CONCORRENCIA NO SECTOR PORTUARIO

Consulta Publica de Julho de 2015

pela

AdC - AUTORIDADE DA CONCORRENCIA

Apresentamos seguidamente alguns contributos da PORTSINES SA , como empresa de estiva e
como concessiondria de um terminal portudrio de servigo publico, respeitantes a analise efectuada
aos documentos da AdC sobre o assunto em titulo, postos a discussdo publica em 15 de Julho.

Estes contributos tém em conta no particular a realidade do que envolve a Portsines, sem prejuizo
de nos pronunciarmos sobre outros factores do que se entende ser a realidade portudria nacional ,
como contributos para a pretendida discussdo publica .

| — “ Consulta Publica “

Vejamos no imediato o que a AdC designa em subtitulo por “ Consulta Publica “e que passamos a
designar por “documento “, transcrevendo-se e identificando , quando justificavel ,parte do ponto
ou afirmacdo objecto do pretendido comentdrio ou andlise .

Assim , temos:

32, ... (i) o pagamento dos servigos portuarios pelo armador ao operador do terminal portuario e restantes
prestadores de servigos, bem como as taxas portuarias & administragdo portuaria.......

Neste reportado ponto e em muitos outros do documento em analise denota-se o conceito
generalizado de que a operagao portuaria é paga ao operador do terminal pelo armador, a quem o
carregador contrata todo o servico

Esta generalizacdo é errada, porquanto tal sé ocorre paticamente com os contentores ,podendo
com isso induzir em erro as sequentes analises e conclusdes .

Com efeito, na quase totalidade das operac¢des de granéis e de carga geral os servigos portuarios
sdo contratados e pagos ao operador do terminal pelo carregador .

57. A literatura disponivel indica, em linha com 0 mencionado, que nédo serdo apenas 0s precos dos servicos
portuarios (e a sua influéncia no custo total do transporte) a afetar o volume de trocas existentes. Também a
qualidade dos servigos podera influenciar o volume de trocas internacional, tendo sido estimado que um dia
adicional de transito de mercadorias pode reduzir os volumes de mercadoria comercializada em cerca de 1%#s.
Em bens pereciveis ou sensiveis a passagem do tempo, este efeito negativo tendera a ser significativamente
superior.
N&o obstante no decorrer do documento este conceito (qualidade dos servigos ) ser descurado, o
mesmo é muito importante e ndo pode deixar de ser destacado quando se fala em concorréncia .
Efectivamente , s6 considerar o preco como elemento valorativo da concorréncia, ou como o mais
importante , é esquecer que esta depende de outros factores, tais como : acessibilidades ( rodo e
ferroviarias ) , qualidade e eficiéncia do servico , resposta atempada, disponibilidade e horario de
funcionamento , capacidade instalada e meios adequados, oferta de linhas ou disponibilidade de




navios ,caracteristicas do terminal ( fundos, comprimento dos cais e outras condicionantes a
demanda dos navios ) e muitos outros .

Reforcamos a ideia que a competitividade de um porto é uma resultante de varios factores,
nomeadamente dos acima elencados ,e ndo sé do pre¢o, que , com mais ou menos peso,
contribuem no seu todo para uma efectiva concorréncia .

Pag 22  Tabela 1: Caracterizagdo das infraestruturas / terminais portuarios
Na Tabela 1, apresentada na pdgina 22 e referida nomeadamente no ponto 170, falta a indicacao
de algumas empresas .
A referencia a “ Outros “, num trabalho que pretende ser um levantamento da realidade , parece
ser uma atitude demasiado simplista .

86 nota30 Por outro lado, a propria localizacdo geografica dos portos serd um dos determinantes das vantagens
ou desvantagens competitivas dos mesmos, com impacto no nivel e tipo de carga movimentada em cada um dos
portos do sistema portuario do continente. O tipo de atividade econdémica localizado no hinterland ou area de
influéncia_em terra de cada porto, bem como as ligacdes terrestres destes com o seu hinterland, ndo deixarao,
também, de determinar o nivel e tipo de carga movimentada em cada um dos portos.

Quanto a outros factores que determinam a competitividade dum porto ,em complemento do que

afirmdmos em comentdrio ao ponto 57, convém reter o que consta na nota do ponto 86 ( que
acima transcrevemos ) ; efectivamente, ndo podemos cair na facilidade de algumas conclusdes do
documento que passam por cima ou esquecem o que contribui para a real concorréncia e
competitividade de um porto .

