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Contributos para a Consulta Publica sobre o
“Estudo sobre a Concorréncia no Setor
Portuario”

O presente documento destina-se a dar um breve contributo do
Centro de Estudos Econémicos e Institucionais da
Universidade Autdénoma de Lisboa para o supra citado estudo

da Autoridade da Concorréncia.

Procuramos alinhar alguns dos comentdrios mais pertinentes
que a leitura do mesmo nos suscitou com as 16 questdes
formuladas no documento de enquadramento da referida
consulta publica, sendo certo que a profundidade do tema
dificulta respostas sucintas a cada uma das questdes sem que
se corra o risco de se poder estar omitir ou ponderar aspetos
que sdo tratados noutras questdes. Trata-se, afinal, do
cldssico problema de decompor uma realidade complexa em
parcelas relevantes de per si mas inevitavelmente

interdependentes.

Questdes 1 e 2

Entre os aspetos salientados pela AdC, julgamos dever-se
relativizar indicadores como os referidos em (i) e (ii) na
medida em que podem ser parcialmente influenciados por
fatores fisicos exdgenos (condigdes basicas, na linguagem do
Paradigma da Economia Industrial seguido no estudo),
dificilmente influenciados pela acdo dos agentes econdmicos.
Ao invés, a insuficiente recolha, tratamento, partilha e
divulgacdo de informacdo parece ser fortemente limitadora da

identificacdo de oportunidades de melhoria de desempenho do
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setor e até incompreensivel quando estd em causa a utilizacéo

de bens do dominio publico escassos.

Por outro lado, consideramos que um dos principais problemas
do setor portuario é a falta de interiorizacédo por todos os
agentes, incluindo os publicos, do papel dos portos na
economia nacional, o que, embora possa encontrar explicacgdes
na histéria do setor, se acaba por refletir nédo sbé nos
comportamentos de cada um como nos modelos contratuais que

vém sendo estabelecidos.

Questdes 3 e 4

Concordamos que existem entraves significativos a
concorréncia que afetam o desempenho do setor portudrio, mas
julgamos ser importante salientar que alguns desses entraves
ndo s&o ultrapasséaveis, o que ndo desvaloriza o assunto,
pelo contrario, reforca a importdncia de se procurar

minimizar os restantes entraves.

Chamamos a atencdo para o cadlculo da taxa de utilizacdo da
capacidade, pois ndo é evidente a prépria determinacdo da
capacidade de um terminal ou porto, pois isso depende desde
logo do nUmero de turnos e dias por semana em funcionamento,
mas também do horizonte temporal de andlise. Ndo ficou para
nés claro que esses aspetos tenham sido tidos em conta no

estudo.

Por outro lado, ao tratar da concorréncia entre
infraestruturas portuarias, a utilizacdo da capacidade total
perde parte da relevancia dgquando se assume que essas

infraestruturas sdo diferenciadas.

Acresce a isso que essa diferenciacdo estd ligada ao tipo de

procura que é quase cativo se as ligag¢des logisticas entre
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os portos forem frageis, ineficientes ou inexistentes, algo
que também ndo nos parece que tenha sido devidamente tido em

conta.

Quanto ao ponto (vi) julgamos que a afirmacdo ndo reflete a
complexidade existente nas relagdes contratuais entre os
agentes no setor portuadrio, bem como dos processos de tomada
de decis&o. Chamamos a atencdo em particular para o papel
dos agentes de navegacdo e para o posicionamento diferenciado

dos varios utilizadores dos portos.

Por exemplo, no estudo refere-se que o “carregador contrata
com o prestador de servigos maritimos de transporte, i.e.,
o armador” e embora em nota de rodapé apareca referéncia aos
agentes de navegacgdo, por todo o estudo e pela consulta
publica ndo parece ser dada a devida importédncia ao papel
deste tipo de agentes. Ndo temos a certeza de gque, apesar da
importéncia deste tipo de agentes no bom funcionamento de um
porto, ndo haja aspetos que estejam a contribuir para

restringir a concorréncia.

Quanto ao poder negocial dos wutilizadores dos portos,
saliente-se que os utilizadores sdo muito heterogéneos a
esse respeito. Um armador nacional ndo tem o mesmo poder
negocial gque um armador como a MSC, nem uma PME tem o mesmo

poder negocial que um grande carregador nacional.

