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Os Portos e a Competitividade
Nacional,

Algumas Notas*

Jodo C. Rosmaninho de Menezes**

A necessidade de Portugal atingir outro patamar competitivo, face aos desafios que se
lhe deparam, vem trazer aos portos nacionais responsabilidades e desafios acrescidos. Assim,
pretende-se explicitar que ¢é imperioso um novo modelo de desempenho para o conjunto
dos portos portugueses, integrado na politica comum de transportes e onde o publico e o
privado se conjuguem no apoio i construc¢iio de um novo paradigma para a competitividade

nacional

1. COMPETITIVIDADE E
PRODUTIVIDADE

A competitividade e a produtividade sio hoje
conceitos que estio no centro do debate e da
decisio em todos os meijos empresariais e na
defini¢io de politicas sectoriais, nacionais e inter-
nacionais.

A preocupagio pela competitividade tornou-se
ultimamente quase obsessiva. Se procurarmos uma
definigdo para este conceito, consoante a nossa
preocupacio se enquadre mais numa visdo nacio-
nal ou empresarial, podemos afirmar que é, no
primeiro caso, a capacidade de empresas, indis-
trias, regides, nagdes ou regices supranacionais,
gerarem de uma forma sustentada € enquanto
expostas a concorréncia internacional, rendimento
de factores e niveis de emprego elevados [1] ou,
segundo uma perspectiva empresarial, a capacida-
de de controlar e influenciar as forgas competitivas
(novas entradas, produtos substitutos, poder dos
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fornecedores, poder dos clientes, rivalidades entre
concorrentes) a seu favor, por forma a que os seus
produtos sejam sustentadamente pretendidos nos
mercados [2].

E hoje considerado que, para reflectir sobre a
competitividade de uma economia, niio basta um
olhar sobre os indicadores macroecondmicos (ra-
dicionais, sendo importante atender a outro tipo
de andlises [2] nomeadamente:

e relagdes coméreio - investimento estrangeiro;

e transferéncia de tecnologia;

° idemiﬁcagéo de empresas lider;

e tendéncias na organizagio dos mercados;

e importincia da inovagio nas actividades eco-
némicas;

e especificidades susceptiveis de potenciarem
vantagens competitivas.
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A nocdo de competitividade deve entdo ter em
conta quatro referéncias fundamentais [3].

e a competitividade € uma nogio relativa, com-
parativa e dindmica;

e a competitividade s6 pode ser referida a um
periodo mais ou menos longo (trata-se de um
fenémeno muito mais estrutural do que con-
juntural);

e a competitividade constitui varidvel pluridi-
mensional resultante de processos econdémi-
cos, sociais e politicos complexos.

Neste quadro crescente de globalizagio, onde a
competitividade € vital para todas as organizagdes,
uma empresa € competitiva desde que a adequagio
entre a sua estrutura interna e a sua envolvente lhe
permitam construir vantagens competitivas (longo
prazo) e ndo apenas vantagens comparativas (curto
prazo).

A produtividade, sendo a relagdo entre os
“inputs” necessarios e os “outputs” obtidos, torna-
se assim num conceito vital para a competitivida-
de. Os ganhos de produtividade dependem, entre
outros, da capacidade de interiorizar a melhoria da
qualidade nos produtos e processos, das priticas
de gestdo, dos modelos organizacionais adoptados
e da melhoria do nivel tecnolégico; estes ganhos,
obtidos a nivel da empresa, irdo constituir o
suporte do padrdo de vida dos cidaddos [4].

Ap6s ter ultrapassado os acontecimentos turbu-
lentos da década de 70, Portugal apresentou um
ritmo de crescimento elevado em relagio aos seus
parceiros Europeus; no entanto, este ritmo abran-
dou, tendo o crescimento real do PIB decrescido
durante os iltimos anos.

Este facto ndo se deve apenas a razdes conjun-
turais, nomeadamente a recessio mundial, mas
tambem a razdes estruturais. E conhecida a relagdo
histérica de sub-contratagdo na inddstria tradicio-
nal (calgado, vestudrio, cerdmicas, etc.), relagio
esta que se encontra cada vez mais ameagada pelos
paises do Sul, da Europa de Leste e da Asia.