Pag 27 Tabela 10: Movimentos de carga por tipo de granéis sdlidos (2013) — Ton.
Quando nesta tabela é referido em termos genéricos “ Produtos Agricolas “ ,partimos do principio
gue esta designacao engloba diferentes granéis que deveriam ser identificados separadamente .

Em por exemplo : Granéis Agro-Pecudrios ( matérias primas para racdes ), Granéis Alimentares (
matérias primas alimentares , como seja o arroz, o trigo panificavel e outros graos para
alimentacdo humana ), Granéis Sélidos Quimicos ( como sejam adubos , matérias primas para
adubos e outros granéis quimicos com fins industriais )

114 ¢ 120 Ja no que concerne aos granéis solidos, sdo os portos de Viana do Castelo, Aveiro, Figueira da Foz,
Lisboa e Setubal que apresentam uma intensidade de especializagdo ou vantagem comparativa revelada neste
tipo de carga
Pensamos ser um grave lapso em termos de “ vantagem comparativa revelada “ o ndo se considerar
o Porto de Sines como um porto de Granéis Sélidos .
Com efeito , hd que ter em conta a efectiva movimentacado de granel sélido em Sines ( cerca de 5
milhdes de toneladas por ano ), a capacidade de movimentacdo ai instalada, o potencial de
crescimento e ainda outros importantes factores ,tais como : fundos disponiveis ( -18 metros ao ZH
), comprimentos de cais ( mais de mil metros ), terraplenos existentes e potenciais ( cerca de 30
hectares ) , equipamentos especificos , horario de funcionamento ( 24 horas por dia de forma
continuada, 362 dias por ano , sem alteracdo das tarifas ) e muitos outros .
Tudo o acima afirmado e que n3o pode ser contestado, leva a que se tenha de considerar o
Terminal Multipurpose de Sines — TMS , concessionado a Portsines , como um terminal de granéis
solidos por exceléncia , consideragao esta reconhecida nao sé pelo mercado nacional como por
instituicOes internacionais , tais como pela DBTG ( Dry Bulk Terminal Group ).




148. De facto, as caracteristicas especificas de cada tipo de carga implicam, normalmente, o recurso a meios
técnicos especificos e infraestruturas _distintas na movimentacdo da carga, o que faz com que a movimentagéo
de determinada carga num terminal especializado nesse tipo de carga ocorra, tendencialmente, de uma forma
mais eficiente (v.g., em termos de custo e tempo) do que se tal carga fosse movimentada num terminal ndo
especializado na mesma

O conteudo deste ponto supra reforga o que dissemos anteriormente em comentario aos pontos

114e120.

160. Convira realgar que o custo das operacbes de movimentacéo de carga nos terminais portuarios constitui
uma parcela relativamente reduzida do custo total de transporte das mercadorias do seu local de origem até ao
seu local de destino. Consequentemente, um pequeno aumento do prego dos servigos portuérios, em
determinado porto, acaba por se diluir nos custos totais de toda a cadeia logistica e, nessa medida, tendera a ter
um impacto reduzido na eficiéncia global da cadeia logistica de que aquele porto é apenas um elo de ligagéo
entre o transporte em terra e o transporte maritimo.

Convém reter esta afirmacao pois a mesma traduz a realidade por vezes esquecida no decorrer do

documento .

197. No que se refere ao porto de Setubal, a Tersado, participada do Grupo ETE ....... ,
Neste porto também temos carregadores ( Cimpor e Secil ) a participar no capital social e na
administracdo de concessionarios e de empresas operadoras portudrias.

198. Por tiltimo, 0 Grupo ETE encontra-se presente no porto de Sines, através da Portsines, empresa
concessionaria, em regime de servigo publico, do Terminal Multipurpose de Sines, o qual movimenta a
generalidade da carga geral fracionada e dos granéis sélidos movimentados naquele porto.s
O Grupo ETE participa sé em 60 % do capital social da Portsines , porquanto os outros 40 %
pertencem a um importante carregador ( EDP ).
Também deve ser tido em consideracdo que neste terminal também podem ser movimentados
contentores ( o0 que ja tem ocorrido ),ndo estando a movimentacao limitada ao indicado no ponto
do Documento .

