionarias de Areas
Portuarias a manifestar o seu desacordo relativamente a parte
substancial do teor deste estudo, nomeadamente de um pressuposto
em que se fundamenta para propor um conjunto de recomendagoes.

O pressuposto é que os portos portugueses tém um mau
desempenho, sendo que "0s constrangimentos a concorréncia
condicionam a eficiéncia e a qualidade de funcionamento,
constituindo, assim, causas passiveis de explicar 0s problemas de
funcionamento do sector portuario nacional”.

Entre os factos e sintomas que alega indiciarem esta situagao destaca
o posicionamento de Portugal no LPI - indice de Desempenho
Logistico, publicado pelo Banco Mundial, em que 0 NOSSO pais aparece
no 260° lugar, e o 23° lugar que ocupa no indice de Competitividade
do World Economic Forum 2014-2015, no que se refere,
alegadamente, a qualidade da rede de portos, mas que, de facto, se
reporta a qualidade das infra-estruturas portuarias (Quality Of Port
Infrastructures).

Seria mais correto, se nao se pretendesse orientar a leitura para a
conclusdo de que discordamos, referir que o LPI abrange a realidade
de 144 paises e que, numa escala de 1 a 7 a avaliagao de Portugal
relativamente a Espanha, que ocupa O 90 |ugar, difere apenas de
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0,4, a Alemanha, que se coloca em 14° lugar, apenas 0,3, sendo a
diferenga para a Holanda, o primeiro pais da tabela, de 1,4.

Descrita assim, a realidade estd mais em consondncia com o
desempenho do sistema portuario nacional, que, num passado
recente, demonstrou ter organizagdo e capacidade para dar resposta
cabal a dindmica do sector exportador. Certamente que as empresas
que incrementaram de forma notavel as nossas exportagbes ndo tém
a mesma opinido da AdC relativamente a eficiéncia do sistema
portuario nacional.

Conhecemos bem, porque diariamente em contacto com eles, a
opinido generalizada dos clientes dos nossos portos. Por isso
consideramos que as conclusdes do estudo enfermam por a analise
partir de uma amostra irriséria gque nao pode ser considerada
representativa da realidade do sector.

Poder-se-iam aceitar as conclusGes se o estudo se reportasse a uma
realidade de ha 20 ou 30 anos, periodo em que, realmente, os portos
portugueses eram deploravelmente conhecidos pela sua ineficacia e
por absoluta auséncia de regras civilizadas de operagao e
concorréncia. Eram tempos em que se falava de nds como os
responsaveis pelos “portos mais caros do mundo”.

Tal como seria insensato e ridiculo tentar comparar, em termos de
eficacia de gestdo o aeroporto de Vila Real com o de Frankfurt, nao
faz qualquer sentido, a luz desse critério, classificar e relacionar
abstratamente os portos nacionais com os alemaes, espanhdis ou
holandeses. Trata-se de estruturas de gestdo portudria num contexto
operacional, dimensao, fiscalidade e tradicdo absolutamente distintos
dos nossos. Tal como em Vila Real ndo pode aterrar um dos muitos
A380 que diariamente passam por Frankfurt, também em Portugal
ndo se exija que 0s Nossos terminais portudrios, com excepgao de
Sines, se comparem com o0s internacionais que movimentam 0s
“megacarriers” que ca ndo tém condigdes fisicas de operar.

Comparem-se, isso sim, especifica e individualmente os nossos
portos com cada um dos estrangeiros de idéntico regime operacional
e de porte, em termos de area de operagdo, de influéncia e de
investimento.




II.

Se compararmos o crescimento do sector portudrio na ultima década,
nomeadamente na carga contentorizada, com os indicadores da
economia portuguesa no mMesmo periodo, constatamos que esse
crescimento foi possivel “apesar” do desempenho global da nossa
economia. A carga contentorizada na ultima década cresceu em
Portugal & taxa média anual de 11,6%, sendo que na Espanha se
quedou pelos 2,8% e na Unido Europeia 3,1%.

Sera caso para perguntar: como foi possivel este desempenho num
sector que hé duas décadas era considerado um dos grandes
constrangimentos da nossa economia?

A resposta estd na forma como se reorganizou a partir do momento
em que o sector publico foi capaz de se articular com o sector privado
para a modernizagdo e reestruturagéo dos portos nacionais.