Assim, grande parte do crescimento do pais, nos
ultimos anos, deve-se fundamentalmente aos in-
vestimentos em infraestruturas fisicas e ao forte
crescimento do consumo, situagio que ndo é
sustentdvel a prazo.

Até ao inicio da década de 90, considerava-se
que o Pafs se encontrava em desvantagem relati-
vamente aos seus parceiros, quer devido a sua
histéria recente, quer por ser um pais pequeno e
de poucos recursos naturais. Considerava-se ainda,
que se deveria apostar em grandes empresas com
capacidades para competir em sectores estratégicos
de alta tecnologia, uma vez que a nossa base
industrial € estreita e os recursos humanos quali-
ficados ndo abundavam.

Hoje, fundamentalmente apés o estudo da “Mo-
nitoring Company”, de Michael Porter [5] sobre a
competitividade de Portugal e embora ja alguns
estudos anteriores viessem a apontar no mesmo
sentido, tem-se vindo a formar uma corrente de
opinido que considera ser esta aposta desadequada
para o desenvolvimento da economia nacional,
devido quer aos avancos tecnolégicos desde entio
registados, quer a globalizacdo dos mercados, quer
ainda a crescente integragiao do factor tempo na
estratégia empresarial. Por outras palavras, ndo é
hoje viavel reproduzir o que outros fizeram déca-
das atrds. H4 assim que encontrar um novo
paradigma para a competitividade nacional.

O que estd hoje entdo em causa, ndo é o tipo
de Sector/Indistria que se deve privilegiar, mas
sim a existéncia de grupos de empresas interrela-
cionados que, em mercados especializados, possam
competir numa crescente concorréncia global [4].

Estes grupos terdo de apresentar aptiddes e
tecnologias [6] que sustentem uma produtividade
conducente ao aumento do padrio de vida dos
cidaddos. Como dificilmente se consegue fazer
bem algo que nunca se tenha feito antes, a base
de partida terd sempre muito a ver com o que sio
actualmente os sectores tradicionais da nossa
economia, estruturando-os para um desempenho
num outro patamar competitivo.

Sa@o conhecidos actualmente os desafios para a
construgao deste novo paradigma [7].

— Aumento das competéncias em dreas que se
encontrem a montante e a jusante da produ-
¢do, nomeadamente o design/projecto, o de-
senvolvimento do produto, o controlo de
qualidade, a promogdo, as vendas e a distri-
buicdo;

— Desenvolvimento da interligagio entre empre-
sas, particularmente as de apoio e suporte;
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— Aumento da qualificacio dos recursos huma-
nos;

— Colaboragio eficaz entre privados e governo
na definicdo de politicas.

Isto permitird o aparecimento de empresas mais
dindmicas e inovadoras, que terdo necessariamente
de associar economias de escala e de gama e, para
tal, de flexibilizar a produgiio, reestruturando as
dreas de marketing e financeira por forma a
permitir juntar o ainda baixo custo relativo com a
variedade de oferta.

Esta realidade, a ser conseguida, permitird
caminhar no sentido das economias mais fortes, o
que passard por se atingir um nivel industrial onde
formas de subcontratagiio mais evoluidas acompa-
nhem uma cobertura de um maior nimero de
segmentos de mercados, particularmente aqueles
onde se requeira uma maior sofisticac@o tecnold-
gica.

O aproveitamento deste tipo de negécios de
pequenas séries e de elevadas gamas leva a
considerar o tempo como varidvel estratégica. Esta
¢ fundamental pelo facto de, actualmente, o hori-
zonte temporal da decisiio se ter reduzido, consti-
tuindo ainda elemento vital de resposta da empresa
durante o seu desempenho. Gerindo o tempo, as
empresa terao de gerir processos, custos, capaci-
dades, qualidade, inventdrios, inovagio e, conse-
quentemente, a produtividade.