3.1.3 Taxa de utilizacdo do sistema portudrio do Continente
No nosso entender, também neste particular, a andlise e conclusdes retiradas no referente a taxa
de utilizacdo dos terminais esta distorcida , nomeadamente quando refere “ 244....potenciais riscos de
congestionamento passiveis de restringir a capacidade concorrencial dos operadores que operam tais infraestruturas

Com efeito, o que pode ocorrer é que a baixa utilizacgdo dum terminal possa levar a uma subida de
precos dos servicos prestados , tendo em conta a necessidade de cobertura dos seus custos fixos ,
nomeadamente dos respeitantes as rendas a pagar as autoridades portuarias.

Por isso no nosso entender dever ser privilegiada as rendas de natureza varidvel em detrimento das
fixas .

3.1.3 Taxa de utilizagéo do sistema portuario do Continente

3.1.4 Grau de diferenciagdo entre as varias infraestruturas portuarias
Nestes pontos sao evidenciadas efectivas realidades quanto a diferenciacao dos portos e das
infraestruturas , bem como das diferentes taxas de utilizacdo , das capacidades instaladas, dos
factores de localizacdo e das actividades econémicas na area de influencia territorial , bem como
outros factores diferenciadores .
Contudo, no nosso entender, acaba por pretender retirar conclusdes que contrariam os
pressupostos reportados e afirmados .



297..... O facto de muitos dos terminais existentes apresentarem prazos de concessdo bastante alargados
apenas contribui para reduzir a concorréncia potencial pelo mercado, dificultando a entrada no mercado de
novos operadores.
Em alguns paises europeus esses prazos sao mais alargados e ndo é por tal facto que a concorréncia
€ menor .
Em Espanha, bem recentemente , houve extensdo de prazos em diversas concessoes .
Com prazos maiores haverd capacidade para maiores investimentos e para amortizar em mais
tempo o necessario investimento , assim como permite programar estes e a actividade a um longo
prazo , com beneficios ndo sé futuros como imediatos .

299. Outra barreira a entrada de novos operadores de terminais que afeta, ndo apenas as concessoes de novos
terminais portuarios mas também a atribuicdo de concessées de terminais que ja estdo em funcionamento, esta
relacionada com a dimensé&o do investimento e com a sua natureza de (em grande medida) custo afundado que,
normalmente, esta associado & concessdo em causa. Em parte, este investimento é também elevado devido as
rendas que o0 concessionario tem que pagar as administracdes portuarias, importando notar que uma eventual
reducéo de rendas pelas administragbes portuarias resultaria em menores barreiras a entrada e,
consequentemente, um reforgo da concorréncia pelo mercado.

300. Relevam-se, igualmente, as possiveis economias de experiéncia associadas a exploracdo dos terminais
que favorecem os operadores ja instalados no mercado, em particular o operador que ja explorou o terminal, no
caso da renovagdo da concessao de terminais ja existentes e cujo prazo de concesséo terminou.

O afirmado nos pontos anteriores e noutros pontos associados reforcam a nossa ideia de que a
continuidade ou a prorrogacdo de uma concessao , dentro de regras pré-estabelecidas e de
conhecimento publico, é um factor que de certo contribuira para uma estabilidade e continuidade
do servigo prestado e para um ndo agravamento de custos, ndo esquecendo a paz social
(nomeadamente a da mao de obra portudria ) pelo facto de nao existir alteracdo da entidade
empregadora, questdo esta esquecida, eventualmente , no documento em aprecgo, apesar da sua
grande importancia .

Com efeito ,esta por esclarecer de forma clara o que ocorrera , com a mao de obra de uma empresa
concessionaria, no fim da concessao ,versus o surgimento de novo concessionario .

311e outros . Analisando o caso concreto do setor portuario, refira-se que a responsabilidade da escolha do
porto e do terminal a utilizar na movimentagao de carga dependera do transporte especifico que estiver em
causa, podendo tal responsabilidade caber ao carregador ou ao armador. Contudo, geralmente, 0 pagamento
dos custos associados & utilizagdo do porto e do terminal séo diretamente pagos pelo armador e ndo pelo
carregador, ainda que 0s mesmos sejam posteriormente passados para o carregador.

Estes considerandos e afirmag¢des uma vez mais so sao aplicaveis a operacdo de contentores

,continuando a ser esquecido novamente o que ocorre com os outros tipos de carga .

324. Identificaram-se supra um conjunto de elementos relativos a estrutura de mercado que indiciam a existéncia
de um poder de mercado significativo no setor portuario nacional, em particular de alguns dos operadores
portuarios que apresentam quotas de mercado mais elevadas.
E falaciosa a pretensa conclus3o retirada quanto a existéncia de um denominado poder e de quotas
de mercado no sector portuario que necessariamente determinem que com isso se pratiquem os
pregos que se querem .
N3o é por tal eventual ocorréncia estrutural que deixa de haver concorréncia .
Se ndo o que dizer, relativamente ao mercado nacional , com o que ocorre , nomeadamente , no
mercado cimenteiro, papeleiro, gasolineiro, do aglcar e de outros.