A opcdo politica, na década de 90, para 0s portos langarem concursos
plblicos para as concess0es portuarias, passando do modelo de
exploracdo “tool-port” para “landlord-port”, marcou o inicio de uma
nova realidade no sector portuario. A Autoridade Portuaria assumiu a
funcdo de regulamentador e planeador do dominio publico bem como
o investimento nas infraestruturas de base e as novas empresas
concessionarias assumiram a operagao, direcgdo e o investimento nos
equipamentos para a exploracdo econémica dos terminais.

Ora é esta realidade de sucesso, ndo s6 para o sector portuario como
para a economia nacional, que parece querer ser posta em causa a
pretexto da concorréncia.

Porém, desde ja afirmamos que nada nos move contra a
concorréncia, sempre saudavel em qualquer economia. Importante é
saber quando e como deve ser exercida.




Estdo em curso mudancas substanciais no transporte maritimo que
implicam grandes desafios para os portos ao exigir significativos
investimentos para manter a competitividade  face  aos
desenvolvimentos que se registam, nomeadamente na dimensao dos
navios e quantidade de carga deslocada por unidade. As actuais
exigéncias em termos de infraestruturas, terminais de maior
profundidade, abastecimento de combustiveis e de equipamentos
para a movimentagdo de cargas, constituem um novo desafio tanto
para as Administragoes Portudrias como para 0s concessionarios que
operam o0s terminais.

H& bons exemplos no sector de cooperagao do sector publico e do
sector privado da economia na elaboracdo de Planos Estratégicos a
10/15 anos, de cuja execugdo resultaram portos mais eficientes e
competitivos, capazes de responder as necessidades da economia,
como os factos mais recentes comprovam.

Os Planos Estratégicos dos portos obrigatoriamente tém de elencar os
investimentos que as Administragdes Portuarias e os Concessionarios
dos Terminais assumem, com um calendario claro de execugao.

Calendario de execucdo cujo cumprimento estd naturalmente
dependente da solidez financeira tanto da Administracdo Portuaria
como dos Concessionarios. Isto é, é fundamental assegurar a solidez
financeira das Administragbes Portuarias e garantir  aos
concessionarios condicdes para gerar meios que lhes permitam
respeitar o calendario de execucdo dos investimentos que assumiram
e amortizar os investimentos dentro dos prazos concessionais.

No momento em que o sector enfrenta uma fase em que é
imprescindivel um enorme volume de investimento para aumentar
ou, N0 mMinimo, manter a competitividade dos portos portugueses, 0O
que propde a AdC?




Entre outras medidas, a concorréncia entre terminais portuarios
dentro do mesmo porto e prazos de renovagdo das concessoes
suficientemente curtos por forma a “promover-se a abertura
frequente do mercado a concorréncia”.

Em nosso parecer, ao arrepio do que acontece em todo o mundo,
estariam reunidas as condicdes para o regresso ao regime “tool-port”
e ao regime de licenciamento no sistema portuario nacional.
Esquecemos a muito positiva e recente experiéncia dos nossos portos
e ndo olhamos a realidade do sistema internacional.

O volume de investimento que é imperativo executar nos portos nao
se pode dissociar da dimensao das empresas que o terdo de assumir.
E a dimens3o dos nossos portos ndo gera “massa critica” suficiente
para que a concorréncia intraportos de terminais possa existir, a nao
ser sacrificando de forma significativa a qualidade de servigo e a
viabilidade dos Operadores ou Concessiondrios. Constatagao
particularmente evidente no que respeita a carga contentorizada.

A este propdsito nao seria despicienda uma analise comparativa da
dimens3o dos terminais dos portos em que existe concorréncia intra-
portuaria e a dimensdo dos portos portugueses.

Alids, situacdo bem conhecida no sector e sua Tutela, tendo ja o
actual Secretdrio de Estado Dr. Sérgio Monteiro em Novembro de
2011, dito “ ... @ carga movimentada em todos 0os nossos portos,
seja granel ou contentorizada, ndo chega a um porto médio
europeu...” (*)

N3o tenhamos dlvidas entdo de que a redugdo da "massa critica” dos
operadores dos terminais significaria a inviabilizagdo dos
investimentos indispensaveis para 0s portos portugueses manterem a
sua competitividade.

(*) Transportes em Revista - Novembro 2011 - Entrevista dada a Carlos
Moura Pedro




IV.

