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MEGASA®

A Megasa felicita a Autoridade da Concorréncia pelo Estudo sobre a concorréncia no
setor portuario pela sua qualidade e abrangéncia, analisando aspetos fulcrais ao nivel
concorrencial no setor portuario, o qual tem um papel fundamental na competitividade
das atividades econémicas portuguesas com estratégias centradas nas exportacdes de
mercadorias e, consequentemente, no desenvolvimento e crescimento da economia
portuguesa.

1. Enquadramento corporativo e setorial

1.1. O Grupo Megasa: Siderurgia Nacional

A Siderurgia Nacional, integrada no Grupo Megasa, doravante designada por “Megasa”
ou por “Grupo”, € um grupo industrial siderurgico, detendo trés fabricas localizadas na
Peninsula Ibérica: uma em Corunha, e as duas unidades fabris localizadas no Seixal e na
Maia.

A atividade da Megasa baseia-se na transformacao de sucata em produtos siderurgicos
fundamentalmente para a construcdo civil, sendo o seu processo ilustrado infra.

valor
Aquisicd@o de sucatapor 3 vias Transformag&o da matéria-primaem Expedicao de produto acabado:
diferentes: produto acabado:
Viamaritima: Aciaria: Viamaritima:
« Transporte ferroviario ou rodoviario * Fusaode sucata; « Transporte ferroviario ou rodoviario
desde o porto de embarque; * Producéode Biletes; até ao porto de embarque;
* Operacdo portuaria e transporte « Operagdo portuaria e transporte
8 ) maritimo; Laminagem: Laminacgao de Biletes; maritimo;
'% g » Transporte ferroviario ou rodoviario « Transporte ferroviario ou rodoviario
_‘g LC> até ao armazém; Produto acabado até ao cliente final;
Za
Viaferroviaria: Viaferroviaria:
« Transporte até a fabrica; < Transporte até ao cliente final;
Viarodoviaria Viarodoviaria
« Transporte até a fabrica. « Transporte até ao cliente final.

A Megasa é um Grupo de referéncia ao nivel nacional, com uma capacidade produtiva
superior a 2 milhdes de toneladas, responsavel por uma fatura¢cdo de cerca de 1.000
milhdes de Euros. A atividade do Grupo mantém, em Portugal, cerca de 750 postos de
trabalho diretos, aos quais se juntam cerca de 2.000 postos de trabalho indiretos.
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Capacidade de produg¢éo superior a

2milhGes de toneladas/ ano
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Volume de Negé6cios de cercade
1.000 milhées de Euros em 2014
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750 postos de trabalho directo, bem

MEGAS como cercade 2.000 indirectos

SIDERURGIA MACIONAL - EPL 5.4

Umdos 10 principais
exportadores nacionais

( N

85%do produto acabado exportado,

65% por via maritima

Fruto da conjuntura econdémica adversa que afetou, em particular, o setor da construgao
civil em Portugal apés 2008, o Grupo desenvolveu ao longo dos ultimos anos uma
estratégia de internacionaliza¢do, tendo-se convertido numa das 10 principais empresas
exportadoras do Pais. Atualmente o Grupo exporta cerca de 85% da sua producao,
sendo 65% por via maritima.

Nos ultimos anos, e devido a crise econdmica que afetou o mercado ibérico, deu-se um
amplo crescimento da utilizagdo das vias maritimas que a partir de 2011 representam
mais de metade das quantidades movimentadas, como podemos constatar no grafico
infra.

86%

14%

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Total de quantidades movimentadas

= (juantidades movimentadas no Mercado |bérico
= Quantidades movimentadas no Mercado Intemacional

Assim, as infraestruturas portuarias sdo da maior relevancia sendo criticas para toda a
operacdo logistica, tanto ao nivel da sua fiabilidade, como ao nivel das condi¢cdes de
competitividade no processo de expedicdo e transporte dos produtos.
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1.2. A Megasa no mercado Ibérico e a importdncia dos acessos portuarios

A Megasa enfrenta elevada pressdo concorrencial por parte das suas congéneres
Ibéricas.

Como se pode constatar do mapa infra, a maior parte das unidades produtivas
existentes na Peninsula Ibérica encontra-se préxima de areas costeiras. A escolha de tais
localizagBes traduz uma decisdo de cardter estratégico, na medida em que visa
incrementar a eficiéncia, e reduc8es de custos logisticos.

PAIS BASCO
@Megasa @ Asturias
GSwW ® Azpeitia
Atlantic Nervacero
© Bergara
CATALUNHA
© Saragoca
SN Maia Celsa
o
MADRID
® Azma
VALENCIA
L ]
L J
SN Seixal Balboa
® Sise
ANDALUZIA @ Megasa Celsa
© Arcelor/ Mittal @ Gallardo
%) Riva

Face a diminuicdo da procura de, aproximadamente, 90%, e a elevada concorréncia na
Peninsula Ibérica, O Grupo reorientou a sua atividade comercial para mercados externos
do norte da Europa e do norte de Africa, passando a ter um enfoque estratégico de
exportacdo, sendo neste momento ator de referéncia nestes mercados.