3.2.1 Niveis e estrutura de pregos praticados
Sendo certo que a maior componente pertence ao que denominam “ Operacdo e Estiva “/ “
Operagdo de movimentagao de Carga “, com um peso variando entre 45 % a 60 % , também é
certo que é nesta componente que se encontram os grandes custos , tais como os relativos aos
investimentos , a mao de obra e a outros directamente associados as operagdes portudrias .

336. Os contratos de concesséo de terminais portuarios definem, por regra, precos maximos a cobrar pelos
concessionarios na prestagao dos servigos de movimentagao de carga. Os pregos maximos em questdo séo
definidos de forma ad hoc em cada contrato de concesséo,

Esta afirmacao (definidos de forma ad hoc ) ndo estd correta pois os pregos maximos tém origem
aquando do concurso da concessao e a sua evolugao é fiscalizada e aprovada regularmente pela
concedente ou seja pela autoridade portudria .

338. Nao se podera, contudo, concluir que a prética de precos abaixo do valor maximo definido nos contratos de
concessédo resulta, necessariamente, da existéncia de um elevado nivel de concorréncia no mercado .

Ndo so se pode como se deve tirar essa conclusao .

Pode ser constatado que a tabela de precos maximos que fez parte de uma proposta ganhadora de
uma concessao, tendo em conta a realidade evolutiva do mercado ,tornou-se com o tempo
meramente orientadora, passando os pregos reais a serem muito mais baixos por forc¢a das
eficiéncias operacionais e da realidades do mercado .

341, 342 e outros
Nestes pontos ,como noutros, o estudo continua a manifestar a aparente ideia de que partiu do
principio que a relagdo comercial com o concessionario e com outros servigos portuarios é feita
pelo armador, esquecendo todos os outros tipo de relagcdes comerciais .
Se no referente a operacao portudria tal é valido na grande maioria das operacdes de contentores,
ja essa relacdo ndo ocorre nas restantes operacées de outos tipos de carga .

3.3.2 Indicadores de produtividade do setor portuario
O que acima dissemos , quanto a sé terem em conta a operagdo de contentores ,repete-se no ponto
em que se pretende fazer uma analise de produtividade no sector portuario .
O caso da Portsines e da operacdo de descarga de granel sélido (particularmente de carvdao) é um
exemplo reconhecido de produtividade e de qualidade que rivaliza com os mais evoluidos terminais
de granéis mundiais , fruto de investimentos adequados , de manutencdo cuidada , de empenho
laboral e de outras variaveis com influencia na operacdo .

Tabela 27: Indicadores financeiros de alguns operadores portuérios
Nesta tabela constam indicadores que no caso particular da Portsines e no referente ao ROI ( return
of investments ) parece-nos nao ter sido bem determinado, surgindo com valores demasiado altos,
face a realidade de 2012 e de 2013 .

478. A anélise comparada da informagdo que consta das duas tabelas anteriores aponta para a existéncia de
operadores portudrios nacionais a operar com niveis de rentabilidade muito acima daqueles que séo os niveis de
rentabilidade dos portos espanhdis.

481. Nestes termos, a analise comparada dos indicadores econémico-financeiros de alguns operadores
portuarios nacionais de referéncia, face a outros portos em Espanha, aponta para a existéncia de operadores
portuarios nacionais com niveis de rentabilidade significativos,

Nestes pontos e noutros o Documento da AdC tenciona fazer uma analise comparativa com os
portos espanhdis .



Contudo, no nosso entender, essa comparagao ndo devera ser efectuada desta forma tdo linear
pois estdao a confrontar elementos respeitantes a empresas operadoras portudrias privadas ( caso
portugués ) com entidades publicas portuarias ( caso espanhol ), ou seja, realidades diferentes .