Questdes 5 e 6

Os entraves a concorréncia sdo seguramente importantes para
explicar os problemas de funcionamento do setor portuéario,
mas consideramos gue ndo sdo menos importantes os aspetos
institucionais relacionados com o papel das administracdes

portuadrias, o regulador (a AMT) e o Estado, bem como a



UNIVERSIDADE
AUTONOMA
DE LISBOA

generalizada auséncia ou, pelo menos, desalinhamento, de
incentivos materializada nos modelos de atribuicdo e nos
contratos de concessdo, nos tarifdrios e no modelo de
financiamento das administracdes portuarias, nos contratos

de gestdo das administragdes portuarias, etc.

Questédo 7

Concordamos com o quadro de analise ©proposto para
identificacdo das areas objeto de recomendacdo. Alertamos,
contudo, para o facto de haver mais varidveis a ter em conta
na renegociacdo dos contratos de concessdo para além dos
prazos, nomeadamente mecanismos de incentivos com partilha
dos ganhos de eficiéncia. Temos ainda algumas sugestdes de
melhoria para recomendacdes em concreto, que faremos nos

contributos para as questdes seguintes.

Gostariamos ainda de relevar a importdncia de um novo modelo
de governacdo do setor ©portudrio incluir mecanismos
eficiéncia também do sistema portudrio continental e né&o

apenas de cada porto de per si.

Questdo 8

Concordamos globalmente com a recomendacdo embora entendamos
gque num setor em gue vVvarias das atividades exigem a
utilizacdo de bens do dominio publico muito escassos dque
condicionam a “livre” entrada no mercado e em que hé ativos
indivisiveis e especificos da atividade, se deva sempre
colocar a promocdo da concorréncia em contraponto com a
necessidade de promocdo da eficiéncia de longo prazo
recorrendo também a outros instrumentos de politica

publica/regulatéria. Julgamos ser importante deixar claro



UNIVERSIDADE
AUTONOMA
DE LISBOA

que a concorréncia é um meio para se obter um melhor
desempenho setorial e ndo um fim em si mesmo, pelo que se
trata de promover o maximo de concorréncia possivel atentas
as carateristicas do setor (frequentemente incluidos nas
condig¢des basicas do paradigma de anadlise seguido, e bem,

pela AdC).

Um outro aspeto, da mesma natureza, como o qual discordamos
diz respeito ao objetivo de reducdo das rendas cobradas pelas
administracgdes portuarias, pois, como melhor explicaremos na
resposta as questdes 10 a 12, o objetivo deverd ser ter
administracdes portudrias eficientes e sustentaveis, sendo

que isso eventualmente conduzird a uma reducdo das rendas.

Questdo 9

Concordamos com o0s principios referentes a recomendacédo 2,
embora tenhamos dificuldade em perceber o alcance da frase
“um claro reforco do peso atribuido ao critério de risco
regulatério/risco de impacte concorrencial” na avaliacdo das

vdrias propostas de uma concessdao.

H4, contudo dois assuntos que consideramos de enorme
importédncia no que diz respeito ao modelo de concessdes e

que estdo ausentes dos principios enunciados pela AdC.

Um diz respeito a especificacdo das condig¢des a exigir no
final de uma concessdo, que é dos assuntos mais debatidos
acerca das concessdes portudrias. Na verdade, as condicgdes
contratuais para lidar <com os ativos ndo totalmente
amortizados no final do periodo da concessdo influenciam
fortemente os incentivos ao investimento na fase final do
periodo de concessdo. Mas podem ainda ser condicionantes dos

termos do concurso para selegdo de um novo concessiondrio
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apds o final da concessdo anterior. Ou seja, trata-se de um
assunto critico quer para a eficiéncia dos investimentos ao
longo do tempo, quer para o efetivo contributo do recurso a
concorréncia pelo mercado como elemento promotor da

eficiéncia do setor.

O outro assunto relevante prende-se com a importdncia, quanto
a ndés ndo suficientemente salientada no relatdrio da AdC, da
introducdo nos contratos de concessdo de sistemas de
incentivo a eficiéncia, eventualmente recorrendo a
mecanismos que conjuguem indicadores de desempenho com um

sistema de prémios e penalizacgdes.

Ambos o0s assuntos sdo também relevantes para a resposta a

questao 14.

Questdes 10, 11 e 12

Concordamos globalmente com o reajustamento do modelo de
rendas, em especial com a reducdo muito significativa das
rendas varidveis, mas discordamos que o objetivo seja a

reducdo do valor global das rendas.