Localizagdo

linica comao
plataforma para
omercado
Europeue
Africanoem
simultineo
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1.3.

Esta estratégica conduziu a um natural fortalecimento das relacdes externas pelo que,
atualmente, 66% da matéria-prima e 85% dos produtos acabados tem como origem
e destino, respetivamente, os mercados externos, sendo que 54% do total dos fluxos
logisticos de entrada (“Inbound”) e 65% dos fluxos logisticos de saida (“Outbound”) sdo
realizados com recurso a transporte maritimo.

Comprade Matéria Prima Vendade Produtos Fabricados

portugal ‘
803k ton 317k ton
34% Volume MP 15% Volume PF
q p
Espanha
381k ton 394 k ton
16% Volume MP 20% Volume PF
66%0 damr 85%0 worre
é importada exportado, sendo
Outros destinos este via trés meios de
transporte: Maritimo,
1,16 M ton 1,13Mton Rodoviério e
50% Volume MP 65% Volume PF Ferrovidrio
L J
Nota: Dados 2014 “PF" - Produtos fabricados

Operacgao portuaria e custos logisticos

A atividade da Megasa estd dependente da atividade portudria quer, ao nivel da
importacdo de sucata, como ao nivel da exporta¢do de produto acabado.

A estrutura de custos da Megasa, a semelhanca do verificado para os restantes players,
depende essencialmente de fatores externos. Os custos com matéria-prima estdo
intimamente relacionados com o pre¢o de mercado praticado para a sucata, enquanto os
custos de transformacdo sao fortemente condicionados pelo contexto envolvente. Assim,
a otimizacdo logistica assume especial relevancia na competitividade da Megasa. Neste
particular, destaque para o transporte maritimo, dado que este representa a fatia
dominante do total de movimenta¢des. Deste modo, a eficiéncia do setor portuario
assume-se fundamental para a viabilidade do setor siderdrgico em Portugal.

O Grupo movimenta pelos portos portugueses, aproximadamente, 2,6 milhdes de
toneladas e representa aproximadamente 10% e 20% dos movimentos de granéis sélidos
e carga fracionada, respetivamente, nos terminais portuarios de uso publico em Portugal.

A proximidade entre as unidades produtivas e os terminais portuarios é um fator
decisivo para a escolha de um determinado terminal, ja que o acréscimo de custo de
transporte associado a escolha de um terminal mais distante é tal, que impossibilita de
todo essa escolha. Este problema € um dos principais motivos para a inexisténcia de
concorréncia entre portos.

Assim, os portos sao de facto, um parceiro obrigatério para os clientes deles
dependentes, com as consequéncias que dessa situacdo se deriva.
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Em resultado das quantidades transportadas e das limitaces de transporte supra
referidas, o transporte de cargas por parte da Megasa efetua-se essencialmente através
de 3 localiza¢Bes, tal como se pode observar na imagem infra.

Megasaem Portugal _--"""| PortodeLeixdes
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Cargas fracionadas
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" Terminal do Barreiro

Granéis s6lidos

99% 97%

A Megasa movimenta
2,6 milhdes de
toneladas/ano em
Portugal

=== % de carga fracionada movimentada pela Megasa
=== 9 de granéis sélidos movimentados pela Megasa
% movimentada poroutros utilizadores
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Relativamente as importa¢des, e olhando para o caso dos granéis soélidos (sucata), a
importancia da atividade é particularmente relevante no porto de Leix8es e no Terminal
do Barreiro. Para estes, a movimenta¢do de sucata representa 19% e 90% do total de
cargas movimentadas, respetivamente.

A situacdo é igualmente visivel na expedicdo de produtos fabricados onde a Megasa
movimenta, no porto de Leixdes e Setubal, cerca de 65% e 29% respetivamente do total
de cargas fracionadas.

No porto de Leixdes, a Megasa utiliza o Terminal de Carga a Granel de Leixdes, sendo
este operado pela sociedade “TCGL - Terminal de Carga Geral e de Granéis de Leixdes,
S.A", detida maioritariamente pelo Grupo ETE, em regime de concessdo de servico
publico, por um periodo de 25 anos, concedido em 2001. A TCGL movimenta quase 100%
das cargas fracionadas e granéis sélidos do porto de Leixdes.

A Megasa encontra-se a movimentar os granéis soélidos no Terminal do Barreiro, tendo
este como operador a Atlanport - detida em 50% pelo grupo ETE e em 50% pela Megasa -,
em regime de concessao de servico publico durante um periodo de 30 anos, concedido
em 1995.