Este cenario agrava-se com a vontade de limitar o prazo das
concessbes, eventualmente a periodos inferiores ao maximo que a lei
portuguesa permite para o seu estabelecimento, que é de 30 anos.
Em Espanha, o volume de investimentos previstos para os portos foi
determinante para se alterar a legislagao, alargando este prazo dos
35 para os 50 anos, em alguns casos mesmo até aos 75 anos. Nos
paises do Norte da Europa, com um enquadramento legal diferente,
os prazos de concessdo podem ir até aos 90 anos.

Esta situacdo coloca em franca desvantagem os agentes econdmicos
nacionais comparativamente com os agentes que operam em
Espanha ou no Norte da Europa e nao ¢ favoravel a atractividade de
investidores estrangeiros para o sector. A ndo ser que para estes se
ajustem condigdes especiais.

As exigéncias de competitividade impdem imparaveis esforgos de
economias de escala, de modo a vencer os crescentes problemas de
concorréncia, como bem o atestam os exemplos de concentragao
empresarial nas areas portuarias mais desenvolvidas da Europa.
Exemplo bem ilustrativo € a negociagdo em curso entre 0s agentes
econdémicos do porto de Zeebrugge , com a cooperacdo da autoridade
local, tendente a promover a gestéo unificada dos actuais 3 terminais
de contentores, pela simples razdo de se reconhecer que O
movimento de 2 milhdes de TEUS, ja ndo é sequer bastante para
garantir a sustentabilidade dos mesmos, t3o reduzida é ja essa

dimensao.

N3o se infira do que foi afirmado que os Associados da ANECAP
rejeitam a concorréncia. A concorréncia deve existir e é salutar
quando existem condigbes para ser praticada. Na complexa
actividade portuaria ha que evitar que, a propésito de uma possivel e
ilusdria reducdo de prego de um ou outro servico se venha a
comprometer a qualidade do servigo que os portos devem assegurar.
Dizemos ilusoria porque a fixagdo no prego para avaliar o
desempenho da actividade relega para plano secundario factores
fundamentais como a eficiéncia e a eficacia.




E esquecemos que o prego, no caso dos operadores dos terminais,
resulta j@ de um acto concorrencial. As concessboes foram, e
certamente continuardo a ser, atribuidas na sequéncia de concursos
publicos internacionais, nos quais 0s pregos que os concorrentes se
propbem praticar deve ser factor com elevado nivel de ponderagao na
avaliagdo das propostas.

Por seu lado os contratos de concessao, dada a extensao do prazo em
que se desenvolvem, deverdo incluir cldusulas que salvaguardem, ao
longo desse periodo, ndo sé os interesses das Autoridades Portuarias
e dos concessionarios, mas também dos carregadores, em
consequéncia de possiveis alteragbes da conjuntura, pouco previsiveis
3 luz da realidade aquando da celebragdo dos contratos.

O estudo da AdC menoriza o desempenho das Autoridades Portuarias,
nomeadamente no que respeita a sua responsabilidade de zelar pela
salvaguarda dos interesses dos clientes dos portos. Lembramos gue
esses interesses estdo defendidos pelo Provedor do Cliente do Porto
que, entre as suas competéncias, tem o dever de analisar eventuais
conflitos entre clientes e operadores de terminais ou com a propria
Autoridade Portudria e propor uma solugao para os derimir.

Um contrato de concessdo implica para o investidor privado o risco
inerente ao facto de ndo dominar factores decisivos para O SuCesso
do negocio ao longo do periodo da concessdo. O desempenho da
economia, particularmente a do seu hinterland, é, logo a partida, um
factor decisivo. A este poder-se-iam acrescentar muitos outros na
area do “shipping” que lhes escapam por completo e podem ser
decisivos no sucesso do negocio.




Na sanha de conseguir argumentos que desvalorizem O0S portos
portugueses na comparagdo com os espanhdis e pretendendo concluir
que h& margem para redugdo de pregos cobrados pela utilizagdo das
infra-estruturas portuarias, o estudo da AdC compara indicadores
financeiros de alguns operadores portugueses com indicadores de
portos espanhdis, como se a realidade fosse a mesma e, por isso,
comparavel.