528. Assim, resultariam, de uma tal alteragdo aos atuais contratos de concesséo, varios tipos de beneficios

sobre as condigbes de concorréncia no setor portuario:

(i) a diminui¢éo dos custos varidveis do concessionario, decorrente da redugéo das rendas variaveis, tenderia a

ser repassado para os utilizadores do terminal sobre a forma de pregos mais baixos, contribuindo, assim, para

reforgar a capacidade concorrencial e competitividade do terminal em causa e, nessa medida, resultaria,

potencialmente, nhuma maior concorréncia no mercado;

(iii) a potencial diminui¢do do prazo (restante) da concessdo, como contrapartida a significativa redugéo das

rendas variaveis devidas pelo concessionario, resultaria num reforgo da concorréncia pelo mercado.
Discordamos das conclusdes apresentadas neste ponto , nomeadamente porque , no nosso
entender, devendo ser o “ movimento da carga “ a pagar as rendas estas deverao estar
associadas a esse movimento , pelo que se justifica que as rendas tenham o seu impacto mais
expressivo na renda varidvel e muito menor na renda fixa , contrariamente ao que é proposto no “
Documento “.
O colocar arenda, ou seja, o valor a pagar a autoridade portudria / autoridade concedente , num
valor fixo é , a partida, onerar as cargas qualquer que seja a movimentacao .

Por outro lado , curtos prazos de uma concessdo implicam ndo sé maiores valores anuais de
amortizacdo, logo , maiores custos associados as tarifas , como um horizonte de planeamento
mais curto , levando a uma maior defesa na assuncdo de riscos , com as inevitaveis consequéncias
negativas .

539...... No entanto, devera reconhecer-se que as rendas cobradas pela concessao de infraestruturas e
licenciamento de servigos, que tém permitido as administracdes portuarias uma situacéo economico-financeira
muito confortavel, representam um custo para os utilizadores dos portos, com 0s consequentes impactos na
capacidade concorrencial dos operadores do setor, na eficiéncia de utilizagdo das infraestruturas portudrias e na
competitividade da economia.
541 De facto, da analise da situagdo econdmico-financeira das administragées portuarias refletida na
tabela e grafico seguintes, conclui-se que aquelas apresentam uma performance econdmico-financeira
muito favoravel, com margens operacionais — i.e., Margem EBITDA — a assumir valores médios
préximos dos 60% no conjunto das administragées portuarias. O conjunto das administraces portuarias tem
gerado resultados operacionais — medido pelos respetivos EBITDA — que se aproximam dos 100 milhGes de
euros anuais; e, ainda, resultados liquidos na ordem dos 25 milhGes de euros anuais, com margens de
Resultados Liquidos superiores a 20% para a maioria das administragdes portuarias
544. Nessa medida, parece haver margem para que se proceda a uma reducdo das rendas cobradas aos
operadores portudrios, sem colocar em causa a sustentabilidade econémico-financeira das administragbes
portuarias bem como a respetiva capacidade de financiamento dos investimentos que sejam considerados
prioritarios.

Por ser uma realidade que deve ser tida em conta, acima transcrevemos alguns pontos, a titulo de

exemplo, da reconhecida existéncia de excessivos valores cobrados em rendas .

4 Acesso ao Mercado e Contratos de Concesséo
Este capitulo refere-se essencialmente a matéria predominantemente de direito ,quer nacional

qguer de jurisprudéncia da EU, pelo que nos abstemos de interferir .



Figura 10: Recomendagées da AdC para o Setor Portuario
A chamada de atengao que temos feito de o estudo partir do principio que a relagdo com os
concessionarios é efectuada sé através dos armadores é uma vez mais posta em evidencia na figura
aqui reportada .
Este conceito redutor , de que a relagdo com o concessionario é efectuada pelo armador, pode
distorcer a ideia de como funciona o mercado e de como ocorre a concorréncia , sobretudo no
mercado de graneis sélidos e de carga geral , sendo que nestes dois mercados a quase totalidade
dos acordos comerciais sdao feitos por negociagdes directas entre os carregadores e os
concessionarios .

Relativamente as 5-Conclusées e as 6- Recomendacdes deixamos para a analise que se segue,
referente ao documento com o subtitulo “ Enquadramento da Consulta Publica “, os comentarios
julgados pertinentes .

Il - “ Enquadramento da Consulta Publica “

Vejamos agora o documento que passamos a designar de “ Enquadramento “ e no qual é afirmado
que sao ‘colocadas ao longo do documento um conjunto de questdes decorrentes da anélise efetuada pela AdC,
relativas a matérias sobre as quais se pretende recolher a opinido dos agentes econdmicos “ sendo certo que “a lista
de questdes aqui apresentadas néo inibe qualquer tipo de comentario ou sugestao sobre outros aspetos ou questoes
especificas relativas ao setor portuario “.