No porto de Setubal, para a movimentag¢ao de carga fracionada, a fabrica do Seixal utiliza
o Terminal da Sadoport (detido pelo Grupo Mota-Engil). No caso dos granéis soélidos,
estes sdo movimentados no Terminal de Granéis Sélidos de Setubal, operado pela “Sapec
- Terminais Portuarios, S.A.", em regime de concessdo de servico publico durante o
periodo de 25 anos, concedido em 1995.

Face ao peso do setor siderurgico na atividade portuaria, decorrente dos argumentos
supracitados, as suas cargas sao estratégicas para os portos.

De modo a permitir a viabilidade econdmica destas cargas estratégicas, deverdo ser
consideradas medidas que estimulem a concorréncia e corrijam as ineficiéncias
existentes no mercado.

Outro aspeto com impacto na limitacdo de um mercado concorrencial é o baixo niUmero
de Operadores Portuarios existentes em cada porto, bem como a elevada concentracdo
uma vez que sdo detidos por um reduzido nimero de empresas, a qual encontra-se
demonstrada infra.

Quota de mercado de Granéis Sélidos Quota de mercado de Carga Fracionada

56,0% = Mota-Engil =Mota-Engil

Grupo ETE Grupo ETE

=O0utros =Outros
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Finalmente, outra limita¢ao a concorréncia observada baseia-se em limita¢des ao nivel de
infraestrutura, tais como limitacBes a entrada de navios com um calado superior a 6,5
metros e superiores a 140 metros de comprimento.

By

O esquema infra apresentado sintetiza o conjunto de restricdes a concorréncia
percecionadas pelo Grupo no desenvolvimento da sua atividade.

Limitagoes a infraestrutura

As infraestruturas portuarias
apresentam limitagGes que
dificultam a substituicdo dos
servigos (ex: calado maximo).

Concentracéo na gestao
de portos

Distancia entre portos e transporte
ineficiente

O custo de transporte elevado nédo

Concorréncia reduzida na
operagao portuaria

permite que se substitua a utilizagéo de
um porto por outro mais distante.

Distancia entre
portos

Concorréncia

Limitagoes da
reduzida

infraestrutura

Restricoes a

concorréncia

Concentracao Especializagdo
dos Portos

na gestéo de
portos

Taxa de
utilizacao

Elevadas taxas de utilizagcdao

Assiste-se a uma concentragéo de
alguns grupos econémicos na
gestéo portuaria em Portugal, que
pode reduzir a concorréncia

Portos apresentam taxas de
utilizagdo permanentemente
elevadas, gerando
congestionamento e menor
incentivo a melhores pregarios

Alguns operadores portuarios
operam em alguns portos
certas tipologias de cargas em
regime de quase exclusividade.

Especializagdo dos portos
por tipologia de cargas

Em Portugal, os portos
apresentam elevado nivel de
especializagéo, dificultando a
sua substituicéo.
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2. Analise de principais constrangimentos

Pelas razdes elencadas no ponto anterior, a Megasa, tem sofrido ao longo dos anos
diversos constrangimentos na sua atividade. A presente sec¢do visa denotar e quantificar
a dimensdo destas limita¢des, as quais, se ndo corrigidas, continuardo a colocar em
causa a viabilidade da operacdo do Grupo e do setor siderurgico em Portugal.

2.1. Constrangimentos de pricing

Em funcdo da nossa experiéncia de utilizadores de servigos portuarios em diversos
paises, concluimos que os precos praticados pelos Operadores Portuarios portugueses
sdo significativamente superiores aos praticados noutros paises europeus onde também
operamos.

2.1.1. Pregos de operacao e estiva de granéis sélidos por portos nacionais e
internacionais utilizados pela Megasa:

No processo de importacdo, a Megasa adquire sucatas por forma a abastecer as suas
unidades em Portugal e em Espanha, pelo que apresentamos infra o diferencial de
precos médios obtidos junto dos Operadores Portuarios nestes dois paises, na
movimentacao de granéis soélidos.

Atualmente, o custo por tonelada da operacdo no porto de granéis solidos, é
substancialmente inferior em Espanha, quando comparado com os operadores
nacionais. A diferenca é em média de 19%, o que desde logo constitui um encarecimento
substancial no custo das matérias-primas. Deste modo, este facto constitui, por si s6,
uma barreira a competitividade da atividade siderurgica desenvolvida pela Megasa em
Portugal, penalizando os custos logisticos na importa¢cdo em cerca de 1 milhdo de Euros

por ano.
Perdade
competitividade com
impactona ordem de
1M€/ano paraa Megasa
Valor Médio Espanha Perdade competitividade Valor Médio Portugal
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2.1.2. Precos de operacao e estiva da carga fracionada por portos nacionais e
internacionais utilizados pela Megasa:

No processo logistico de exportacdo, o precario médio das opera¢des portuarias em
Portugal é superior em 56% do que aquele observado noutros portos europeus onde a
Megasa opera. Neste sentido, observa-se uma perda de competitividade entre a
operagao em Portugal e nos portos estrangeiros, penalizando a atividade da Megasa em
cerca de 2,8 milhdes de Euros por ano.

i

Perdade competitividade
nas exportagdes de produto
acabado na ordem de 2,8M€/
ano paraa Megasa

Valor Médio Espanhae Perda de competitividade Valor Médio Portugal
Holanda*

* Valores de malha e bilete obtidos exclusivamente no mercado Espanhol.