Se a comparagao tivesse sido feita com universos comparaveis ter-
se-ia constatado que os valores dos portos portugueses se situam
longe dos valores mais elevados do intervalo em que variam aqueles
indicadores financeiros a nivel mundial.

Se da operacdo de um terminal resulta uma boa situacdo economica
e financeira do concessionario, a Administragao Portuaria concedente
tem base para, além de exigir o mais rigoroso cumprimento do
contrato de concessdo, a realizagdo de investimentos que
acrescentem mais eficiéncia e produtividade aos servigos prestados,
e negociar com O concessionario melhores condicdes para 0S
clientes do porto.

Havera no entanto que prevenir, 0 que certamente as Administragoes
Portuarias fardo, que dessas negociagdes ndo resulte a transferéncia
de beneficios principalmente para entidades estrangeiras em
detrimento dos portos e da economia nacional.

Relativamente a beneficios negociados que possam ser transmitidos
aos clientes dos portos pela via da reducdo de pregos, € importante
que se concebam mecanismos que garantam que dos mesmos
também beneficiem os clientes finais, evitando serem absorvidos
apenas por entidades a meio da cadeia de valor.




VI.

A argumentagdo expendida no estudo, forcando a conclusdao de uma
presumida excessividade generalizada do rédito das empresas que
exploram os terminais portuarios nacionais, s6 intencionalmente
podia ignorar 0s maus resultados econémicos de algumas dessas
empresas, retirando-as do painel de comparabilidade. N&o devia
ignorar que as empresas mais lucrativas o sdo, nao por beneficio
artificial de um qualquer contexto concorrencial favorecedor, mas tao
s6 por mérito reconhecido da sua gestdo, merecedora de particular
encémio se se tiver presente o ambiente desfavoravel em que esses
resultados sdo alcangaveis. Basta atentar no desfavor do peso das
rendas portudrias que esses ditos terminais suportam, com outros de
rédito inferior.

Abordamos, sucintamente, as principais preocupagdes que 0 estudo
da AdC nos suscitou.

N3o podemos aceitar que a pretexto da concorréncia o sistema
portuario nacional corra o risco de retroceder para um modelo que
manifesta e reconhecidamente falhou. O sector publico e o sector
privado da economia souberam, no negocio portudrio, conjugar
esforcos para recuperar o sector e coloca-lo em niveis de qualidade
de que nos podemos orgulhar.

E ndo compreendemos a incongruéncia do estudo qualificando como
inferiores 0s nossos portos, na sua qualidade de gestdo, imputando
esta situacdo essencialmente ao facto de operarem num ambiente
carente de concorréncia e a um regime em qué as concessbes sao
atribuidas por “exagerados” periodos de 25 anos. A solucdo passaria,
na visdo da AdC, pela alteragdo do modelo concorrencial portuario
substituindo-o tanto quanto possivel, pelo das licengas precarias, €,
quando inevitavel, pelo encurtamento substancial do prazo das

concessoes.




Convird relembrar que o fundamento do mérito dos portos
estrangeiros citados como de referéncia se deve precisamente ao
facto de serem regidos pelo regime de concessdes e por prazos muito
superiores aos vigentes no ordenamento nacional. Faria entdo sentido
que o estudo pugnasse, issoO sim, para que os portos portugueses
tivessem 0 mesmo regime que vigora nesses portos modelo.

Estamos agora no dealbar de um novo periodo em que se vai exigir
muito ao sector tanto em termos de investimento como de
organizag&o. Se no passado o Estado e o sector privado da economia
souberam dar resposta a um desafio que venceram, seria
indesculpavel, hoje, por em causa 0 que s€ construiu.

Os Associados da ANECAP ja deram provas da sua capacidade para
desenvolver e sustentar o sector, tornando-o um dos mais solidos da
cadeia de valor da economia nacional e esperam que O Estado dé
igualmente provas de que esta disponivel e tem capacidade para
enfrentar os desafios que as alteragdes permanentes no designado
negécio do “shipping” traz diariamente ao sector portuario.

O Estado deve continuar a confiar em quem ja deu provas da sua
capacidade continuando a assumir de forma competente a Regulagao
e a Supervisdo do sector, afinal a garantia de que outros interesses
n3o se sobrepdem aos superiores interesses da economia nacional.

ANECAP - Associacdo Nacional de Empresas Concessionarias de
Areas Portuarias

Leca da Palmeira, 11 de Setembro de 2015
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