A modificagio do ritmo de utilizagdo do tempo

vem alterar significativamente a resposta das em- -

presas aos mercados. Estes, cada vez mais, exigem
produtos diferenciados, feitos 3 medida de cada
cliente individual e com ciclos de vida curtos. A
esta “customizagio” [8] estd associada uma inclu-
sdo crescente da “moda”, do servigo cliente, da
distribuigdo porta a porta, do “zero defeitos” (zero
inventdrios, zero desperdicio, zero falhas), da
integragdo nos negécios dos sistemas de informa-
¢do, da logistica. Dito de outra forma, o que esta
€m causa € uma nova forma de produzir e vender.

Portugal, a conseguir potenciar o efeito conju-
gado da sua posigio geogréfica com o binémio
qualificagdo/baixo custo relativo dos recursos hu-
manos, poderd assim ascender a outro nivel de
especializagdo produtiva.

2. A LOGISTICA 0S TRANSPORTES
E A UNIAO EUROPEIA

2.1 A Logistica

Os utilizadores de servicos de logistica, quer a
nivel da inddstria, quer a nivel do retalho, tém
desempenhado um papel fundamental no desenho
¢ implantagdo destes servicos. Devido & concen-
tragdo de empresas que se tem verificado na
Europa, através de aquisi¢es e fusdes, os presta-
dores de sevigos de logistica tém-se deparado com
uma nova estrutura deste mercado, obrigando-os a
inovar, a criar novos Servicos e a cobrir dreas
geogrificas cada vez maiores [9].

Se analisarmos as estatisticas europeias [10]
deparamos-nos com o facto de cerca de 60% do
total do valor da producio da Unido se concentrar
em quatro sectores, a saber: o sector alimentar, o
da quimica, o dos veiculos motorizados e o dos
produtos eléctricos e electrénicos, com particular
destaque para o primeiro. Esta situagdo tem tido
implicagdes profundas no actual perfil dos servigos
de logistica; a dimensdo do sector de produgiio
alimentar, combinada com a crescente internacio-
nalizagdao e concentracao do retalho alimentar,
explica a razio pela qual o desenvolvimento
organizacional e de gestio dos grossistas deste
sector teve um salto aprecidvel.

A remogio das barreiras técnicas, fisicas e
fiscais ao comércio, associada i desregulamenta-
¢ao do sector dos transportes, veio alterar a
dimensio e organizagido de muitas empresas euro-
peias. Algumas jd:hoje véem a Europa unificada
como um unico espago inserido noutros mais
globais, dando énfase A visio logistica de integra-
¢ao horizontal e nio funcional na organizacio da
empresa, onde o fluxo de materiais e informagdo

€ a base do desenho de novas formas organizacio-
nais [9].

Esta visdo logistica tem-se mostrado vital na
globalizagdo de muitas empresas ¢ tornado chave
para muitas técnicas recentes de producdo e
comercializagdo, permitindo o controlo do nego-
cio, muitas vezes em espacos geograficos diversos,
através da coordenagio da cadeia de fornecimento.
Esta coordenagio, cada vez mais conseguida atra-
vés da informagdo, permite libertar recursos finan-
ceiros e obter melhores desempenhos. A logistica
veio contribuir, assim, para que as empresas se
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possam diversificar mantendo unidades produtivas
focalizadas no seu “core business” sem perda dos
ganhos de conjunto,

A possibilidade de substituicio de produtos
locais por outros de mercados mais distantes veio
aumentar o papel dos operadores logisticos, em
particular os de transportes, levando i concentra-
¢do de existéncias em centros de distribuigio junto
aos locais de consumo, conseguindo-se deste
modo menores custos de operagiio e administrati-
vos. Esta circunstincia, que permitiu reduzir as
especificidades locais, teve algum impacto em
Portugal, o que justifica em parte a deslocacio do
investimento estrangeiro para outros pafses.

O retalho ndo acompanhou de igual forma estas
evolugdes, s6 agora iniciando o seu processo de
internacionalizagdo, “puxado” em parte pela satu-
ragdo dos mercados domésticos, pela restri¢io no
desenvolvimento de novos locais de venda, pela
possibilidade de aproveitar oportunidades em ni-
chos de mercado e pela maior mobilidade dos
Iecursos.