2.1.3. A perda de competitividade para a Megasa resultante dos precarios nacionais
dos operadores portuarios

Atendendo ao precario praticado pelos Operadores Portuarios, quer na operag¢ao e estiva
de granéis sélidos (sucata) como na carga fracionada (produto acabado), e atendendo ao
volume de material importado e exportado em toneladas, a Megasa estima um impacto
anual com base em valores de operacao de 2014, na ordem dos 3,8 milh&es de Euros.

Perdas para Megasa decorrentes dos
constrangimentos de pricing

Sucata Produto acabado Total
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2.1.4. As rendas a pagar as Administra¢des Portuarias como fator de perda de
competitividade

Um aspeto com impacto no pricing portuario prende-se com a politica de concessdes
implementadas em Portugal, nomeadamente quanto ao valor das rendas pagas pelos
operadores portuarios junto das Administra¢des Portuarias.

As rendas cobradas nas cargas movimentadas, da Megasa, representam um peso
significativamente elevado no custo da operag¢do portuaria, as quais sdo também
diferentes em operadores portuarios. Naturalmente, a discrepancia de rendas pagas
entre portos, associada ao facto de ndo ser econdmica e tecnicamente vidvel a
substituicdo do Operador Portuario, constitui um forte constrangimento a
competitividade das exporta¢des do Grupo.

Comparando ainda os indicadores financeiros das Administraces Portuarias,
verificamos que estas apresentam valores de rentabilidade acima dos seus comparaveis
no estrangeiro. Consideramos que estes resultados indiciam que as rendas da concessao
sdo excessivas. Consequentemente, e em virtude da cobranca de rendas excessivas, 0s
precos das movimentac¢des portudrias sdo incrementados, tendo isto um impacto
negativo na competitividade das empresas nacionais, onde se enquadra a Megasa.

Desta analise resulta que as Administracdes Portuarias nacionais estdo a cobrar rendas
bastante acima do observado nos outros portos Europeus nos quais a Megasa opera. O
facto dos niveis de rentabilidade e margens operacionais serem menores do que nos
portos estrangeiros analisados, parece indiciar que a eficiéncia dos portos nacionais é
menor. Esta ineficiéncia decorre de estruturas de custo comparativamente mais pesadas
face aos volumes de atividade desenvolvidos, quando comparado com o0s portos
estrangeiros.

Em resumo, a situacdo de perda de competitividade motivada por um pricing
excessivamente elevado nos portos esta, para além dos fatores ja referidos, intimamente
ligado as rendas comparativamente elevadas cobradas pelas Administracdes Portuarias.

2.1.5. Arentabilidade comparativamente elevada dos Operadores Portuarios
nacionais como fator de perda de competitividade

Para além dos indicadores que nos permitem concluir a existéncia de elevadas rendas de
concessdo pagas pelos Operadores Portudrios junto das Administracbes Portuarias, a
rentabilidade dos proprios Operadores Portuarios indica que os precos cobrados ao
utilizador final permitem obter elevadas margens, mesmo suportando as elevadas
rendas cobradas pelas Administracdes Portuarias junto dos Operadores Portuarios
nacionais. Por outras palavras, o tecido industrial nacional, cujo funcionamento depende,
em parte ou na totalidade de importacdes, bem como todos os negocios voltados para a
exportacdo, sdo penalizados na sua competitividade por custos logisticos portuarios
que permitem, ndao s6 por um lado, suportar elevadas rendas pagas pelos
Operadores as Administragdes Portuarias como, por outro, assegurar ainda niveis
de retorno e performance financeira acima dos observados nos outros paises.
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2.2. Constrangimentos ao nivel de infraestruturas portuarias

A Megasa enfrenta ainda dificuldades ao nivel das infraestruturas dos portos nacionais,
tal como corroborado pelo questionario da Autoridade da Concorréncia, nomeadamente
o limite maximo do calado e comprimento dos navios, principalmente nas cargas de
granéis soélidos, bem como a ndo utilizacdo intensiva das infraestruturas (em atividade
continua).

Com efeito, as considerag8es tecidas acerca das diferencas nos precarios praticados em
Portugal face a outros paises Europeus, em conjuga¢dao com as demonstracdes relativas
aos indicadores financeiros dos Operadores Portuarios, vém comprovar, ou pelo
menos indiciar, um estrangulamento das vantagens ao longo da cadeia de valor.