Relativamente a algumas questdes colocadas neste “enquadramento” ja tivemos oportunidade de
dar a nossa opinido , aquando da analise acima efectuada ( parte | Jao documento mais extenso
denominado “ Consulta Publica “, o mesmo ocorrendo com o texto enquadrador dessas questdes .

Assim passamos a comentar e a responder directamente as questdes colocadas no ponto 4 (
“Andlise das Condig¢oes de Concorréncia no Sector Portudrio “):

Questso 1

Conforme ja tivemos oportunidade de referir, existem problemas , entre outros , quanto as
excessivas rendas, a questdes graves colocadas pela aplicacao do regime juridico da mao de obra
portudria, a existéncia de cais privativos com regalias que afectam a concorréncia e a outros de
indole infra-estruturais .

Questéo 2

Conforme ja expusemos, os trabalhos da AdC apresentados pecam por algumas imprecisdes e por
retirarem conclusdes de forma ndo suportada , esquecendo outros com importancia .

Questédo 3

N3do existem entraves a concorréncia com a existéncia de Concessdes de Servico Publico , conforme
se pode constatar na realidade .

Questéo 4

Pelo ja exposto, discordamos de algumas afirmacdes e conclusdes dos trabalhos da AdC em
discussdo publica.



Questdo 5

Por entendermos que ndo existem entraves nem constrangimentos a concorréncia , ndao podemos
concordar com a ilagdo que os documentos da AdC pretende retirar .

Questédo 6

Pensamos que as ideias e respostas por nos expostas anteriormente , complementadas por outras
gue se seguirdo , dao cabal resposta a esta questao .

“ Recomendagdes AdC “

Passamos agora ,no julgado oportuno e pertinente , a comentar as “ Recomendacgbes “ e a
responder as “ Questdes “ colocadas no ponto 5:

Questéo 7

N3o concordamos com a andlise proposta, conforme ja expusemos .
Neste nosso trabalho identificdmos , no nosso entender de forma clara e suportada, dreas e
matérias relevantes que devem ser tidas em conta .

Questéo 8

5.1 Recomendacéo 1 - (Re)definicdo do modelo de governagdo do setor portuario

De um modo geral concordamos com as recomendacgdes tecidas neste paragrafo , pelo que
relativamente a Questdo 8 , agregada, respondemos afirmativamente a redefinicdo do Modelo de
Governacdo dos Portos

Contudo realgamos e reforgamos o nosso entendimento de que a reduc¢ao das rendas das
Concessdes nao deve ser efectuada por uma transferéncia do seu peso de varidvel para fixo , mas
antes o contrario .

Questdo 9

5.2 Recomendagéo 2 - (Re)definicdo do modelo de concessbes

Sobre a questdo 9 colocada no fim da “ recomendagéo 2 “ somos levados a discordar dos principios e
procedimentos propostos , reiterando o ja anteriormente afirmado de que curtos prazos de uma
concessao implicam maiores valores anuais de amortizacdo , logo , maiores custos associados as
tarifas, a que acresce um eventual desinteresse quanto ao futuro , dado um menor prazoe
maior incerteza para uma evolugdo e consolida¢do de planos de desenvolvimento e/ou
investimento .

De igual forma e por idénticas razdes discordamos da afirmagao de “que ndo sejam exercidas as
clausulas de renovagdo/extensao temporal “.bem como se reduza “mediante a adequada compensagéo ao
concessionario, um prazo de duragdo inferior ao estritamente necessario a recuperagao do investimento “.

Estas recomendacgdes vao no sentido contrario a uma pretendida estabilidade , qualidade e

baixo custo dos servigos prestados .

Por outro lado, a reducdo dos prazos das concessdes contraria o que tem vindo a ocorrer noutros
paises europeus , nomeadamente em Espanha, onde foi entendido ser positivo proceder a essa
extensdo dos prazos das concessoes .



Questoes 10,11,12,13 e 14

Associadas a
5.3 Recomendagéo 3 - (Re)ajustamento do modelo de rendas das administragGes portuarias

Estamos em desacordo com a recomendacao da ‘significativa redugao do peso das rendas variaveis “ pois é
nosso entendimento que devendo ser o “ movimento da carga “ a pagar as rendas esta deverd
estar associada a esse movimento .

O colocar a renda, ou seja, o valor a pagar a autoridade portuaria / autoridade concedente,
essencialmente numa renda fixa é, a partida, penalizar as cargas qualquer que seja a
movimentagao .