A oferta de servigos de logistica tem vindo a
concentrar-se em grandes empresas que controlam
as redes de transporte, mas nio ocupam necessa-
riamente todas as oportunidades de negécio. Estas
empresas, ao seleccionarem as actividades de
maior valor acrescentado (ex: entregas em tempo,
gestdo de inventdrios, etc.) deixam os transportes
de carga completa a grandes disténcias, ou de carga
fragmentada mas de baixo valor acrescentado
relativo, para os operadores locais, desenvolvendo
nalguns casos associa¢des com estes tltimos.

Portugal encontra também, nesta situagio, algu-
mas oportunidades, desde que consiga conjugar
alguns trunfos derivados da lingua portuguesa,
posi¢do geogrifica das comunidades portuguesas
no mundo e integragdo no espago europeu, com
uma capacidade mais evoluida de resposta aos
novos desafios da globalizagiio.

2.2 Os Transportes

Os transportes sdo uma inddstria em crescimen-
to, e embora se verifiquem diferengas de evoluciio
entre os varios modos de transporte, a procura tem
vindo a crescer desde os anos 70. Entre outros,
destacam-se como factores desse crescimento:

— A transferéncia de localizagio das inddstrias,
saindo das zonas urbanas;

— A alteragdo de métodos ¢ processos de pro-
dugiio, exigindo existéncias mais reduzidas,
mas com maior concentragiio destas, maior
flexibilidade e rapidez nos transportes, bem
como uma redugdo das cargas e aumento na
frequéncia dos envios;

— Aumento da indistria de servigos e em par-
ticular da logistica,0 que possibilita um au-
mento da mobilidade.

Esta tendéncia de crescimento é acompanhada
por outra de igual sentido, a do trifego, uma vez
que a dimensido média dos carregamentos continua
a baixar e a frequéncia destes a aumentar.

No entanto, o desenvolvimento dos transportes
no seio da Unido nio se faz de forma idéntica para
os vdrios modos. Destaca-se, para o caso do
transporte de mercadorias [11]:

— Os transportes ferrovidrios diminuiram, na
ultima década, 15% em termos absolutos;

— Os transportes rodovidrios, em igual periodo
de tempo, duplicaram em termos absolutos,
sendo responsdveis por mais de 70% de toda
a actividade de transporte na Unifio. Actual-
mente, constituem o principal modo de trans-
porte em termos de curtas distincias;

— O transporte maritimo, sendo vital para o
movimento de carga de elevado porte nas
grandes rotas, € responsavel por aproximada-
mente 30%, em volume, do comércio inter-
nacional da Unido;

— O transporte aéreo tem visto a sua importincia
crescer ¢ quadriplicou, no periodo considera-
do, em termos absolutos, embora seja um
modo fundamentalmente destinado a passa-
geiros;

No entanto, o aumento do investimento em
infrastruturas de transporte no interior da Europa,
entre os anos 80 e 90, ndo acompanhou a procura,
podendo afirmar-se que:

— O modo rodovidrio representou aproximada-
mente 70% dos investimentos efectuados;

— Assistiu-se a um ligeiro aumento (3%) na
ferrovia;
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— Os portos sofreram uma reducdo de 2%, e os
acroportos beneficiaram de um aumento subs-
tancial.

Esta situagio levou ao aumento da pressio sobre
as redes rodovidrias, tendo-se atingido, em alguns
Casos, a saturacdo. Este facto contribuiu para
agudizar o conflito que jd era patente na década
de 80 entre esta inddstria e o ambiente. O consumo
de energia, a poluiciio aos virios niveis, o conges-
tionamento das vias, a intrusio de terrenos com
um impacto permanente e irreversivel na paisagem
¢ ordenamento do territério e as falhas de segu-
ranga levam a que, mesmo que o crescimento
econdmico da Unido seja mais lento que o previsto,
o desenvolvimento da inddstria de transportes se
va tornar insustentdvel para o acompanhar, a
manter o seu actual padrio tecnolégico.