Resta portanto saber se a eventual conduta abusiva ou a eventual coordenagdo de
determinados Operadores Portuarios no que se refere a estipulacdo de precos e
condicBes de prestagao de servicos estdo na origem de uma fraca dinamica concorrencial
no setor, com custos para todos os operadores a jusante e, naturalmente, para o cliente
final.

2.3. Restricdes das Concessdes

Os contratos de concessdo dos terminais portuarios em que operamos, trouxeram duas
consequéncias:

e Eliminar a possibilidade concorréncia nos portos em que a Megasa opera;

e Um sobrecusto pelas rendas excessivas associadas aos mesmos em virtude do
modo como foi efetuada a sua concessao, com o intuito de maximizar a receita e
nao de assegura a competitividade da economia portuguesa, que deste modo sai
prejudicada.

Assim, as referidas concessfes limitam a concorréncia, concedendo um poder de
mercado que poderd originar abusos de posicdo dominante e de dependéncia
econdmica, ndo sendo de excluir outros de natureza anti-concorrencial.

E nosso entendimento, que as concessdes a vigorar no setor portuario deverdo ser
desenhadas de forma a permitir a competitividade da operacao portuaria como parte da
competitividade da economia portuguesa através da eficiéncia no setor, quer em termos
operacionais, quer em termos financeiros, sendo especialmente importante o valor das
rendas da concessdo. Dado o peso que estas rendas tém no prego a pagar pelo utilizador
final, uma diminuicdo das rendas repercutidas no preco final permitiria potenciar a
viabilidade econdmica, através do aumento da competitividade das industrias/ setores
nacionais.

Entendemos também que na forma em que se estruturar a operacao portudria (novos
contratos de concessdo, novas concessoes, licencas de opera¢do ou outras), deve ser
prevista sempre a existéncia de cargas estratégicas com condi¢des especificas, tendo em
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conta o efeito multiplicador que tém no fortalecimento da economia do pais. Esta podera
passar pela revisdo dos contratos de concessdo, ou novos contratos de concessao
(publicos ou privativos) abordando especificamente as cargas estratégicas, dando-lhes
condi¢Bes de viabilidade. Adicionalmente, é fundamental a promog¢do de novas areas de
concessdo, com novos operadores, contemplando o atual regime (revisto) das
concessdes, bem como o licenciamento de novos operadores portuarios que pretendam.

Parece-nos importante aperfeicoar modelos de contratos de operacdo portuaria em
termos genericamente compativeis com a Diretiva 2014/23/UE, e reduzir a disparidade
de regras entre Espanha e Portugal.

E verdade que o regime atualmente em vigor em Espanha parece traduzir uma opcdo de
prolongamento da posicdo do concessionario da operagdo portuaria, em sentido
contrario ao preconizado no Estudo, como forma de incentivar o investimento e reduzir o
custo das operagdes portudrias. Todavia uma analise aprofundada do regime existente,
pode identificar solu¢des que contribuam para incentivar a continuidade do investimento
nas infraestruturas portuarias apesar da menor duracao das concessdes, sem prejuizo
para a renovacao dos concessionarios e com equilibrio e level playing field para as op¢des
de investimento em infraestruturas portuarias em Portugal e Espanha.

Questionario da Autoridade da Concorréncia - Outras respostas

Neste capitulo iremo-nos debrucar sobre as questes e propostas apresentadas pela
Autoridade da Concorréncia, dando o nosso entendimento sobre as mesmas. As
guestdes que nao apresentadas abaixo, entendemos que se encontram respondidas nos
capitulos 1 e 2 da presente resposta a consulta publica.

Concorda com a avaliacdo efetuada pela AdC as condicBes de concorréncia no setor
portudrio nacional? Que aspetos devem ser melhorados na avaliagdo efetuada pela AdC?
Identifica outros aspetos e questfes relevantes que, em sua opinido, deveriam ter sido
considerados pela AdC na avaliacdo das condi¢Bes de concorréncia no setor portudrio
nacional?

A Megasa coincide com a AdC no realce dado aos fatores de reduc¢do de concorréncia
relevados no Estudo.

Relativamente ao tema da concentracdo da oferta e de tendo em vista compatibilizar os
pressupostos de aplicacdo das regras de concorréncia com a complexa realidade do
setor, como adiante pontualmente se notara, a Megasa considera importante revisitar e
afinar o tema dos mercados relevantes de modo a, em fun¢do das circunstancias do caso
concreto, ou seja, do problema concorrencial identificado, se captar a real importancia da
concentracao no conjunto dos portos do continente e a pressao concorrencial suscetivel
de ser exercida em cada porto pelo conjunto dos agentes econdmicos, concorrentes e
ndo concorrentes.
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Persistir na circunscricdo do mercado geografico a cada porto, com base na simples
aplicagdo classica do teste do monopolista hipotético, pode confinar a politica de
concorréncia a fiscalizagao dos abusos e limitar o controlo de concentra¢des ao tema dos
efeitos verticais, deixando eventualmente a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes
(AMT), na medida em que as suas competéncias o permitam, o tema do controlo dos
pregos.