Assim , ndo concordamos com a proposta “significativa redugdo do peso das rendas variaveis “, bem como
discordamos de “uma redugéo dos prazos (restantes) das concessoes “ .

Tais sugestdes, a terem lugar, de certo irdo acarretar ndo sé um aumento das tarifas praticadas,
como poderao levar a uma diminui¢cdo da qualidade do servigo prestado e a um desinteresse por
investimentos no sector portuario .

Com o acima exposto e o ja apresentado ao longo deste trabalho, pensamos ter dado as cabais
respostas as Questoes 10, 11,12,13 e 14, ou seja:

Questdo 10 : Concordamos com a redugdo das rendas cobradas e que aquela ocorra na redugdo das
rendas fixas .

Questdo 11:Tal medida ndo compromete a sustentabilidade econdmica —financeira e a
capacidade de investimento das Administra¢des Portuarias .

Questdo 12 : As alteracbes propostas para o Modelo de Rendas sdo as que resultam das respostas
supra ; reducdo das rendas , acompanhada de um maior peso das rendas varidveis € um menor
das rendas fixas .

Questdo 13 : Concordamos com a renegociacdo dos contratos de concessdo ,desde que objectivado
a um aumento do seu prazo restante de concessdo e a uma alteracdo do sistema de rendas , o que
de certo trard um forte contributo para a pretendida reducdo das tarifas praticadas e consequente
competitividade dos portos .

Questdo 14 : Na renegocia¢do dos contratos de concessdo , alem dos aspectos acima referidos (
nomeadamente prazos e sistema e valor das rendas ) deverdo ser contemplados os que se referem
a investimentos e a obrigacdes contratuais diversas, assim como ao tarifario aplicado .

Questdo 15
5.4 Recomendacéo 4 — Liberalizagdo do acesso aos mercados dos servigos portuarios

N

Em resposta a “Questdo 15 “podemos afirmar que ja existe liberalizagao e concorréncia , sendo o
numero de prestadores de servicos corolario do mercado .

N3do é com o aumento do numero de prestadores de servigos que se passa a prestar melhor
servico , essa é uma ilusdo que a ser posta em pratica pode vir a ter nefastas consequéncias .

Complementarmente ao afirmado sobre “Liberalizagéo do acesso aos mercados dos servigos portuarios “e
sobre outros conceitos constantes no “ estudo “, convém ndo esquecer que existem portos
nacionais que reconhecidamente ndo tém massa critica que justifique qualquer tipo de concessao
com consisténcia econdmico —financeiro, quer da operacdo portudria quer de outros servicos
portudrios , e muito menos duma multiplicacdo de concessionarios .



Ainda sobre as interrogacdes colocadas na “Questdo 15 “, somos levados a responder que deverao
ser revistas algumas das existentes licencas de terminais portuarios de uso privativo e a ser
estabelecido um normativo que ndo ponha em causa a concorréncia aquando da atribuicdo dessas
pretensas licengas .

Com efeito, ndo é justificavel a atribuicdo de uma licenca de uso privativo , com todas as
vantagens competitivas dai resultantes , a um terminal portuario ndo integrado directa e
geograficamente numa instalacao industrial , sobretudo quando aquele se encontra afastado
varios quildmetros desta .

Face a outros utentes ,da mesma drea de negdcio , a realidade é que tal facto introduz efectivas
distorcdes concorrenciais .

Enquanto que o beneficidrio do dito terminal portuario de uso privativo ndo estd abrangido por
certas imposicdes legais , nomeadamente a da utilizacdo da denominada mao de obra portuaria,
o outro, o ndo beneficidrio , vé as suas cargas oneradas por tais imposi¢des , porquanto tem de
recorrer a concessdes de servico publico .

O acima apontado é mais um exemplo da distor¢do concorrencial entre os grandes e os médios e
pequenos carregadores que ocorrera se as concessoes forem espartilhadas, conforme se
depreende dos trabalhos em anilise .

Uma, de entre muitas , das vantagens das concessdes , é a do tratamento ser igual qualquer que
seja o “ peso “ do carregador, contribuindo-se assim para uma sa concorréncia .

Questé&o 16

5.5 Recomendacgéo 5 - Reforgo da transmisséo de custos ao longo da cadeia de valor do setor portuario (pass-
through)

Relativamente ao colocado na “ Questdo 16 “podemos dizer que concordamos com a identificacdo
de situacoes objecto de melhoria ,com a reducdo efectiva de custos transmitida adequadamente
para os precos praticados , com reflexo positivo na denominada factura portuaria .