-

E no entanto uma realidade que este sector
possui, quer em si mesmo, quer pelas indistrias
que lhe estdo a montante ¢ a jusante (ex: industrias
de equipamentos de transporte, de obras piblicas),
quer ainda por ser essencial a um correcto orde-
namento do territério e & mobilidade ¢ integracio
dos cidaddos e regides, uma importincia estraté-
gica na prosperidade econémica da Uniiio.

Os objectivos fundamentais da Politica Comum
de Transportes estio de acordo com o tratado de
Maastricht, dizendo basicamente respeito a um
desenvolvimento harmonioso e equilibrado, bem
como a um crescimento sustentdvel que respeite
quer o ambiente, quer o elevado grau de conver-
géncia nos comportamentos das economias, em-
prego, protecgdo social e nivel de vida dos
cidaddos.

A eficdcia dos transportes exige que, com base
num funcionamento correcto do mercado interno,
num desenvolvimento de redes transeuropeias de
transportes e nas possibilidades oferecidas pelas
melhores tecnologias disponiveis, as pessoas ¢ as
empresas tenham acesso a meios de deslocacio
que correspondam a elevados termos de qualidade
¢ desempenho face as suas necessidades e expec-
tativas.

2

A realizagiio de todos estes objectivos s6 é
possivel se os utilizadores suportarem os custos
inerentes, internos e externos, dos servigos de
transporte que utilizam, mesmo que em alguns
casos, tais custos sejam posteriormente imputados
a sociedade.

A internaliza¢io dos custos externos, em espe-
cial os referentes 2 protec¢do do ambiente, cons-
titui um dos principais elementos da politica de
transportes com vista a transparéncia dos merca-
dos, bem como a compatibilidade entre investi-
mentos em infrastruturas e regras da concorrénciz.

2.3 Blogqueamentos

A expansao da indistria dos transportes tem
provocado alguns problemas. A inadequagio de
capacidades traduziu-se, em alguns modos, por
congestionamentos e fraquezas ambientais, en-
quanto que noutros modos existem capacidades
sub-utilizadas [11].

No sector rodovidrio, estes desequilibrios expli-
cam-se pelo facto dos utilizadores ndo terem sido
confrontados com a totalidade dos custos das suas
actividades, distorcendo o equilibrio entre a oferta
¢ a procura e entre modos. Uma vez que o prego
ndo reflecte a totalidade do custo social, a procura
tem sido artificialmente elevada.

O sector ferrovidrio sofreu alteracoes profundas
devido & pressdo do trifego urbano e de interci-
dades, bem como i deslocagdo do trifego das
zonas industriais cldssicas, tendo-se ainda regista-
do a entrada em servigo de linhas de alta veloci-
dade.

No sector aéreo, as elevadas taxas de cresci-
mento do trafego dentro e para a Europa provocam
grandes pressGes sobre as infrastruturas de trans-
porte aéreo e sobre a divisdo e controlo do espago
acreo, gerando atrasos cada vez mais inaceitiveis.
A existéncia de um mercado cada Vez mais
concorrencial tem levado os operadores a optarem
por voos com aeronaves de menores dimensdes, o
que agrava o problema.

A utilizagiio do modo maritimo ¢ tradicional @
frequentemente ditada pela necessidade de uma
travessia maritima onde os modos terrestres nao
constituem alternativa. A combinacdo de modos e
a cabotagem, particularmente a de curta distancia,
poderd proporcionar novas oportunidades a este
modo face aos estrangulamentos existentes entre
outros modos. No entanto, 0s custos e ineficiéncias
existentes em alguns portos contribuem para a
dificuldade de aproveitamento destas oportunida-
des, sendo necessirio desenvolver acgdes em
infraestruturas e na organizagio e funcionamento
destes centros logisticos.
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2.4 Restricoes de Capacidade e Possiveis
Respostas