Essa reflexdo deve igualmente ter em conta que, se existem infraestruturas portudarias
com elevada taxa de utilizagdo, também existem infraestruturas subaproveitadas ou
mesmo inativas, e que as barreiras a entrada decorrentes do regime de concess&es nao
explicam a auséncia de investimento no aumento de capacidade e na melhoria do
aproveitamento das infraestruturas existentes, mesmo nos casos em que a procura
possa estar garantida. Pelas duas vias se contribui para a limitacdo do output e para o
aumento dos pregos.

Uma das formas de aliviar o problema da elevada taxa de utilizacdo da capacidade seria,
por exemplo, o ajustamento da normativa laboral do trabalho portuario, bem como a
possibilidade de instaurar um funcionamento em continuo dos portos (24h, 7d/semana)
gue permita o melhor aproveitamento das infraestruturas existentes.

A este respeito e a finalizar, a Megasa salienta a importancia de algumas das conclusdes
do Grupo de Trabalho para as Infraestruturas de Elevado Valor Acrescentado (“IEVA”)
relativamente a priorizagdo de investimentos para o desenvolvimento de infraestruturas
de transportes e a eliminacao de constrangimentos das redes de transportes.

Tal como a AdC, também o IEVA veio entender que varios portos nacionais - entre o0s
quais Leix8es e Setubal - operam com niveis de utilizacdo significativamente elevados,
que seria necessaria a criacdo de condi¢cdes para a operacdo portudria decorrer
ininterruptamente, isto é, 24 horas por dia, sete dias por semana e que, no que toca ao
planeamento no setor seria importante ter em conta a existéncia de infraestruturas
portudrias secundarias subaproveitadas.

Concorda com o quadro de analise proposto para a definicdo das areas objeto de
recomendacdo? ldentifica outras dareas relevantes que deveriam ser objeto de
recomendacdo da AdC?

Em virtude da qualidade do estudo apresentado, nomeadamente na metodologia,
concordamos genericamente com o quadro de analise proposta para a definicdo das
areas de objeto de recomendacao.

Dito isto, ndo deverdo ser descuradas outras areas que possam ser identificadas neste
processo e que possam levar-nos a alcancar um aumento da concorréncia e consequente
reducao dos custos que a propria competitividade da economia portuguesa exige.

Desde logo, parece ser necessaria uma avaliacdo profunda dos incentivos a coordenacdo
e a cartelizacdo associados aos constrangimentos concorrenciais existentes, a estrutura e

N

concentracdo do mercado, a natureza do controlo exercido sobre as operacdes
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portuarias e as ligagdes e formas de cooperagdo institucional e ndo institucional
existentes entre operadores portuarios e operadores de mercados relacionados. Trata-se
de um exercicio que a AdC tem condi¢Bes para realizar com vista a direcionar
investigacdes futuras.

Por outro lado, parece ser necessaria uma reavaliacdo da analise das concentragdes,
quer no plano de novas concessdes, quer no plano da renovagdo ou alteracdo de
controlo sobre as concessdes existentes.

Nos ultimos dez anos a AdC foi chamada a pronunciar-se sobre varias operag¢des de
concentracao que implicaram a aquisi¢ao de controlo exclusivo ou de controlo conjunto
de empresas presentes no mercado da exploragdo de concessdes portuarias e em
mercados relacionados.

Recordamos, por nos parecerem ilustrativos, os casos Mota-Engil/Sadoport, Mota-
Engil/Tertir, e Meas/Sadoport, algo alheios a importéncia das participa¢des minoritarias,
condicionados por uma delimitagdo do mercado do produto e geografico conservadora
qgue, tendencialmente circunscrita a concessao e ao porto, ndo capta talvez devidamente
o fendmeno da concorréncia e de poder de mercado para além de cada porto e para
além de cada tipo de transporte ou de servi¢o, o que a partida condiciona a analise jus
concorrencial horizontal e vertical, tornando possivel que, a pretexto de que ndo ocorre
reforco de poder de mercado em cada porto, se aumente o numero de portos
controlados.

Recordamos também o caso Galp Energia / Concessdo TGLS e o caso ETE*ETF/TML
ambos ilustrativos da importancia das questdes verticais.

Por fim, no que toca a questdo do modelo de governa¢do dos portos, talvez fosse
interessante aprofundar o cendrio da entrada em funcdes da AMT, que parece algo
obnubilado, e que ira certamente muito além da influéncia sobre o modelo de
governacdo. A criacdo da AMT pode abrir novas perspetivas a governa¢ao dos portos e a
AdC poderia contribuir, tendo em conta o conhecimento que tem das suas limita¢Ges,
para uma melhor definicdo do contributo e da tutela que se podem esperar do novo
regulador setorial e da articulagdo entre ambos.