Il =Outros aspectos a ter em conta

Neste capitulo vamos deixar elencadas algumas breves anota¢des ,complementares as tecidas
anteriormente, que no nosso entender se justificam como contributo para uma clarificagdo do
assunto em apreco .

1- Tendo em conta o que a AdC afirma ser o propdsito do Estudo ,parece-nos que a abordagem e
analise dos outros servigos portuarios , ou seja , daqueles que sdo prestados nos portos a carga
e aos navios , sem ser o da operacgao portuadria, ficou muito aquém do devido .

2- 0O apresentado Estudo tem aparentemente a metodologia do trabalho elaborado pelos “
Puertos del Estado -Espafia “ com o titulo “ Informe Anual de Competitividad de los Servicos
Portuarios — Afio 2013 “; contudo, no caso agora apresentado pela AdC, salvo o da operacdo
de carga e de descarga, os Servicos Portuarios, no seu todo, ndo foram abordados da mesma
forma.

3- Tomamos como bons e correctos, salvo num caso apontado, os valores e os numeros
indicados no estudo , dado que n3do os auditdmos .
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Apesar de bastante importante e do seu peso, as questdes relacionadas com o sector da mao
de obra portuaria ndo sdo abordadas .

N3o podemos esquecer que foi e € um sector com um peso e influencia significativa ,
sobretudo nalguns portos .

Sao focados alguns custos e constrangimentos ,contudo , ndo sdo realcadas algumas
envolventes , nomeadamente as respeitantes as dragagens e a balizagem , o que nalguns
portos e particularmente nalguns terminais concessionados tém custos significativos

No estudo ndo sdo sequer afloradas as manifestas incapacidades de alguns carregadores
acompanharem as existentes capacidades dos terminais , quer em ritmo quer em horario quer
em diversos aspectos logisticos , acarretando inevitdveis incrementos nos custos das
operagdes , por motivos causados por esses carregadores .

O Estudo apresentado pela AdC ndo evidencia o facto de nalguns casos existirem contractos
firmados entre os carregadores e os terminais concessionados , sobretudo no ambito da carga
geral e de graneis solidos , nos quais sdo contempladas as eventuais revisdes de precos
praticados .

Existem casos em que esses contractos sao acompanhados e fiscalizados pelas autoridades
portuarias , como acontece na Portsines , ocorrendo por vezes abaixamento dos precos
praticados , dada a evolugdo das diversas varidveis envolventes a férmula de revisao.

Convém realgar, no caso particular da Portsines , o facto deste terminal funcionar 24 horas
por dia, 361 dias por ano, sem agravamento de custo qualquer que seja o periodo em que
decorra a operagao .

Este Terminal encontra-se certificado em termos de gestdo , de qualidade e de ambiente,
sendo reconhecido internacionalmente como de alta eficiéncia .

E um dos exemplos em como em Portugal também conseguimos cumprir os melhores “ racios
“internacionais .

10- No Estudo deveria ter sido evidenciado o facto de nalgumas concessdes os carregadores

também participarem no capital social dos operadores ou concessionarios e também na sua
administracao .

Esta realidade prova que o sector ndo se encontra “ fechado “, bastando para tal que exista
quem queira investir e quem queira assumir riscos .

11- Deveria ser evidenciado que sendo as referidas concessdes um servico publico, os seus

utentes sdo obrigatoriamente tratados de forma idéntica , quer sejam “ grandes “ quer sejam
“pequenos “, ndo podendo ser praticadas condi¢cdes discriminatdrias .

Esta realidade é um forte contributo ndo sé para a concorréncia como para a defesa das
pequenas e médias empresas , logo , um forte contributo para uma sa concorréncia .

12- A actividade de “operacdo de descarga e de carga ao largo no estuario do Tejo praticamente

ndo é aflorada, ndo obstante a sua importancia no apoio a alguns sectores industriais e ao
envolvimento de significativos investimentos .
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13- No Estudo e relativamente ao Porto de Aveiro ndo é referido, nem que em “ rodapé “, o facto
de terem recentemente surgido novos operadores, além das referidas empresas Aveiport e
Socarpor, o que também vem provar ndo estar o sector “ fechado “.

Este é pois o que se nos oferece apresentar como contributo, de forma que tentdmos sucinta,

relativamente ao  “ Estudo sobre concorréncia no setor portuario “ apresentado a
discussao publica pela AdC.

28 de Setembro de 2015

PORTSINES SA,
Terminal Multipurpose de Sines S.A.
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