Quer o crescimento da economia na Uniflo
aumente, quer se mantenha, a procura de transpor-
tes de passageiros e mercadorias deve continuar a
aumentar, esperando-se que a procura no final do
século seja superior a actual em um terco. A
verificar-se a continuidade das actuais tendéncias,
este aumento serd concentrado no modo rodovia-
rio, o qual, como vimos, se econtra ji hoje sobre
pressdo intensa. Ndo existe nenhuma solugio que
por si s6 resolva este problema, mas € possivel
equacionar um conjunto de medidas [11] que
minimizem esta situagfo:

— Investimentos em redes transeuropeias;

— Atribui¢do do investimento ptiblico em arti-
cula¢@o com o privado, por forma a aumentar
os recursos disponiveis;

— Aumento de esforgos que eliminem barreiras
artificiais ao funcionamento de servigos de
transportes ndo tradicionais;

— Diversificagio do modo de transporte a utilizar,
através da implementacdo de politicas e tecnolo-
gias avangadas, potenciando a intermodalidade;

— Implementacdo de politicas de transparéncia
sobre os custos reais do transporte, por forma
a que nao se exija a sociedade custos, nomea-
damente os ambientais, que devem ser pagos
pelos utilizadores;

— Definicdo de politicas que permitam aos
operadores ajustarem-se a4 procura, em espe-
cial a0 modo de transporte que apresente
menores custos economico-sociais globais,
reduzindo ou/e encurtando viagens desneces-
sdrias ou em vazio e implementando centros
logisticos, sejam de distribuicéio, intermodais
ou de carga.

— Defini¢do de politicas de qualidade que in-
cluam questdes como a frequéncia, a qualida-
de e quantidade de informacdo, rapidez,
modos de facilitacdo e intercimbio entre
servigos e a comunidade de utilizadores.

2.5 Efeitos da Globalizagdo no Transpor-
te de Mercadorias

Os transportes, ao acompanharem a Optica da
globalizagdo, onde a intermodalidade passa a ser

uma constante, particularmente entre os modos
terrestre-maritimo e aéreo-maritimo, com destaque
para a cabotagem de curta duragio, necessitam de
fornecer servicos globais, adequados aos novos
desafios produtivos. De entre estes desafios [12],
destacam-se:

— As novas filosofias de produgio, que vieram
permitir o aparecimento de um novo tipo de
unidades produtivas mais focalizadas no pro-
duto ou/e no mercado. Estas unidades exigem
uma frequéncia crescente na circulagio de
componentes, muitos deles com origem e
destino distante;

— A producio flexivel, a cada vez maior “cus-
tomizacio” dos produtos, mesmo os de massa,
a necessidade da redugio do desperdicio e do
nao necessario (ex: stocks, tempos, avarias,
etc.);

— A tendéncia crescente para que as organiza-
¢des se estruturem em redes, implicando a
existéncia de cadeias logisticas optimizadas e
cooperantes entre o fornecedor e cliente;

— A necessidade cada vez maior de com rapidez,
eficiéncia e eficdcia, os produtos serem entre-
gues porta-a-porta.

2.6 Redes Transeuropeias

O sistema de transporte europeu, influenciado
pelas caracteristicas das actividades econdémicas e
de organizagdo urbana deste espago, tem sido
desenhado com uma preponderincia do transporte
rodovidrio de mercadorias e pessoas, em associa-
¢ido com o transporte aéreo de passageiros. Esta
situacdo levou a que o fraco investimento em
infrastruturas fosse canalizado fundamentalmente
para a rodovia, sem preocupagdes de articulacio
intermodal, o que coloca actualmente graves pro-
blemas de gestio destes trifegos altamente con-
gestionados, bem como problemas de ampliagdo e
melhoramento das infrastruturas de transporte de
outros modos.

Face a estas preocupagdes, a Unido Europeia
definiu um conjunto de interveng¢des com vista a
uma ampliagdo, melhoria e reformulagio dos
sistemas de transportes associados as telecomuni-
cagoes, cujos objectivos foram a correc¢do destas
insuficiéncias, potenciando também um novo or-
denamento do territdrio. Pretendeu-se assim redu-
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zir a importincia das grandes metrépoles a favor
das médias cidades, ligadas entre si por forma a
garantir uma légica regional/europeia e permitindo
solugdes mais razodveis para o ambiente. Esta
optica destina-se igualmente a criar um mercado
europeu de alta tecnologia associado a este sector.