Concorda com a Recomendacdo da AdC relativa a redefinicdo do Modelo de Governacgao
dos portos? Que altera¢bes proporia? Que outros aspetos do Modelo de Governacdo
deveriam ser objeto de recomendac¢do da AdC?

Em primeiro lugar deve ser estabelecido o objetivo claro de reducdo dos custos da
operagdo portuaria, por cada tipo de carga, para niveis idénticos aos dos outros paises
com que as empresas portuguesas tém de concorrer, com a rapidez necessaria para que
estas ndo vejam a sua capacidade exportadora afetada em virtude dos custos
manifestamente excessivos atualmente existentes.

Sabendo-se em cada caso os valores de operag¢do portuaria que devem ser alcangados,
por exemplo como foi estabelecido para o plano 5+1 a redug¢do de 25% a 30% ainda nao
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concretizada, as medidas a tomar terdo de ser as correspondentes e necessarias para
atingir esse objetivo e ndo um fim em si mesmo.

Assim, o setor devera funcionar em concorréncia e devera ser monitorizado pela AMT,
que foi recentemente criada, com o intuito de garantir um correto e eficiente
funcionamento do setor, numa perspetiva de maximizacao da competitividade nacional
e, consequentemente, possibilitando o crescimento econémico nacional e respetivos
beneficios econdmicos e sociais adjacentes.

E também de salientar, e em acréscimo ao papel da AMT, a importancia de um papel
ativo da AdC, enquanto garante da efetiva concorréncia nos mercados, investigando e
sancionando situa¢Bes que |he competem e prevenindo o agravamento das falhas de
mercado existentes.

Deverdo existir mecanismos que evitem interven¢des exégenas que influenciem
negativamente a competitividade de qualquer setor, sendo isto especialmente relevante
para um setor como o portuario, que tem um grande impacto no crescimento e
competitividade da economia. Neste sentido, as elevadas rendas de concessdo, que
permitem alcancar 6timos desempenhos econdmicos para as autoridades portuarias -
que serdao posteriormente distribuidos, sob a forma de dividendos, para o Estado -,
deverdo ser restringidas e limitadas, em virtude de comprometerem a competitividade
nacional e a viabilidade de determinadas indUstrias, como é o caso da siderurgica.

Recordamos que também o IEVA considerou que a falta de competitividade da atual
matriz tarifaria se deve em grande medida ao atual sistema de rendas das concessdes,
propondo a revisdo do regime de concessdes e a criacdo de um sistema de licencgas, afim
de permitir a entrada de novos operadores por forma a estimular a concorréncia e, dessa
forma, promover precos mais competitivos.

Concordamos, assim, com todos 0s mecanismos que permitam uma maior transparéncia
no setor, nomeadamente, através da partilha publica de informacdo para comparacdo e
avaliacdo, operacional e financeira, entre portos, quer nacionais, quer internacionais.
Com efeito, num sector eminentemente logistico, como o sector portudrio, s6 0 aumento
da transparéncia do mercado - no que aos precos e condi¢cbes comerciais diz respeito -
permite detetar situa¢des contrarias as regras da concorréncia e bem assim maximizar o
beneficio final para os consumidores.

Concorda com a redugdo das rendas cobradas pelas Administra¢des Portuarias (“AP”) no
ambito dos contratos de concessao? Concorda que tal reducdo das rendas devera passar,
sobretudo, pela reducdo significativa do peso das rendas varidveis na estrutura de
rendas cobradas pelas AP?

Concordamos com a medida proposta mas acreditamos que esta reducdo deve passar,
tanto pelas rendas variaveis, como pelas rendas fixas, uma vez que, conforme evidéncia
supra, na estrutura de custos atuais, ambas impactam de forma muito negativa e
desajustada face a realidade que se verifica em outros portos europeus.
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Concorda que tal medida ndo comprometera a sustentabilidade econdmico-financeira e
capacidade de investimento das Administra¢8es Portuarias?

Tendo em consideracao os dados financeiros disponiveis, tal como apresentados no
estudo da AdC, as AdministracBes Portuarias apresentam indicadores financeiros
confortaveis. Estes indicadores podem no entanto ainda ser melhorados, seja através de
uma reducdo dos seus custos, seja pela melhoria da sua eficiéncia, seja pela focalizacdo
nas exportacdes, seja pela nao prossecucdo de atividades que requerem investimentos
relevantes e proporcionam retornos pouco significativos. Consequentemente,
entendemos que ha sustentabilidade econdmico-financeira e capacidade de
investimento para uma reduc¢ado do valor das rendas.

Que alteracBes proporia a Recomendacdo relativa ao (re)ajustamento do Modelo de
rendas AP? Que outros aspetos do Modelo de Rendas das AP deveriam ser objeto de
recomendacdo?

Tendo em consideracdo os dados financeiros disponiveis, tal como referido no estudo da
AdC, as AdministracBes Portudrias apresentam indicadores financeiros bastante
confortaveis, pelo que entendemos existir uma margem econdmico-financeira para
reduc¢do das rendas.