Consideramos que o valor global das receitas das
administragdes portuadrias deverd estar automaticamente
alinhado com o valor dos custos de longo prazo em condicgdes
de funcionamento eficiente das administrac¢des portuarias,
pelo que nunca estard em causa a Sua sustentabilidade
econdmico-financeira, que ¢é agqui uma restricdo. O mérito
desta abordagem é evitar a cobranca de rendas excessivas e
introduzir um mecanismo de pressdo dos agentes portudrios

sobre as administracdes portuarias para a reducdo de custos.

Naturalmente que se houver margem para ganhos de eficiéncia,

como nos parece ser de admitir, resultard uma reducdo das
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rendas. Mas colocar como objetivo a reducdo das tarifas e
das taxas, que & um meio (e ndo um fim!) para atingir outros
objetivos, designadamente a competitividade dos portos, é
potencialmente tdo mau como o0 é a maximizacdo das receitas

dos portos.

Ainda a propdsito da alteracdo do modelo de financiamento
das administrac¢des portuarias, salientamos a importéncia
disso ser feito em harmonia com as alteracdes aos contratos
de concessédo, por forma a poder refletir os sistemas de
incentivos sem por em causa a sustentabilidade destas

entidades.

Questdes 13 e 14

Concordamos com a necessidade de se explorar todas as
possibilidades legais de renegociacdo de alguns dos atuais
contratos de concessao, cujos termos consideramos na
generalidade muito desajustados. Porém, ndo podemos deixar
de chamar a atencdo para as fortes restricdes legais
existente no quadro legal nacional e comunitdrio, bem como
ao facto dessa renegociacdo depender também da vontade dos
concessiondrios. Ainda assim, consideramos dque existira

espaco para negociacdo favoravel a ambas as partes.

Quanto aos aspetos gque deveriam ser incluidos no admbito da
renegociacdo, chamamos a atencdo para a importéncia de tratar
as condicdes de final das concessdes, nomeadamente quanto
aos investimentos ndo amortizados, bem como de incluir nos
contratos adequados incentivos a eficiéncia contratual, como

tivemos oportunidade de salientar na resposta a questdo 9.

Julgamos, ainda, dever haver alguma cautela no que diz

respeito a proposta de reducdo dos prazos de concessdo com
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maior rapidez de recuperacdo de investimentos, pois podera
levar a um aumento de precos no periodo da concessdo e a
decisdes de investimento ineficientes numa 6tica
intergeracional, tendo em conta que a vida Util de alguns
ativos podera ser superior a prazos de concessdo que

maximizem a frequéncia de recurso ao mercado.

Pare este equilibrio é importante convocar o assunto das

condicdes de final de concessdo anteriormente referidos.

Questao 15

Concordamos com a recomendacdo de liberalizacdo, embora se
deva salientar as restricdes referidas pela AdC, a dque
acrescentamos restricdes operacionais, economias de escala

e indivisibilidades.

Deveria ser reforcada a obrigacdo das administracdes
portuadrias demonstrarem que métodos menos intrusivos,
nomeadamente o acesso liberalizado as atividades portuéarias,
ndo sdo adequados ao bom desempenho do porto sempre dJgue

decidam adotar medidas mais restritivas da concorréncia.

Questdo 16

Concordamos com a recomendacdo 5 e julgamos que a obrigacéo
de divulgacdo de informacdo trimestral gquanto a variaveis
operacionais e comerciais que ndo violem o segredo de negdcio

pode aumentar a eficacia das medidas propostas.

No entanto a maneira como estd formulada a recomendacdo
parece ignorar o} estatuto das empresas em causa,
particularmente o problema da integracdo vertical total ou

parcial ou até eventuais cooperacdes de média ou longa
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duracdo, bem como a complexidade de relagdes no setor

portuario.

Note-se que a transmissédo das reducdes de custo ao longo da
cadeia pode ser interrompida nos armadores internacionais
que poderdo ter condigdes de se apropriar desses beneficios
sem OS passarem para Os carregadores nacionais. Este é um
assunto que merece maior aprofundamento e que pode justificar
politicas setoriais que “conduzam” parte desses beneficios
para os agentes nacionais, desde gque nédo sacrificando a

eficiéncia e a competitividades dos portos.

José Amado da Sila

Eduardo Cardadeiro