Os investimentos ji previstos ao abrigo da
criagdo/renovagio destas redes orcam os 400 bi-
lides de Ecus [13], visando ndo sé a defini¢io de
corredores de maior fluidez, mas tambem a alte-
ragao substancial da estrutura de investimentos por
modos. Estas medidas garantirdo uma redugio no
congestionamento quer do espago aéreo, pela
transferéncia de procura para o transporte de alta
velocidade (particularmente o ferrovidrio), quer do
rodovidrio, pelo recurso ao transporte combinado,
particularmente com a utilizagdo do modo mariti-
mo.

3. ESPECIALIZACAO PRODUTIVA /
CENARIOS

Embora a especializagio da estrutura produtiva
nacional se mantenha fundamentalmente a mesma,
a ultima década tem registado algumas modifica-
¢Oes importantes [14] e [15].

Sectores como a construgio naval, a siderurgia,
a metalurgia e a metalomecénica pesada, a quimica
inorgénica, os téxteis e a electrénica (montagem
de componentes), entre outros, ou seja, inddstrias
intensivas em capital, e/ou matérias primas, com
recurso a méo-de-obra barata, tiveram uma dimi-
nuicdo do seu peso no total do universo da
economia portuguesa. Igualmente outros sectores
como as confecgdes, a montagem de automéveis,
o calgado, os moldes, os derivados da celulose e
da madeira e alguns segmentos das cerimicas e
cristalarias particularmente virados para a expor-
tagdo, em conjugagiio com o sector alimentar, o
das bebidas ¢ o da electrénica de consumo,
conseguiram aproveitar as oportunidades que o
mercado externo, por um lado, e os novos hébitos
de consumos internos, por outro, potenciaram.

Os Servigos, particularmente o turismo mas
também a banca e os seguros, a educacio, a satide
e 0s servigos de auditoria e consultadoria, tiveram
crescimento assinalavel.

Embora todos estes sectores tenham evidencia-
do algum “upgrading” tecnolégico e explorado a

abertura de mercados que se registou, a base da
competitividade nacional mantém-se assente em
inddstrias maduras, de crescimento nulo ou mesmo
negativo, que se tém vindo a deslocar para Sul,
para a Europa de Leste e Asia.

Mantém-se igualmente baixa a capacidade para
gerar valor acrescentado, com recurso a uma
estrutura empresarial de pequena e média dimen-
sao com falta de perspectivas estratégicas no
negocio, nio incorporando actividades chave do
desenvolvimento e comercializagio do produto, e
muito dependente do mercado europeu.

O aumento do nivel competitivo por via do
investimento estrangeiro tem vindo igualmente a
perder forga, (com excepg¢iio da inddstria automé-
vel), face a deslocagéio deste para o centro da
Unido.

As infrastruturas de transporte, base fundamen-
tal para o acesso aos mercados internacionais,
evoluiram  significativamente nos iltimos anos,
com realce para a rodovia (pese embora a ndo
concretizagdo de alguns tragados de ligacio com
Espanha). O desenvolvimento do modo ferrovidrio
ndo registou grande evolugdo, quer no que respeita
ao transporte de passageiros, quer ao transporte de
mercadorias a grandes distincias (pese embora a
continuagio da renovacio das vias e electrificacéo
destas).

A evolugdio do transporte maritimo e dos portos
teve algum significado, em particular no que
respeita a estes tltimos, com a modificacio da
estrutura do trabalho portudrio. No entanto, os
portos nacionais continuam a nfio ser competitivos

relativamente aos europeus e em particular aos

mais destacados de Espanha, o que dificulta a
atracgdo de operadores internacionais de “ship-
ping”.