Conforme ja indicado, julgamos que seria adequada a introdu¢do nas rendas de um
tratamento especifico para as cargas estratégicas.

Concorda com a renegociacdo de alguns dos atuais contratos de concessdo? Nesse
ambito, concorda que se proponha uma reducdo significativa das rendas varidveis paga
pelos concessionarios as AP? Concorda que, em contrapartida a referida reducdo das
rendas variaveis, se proceda a uma reducao dos prazos (restantes) das concessdes?

Entendemos que todos os contratos de concessao, tal como vigoram atualmente,
privilegiam a maximizacdo dos beneficios do concedente, mais concretamente nas
concessdes dos terminais portudrios. E importante realcar que esta forma de atuar tem
um impacto negativo consideravel no pre¢co a pagar pelo utilizador final,
comparativamente aquele que é pago noutros portos internacionais.

Assim, eventuais renegocia¢des dos contratos de concessdo existentes, ou mesmo o
lancamento de novos concursos, deverdao sempre ter como objetivo final a promoc¢do da
concorréncia, uma maior eficiéncia do respetivo terminal portuario e uma redug¢do do
custo total para o cliente final. Obviamente, a eficiéncia do setor devera ser alcancada
numa situacdo onde, tanto as AdministracBes Portuarias como os Operadores
apresentem viabilidade econdmica para o desempenho das suas funcdes, algo que
acreditamos ser plenamente alcangavel, a semelhanca do que acontece noutros portos
europeus. Nesse sentido, o objetivo deve ser o aumento da concorréncia e a redugao dos
custos desde ja e medidas que apenas assegurem uma reducdo dos custos a prazo, em
funcdo dos prazos das concessdes, ndo sao satisfatorios nem adequadas.
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Identifica outros aspetos que, em sua opinido, deveriam ser incluidos no ambito da
renegociacdo dos atuais contratos de concessdo?

No ambito da renegociacdo dos contratos de concessdo existem aspetos que
consideramos relevantes para a existéncia de uma eficiéncia, quer funcional, quer
financeira do setor portuario, entre os quais destacamos:

e Definicdo de responsabilidades dos diversos intervenientes no setor portuario
(como exemplo, elencamos o problema de interoperacionalidade de meios de

transporte e funcionalidades logisticas associadas a movimenta¢do portuaria,
nomeadamente a ferroviaria);

e Revisdo da apropria¢cdo de ativos no fim das concessfes pelas Administracdes
Portuarias, dado que esta situacdo influencia o investimento em equipamentos
pelos operadores e consequentemente com a eficiéncia funcional dos terminais
portudrios. Entendemos que as Administracdes Portuarias, no fim das
concessdes, deverdo apropriar-se apenas das infraestruturas e ndo dos
equipamentos, implicando um estudo sobre o valor pelo qual os ativos sdo
revertidos; e

e Eliminacdo da restricao contratual de movimentacao de diferentes tipos de carga
no terminal concessionado. A limitagdo dos diferentes tipos de carga devera ser
uma consequéncia das limita¢cdes operacionais dos Operadores Portuarios, pois
s assim se estimula a ja dificil concorréncia intra-portos.

Concorda com a Recomendacdo relativa a liberalizacdo do acesso aos mercados de
servicos portuarios? Que alteracdes proporia? Que outros aspetos do modelo de acesso
aos mercados de servicos portuarios deveriam ser objeto de recomendacdo da AdC?

Concordamos com a liberalizacdo do acesso aos mercados de servicos portuarios,
principalmente com a entrada de novos Operadores Portudrios que operem o0 nosso tipo
de cargas, bem como com qualquer recomendacdo que seja endere¢ada no sentido da
implementacdo de procedimentos que permitam a competitividade e concorréncia no
setor portuario.
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Concorda com a necessidade de serem identificadas e implementadas medidas
especificas de refor¢o do pass-through na cadeia de valor do setor portuario? Concorda
com as medidas de reforco do pass-through deveriam ser objeto de recomendacdo da
AdC?

Na otica da Megasa, qualquer medida que seja adotada no setor portudrio, por forma a
promover a eficiéncia e o aumento da concorréncia, devera ter sempre como
pressuposto o pass-through dos custos ao longo de toda a cadeia de valor. Caso tal nao
se verifique, os beneficios econédmicos promovidos pelo Estado, para a promocdo da
competitividade nacional e do crescimento econdmico, podem ficar comprometidos em
virtude dos mesmos serem absorvidos na cadeia de valor, ndo atingindo, assim, o
utilizador final e os objetivos propostos, pelo que ndo originardo o referido crescimento
econdmico e todos os beneficios sociais adjacentes.

Neste sentido, concordamos com a adoc¢do de todos os mecanismos de controlo e
monitorizacdo que garantam o pass-through em toda a cadeia de valor do setor
portuario.
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