A dimensio e o tipo das cargas das nossas
empresas exportadoras, associada i dificuldade
destas em cumprirem prazos e a fraca organizagio
de transitdrios e outros operadores logisticos, veio
explorar a flexibilidade inerente ao modo rodovii-
rio, acentuando a ja favordvel relagio em termos
de custos a favor deste.

3.1 - Enquadramento de Cendrios

Virios autores tém vindo a abordar prospecti-
vamente a economia portuguesa [3], [5], [14], [15],

O
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[16] em particular a evolugio da sua especializagio
produtiva, sendo o recurso a cendrios uma cons-
tante. Abstraindo-nos agora do nimero e tipo de
cendrios que cada um aborda, podemos referir que,
basicamente, estes retratam trés tipos de situagdes:
a pessimista ou situacionista, a moderadamente
optimista ou de diferenciagio e a de internaciona-
lizagdo com pleno sucesso.

Como envolvente a este processo de transfor-
magcao, deparam-se-nos ameagas e oportunidades.
Existe algum consenso sobre a origem das amea-
¢as, que poderd residir:

— Numa estrutura produtiva débil para aprovei-
tar a abertura dos mercados, a medida que os
sectores tradicionais forem apresentando difi-
culdades de reestruturagio e de adequabilida-
de aos novos desafios. Esta situacdo podera
tornar-se mais complexa em virtude quer da
crescente dificuldade em captar investimento
estrangeiro estratégico [17], [18], quer da
necessidade de controlar a inflaccio ¢ a
despesa pubica, situagdo decorrente dos com-
promissos de Maastricht e que a curto prazo
poderd ser inibidora do aumento generalizado
da qualidade de vida;

— Na abertura dos mercados em associagdo com
a constru¢do ou/e a melhoria das redes de
transportes transeuropeias, o que podera levar
a que os trafegos internacionais tenham ori-
gem ou destino em espacos econémicos onde
a actividade empresarial é mais pujante em
desfavor das regides da periferia. Isto dificul-
tard ainda mais a atracgdo de investimento
ndo nacional, podendo reforgar a importincia
de Madrid como capital Ibérica.

De igual modo, podemos referir que as oportu-
nidades poderiam surgir:

—Da conjugacio da localizagio Europeia e
Atlantica do pais com um custo de mio-de-
obra ainda relativamente baixo, o que poderi
permitir a associagdo entre economias de
escala e de gama particularmente em peque-
nas séries, onde o tempo de resposta ao
mercado e a flexibilidade sejam factores
preponderantes para conquistar posi¢des de
relevo em nichos de mercados de maior
crescimento ¢ de geragio de maior valor
acrescentado [19]. Esta mesma localizagfo,
podendo ser uma “porta de entrada” da

Europa, ou no minimo a “porta das traseiras”,
pode ainda ser determinante na instalacio de
servigos logisticos de operadores internacio-
nais que, em conjugagio com grupos finan-
ceiros nacionais, possibilitem a participagiio
nacional nas cadeias logisticas internacionais.

— Das potencialidades climatéricas e da tranqui-
lidade nacional, que poderdo ser importantes
em determinados tipos de servigos de “back-
line” relacionados com o turismo, saudde,
formagio, etc.

Tendo em conta este ambiente, e como referido
atrds, podem considerar-se os seguintes cendrios:

1) O primeiro cendrio € claramente de manutengio
da actual situagdo, com uma estrutura produtiva
baseada em sectores maduros, com destaque
para algumas ilhas de internacionalizacio na
inddstria e servicos, associadas a exportagio e
a0 turismo;

2) O segundo implicaria um novo patamar tecnold-
gico ao nivel dos processos de subcontratagio,
com incorporagio de actividades que ultrapassem
as directamente relacionadas com a produgio;

3) O terceiro cendrio implica uma profunda rees-
truturagdo do tecido produtivo, marcada por
uma forte aposta na terciarizagiio.

3.2 Importancia dos Portos neste Novo
Paradigma

E conhecida a importincia do transporte mari-
timo na exportagiio e importacio de bens de e para
o pais [20], particularmente daqueles que siio
transportados a granel. Se esta andlise for realizada
em volume, torna este impacto esmagador, reve-
lando que as importages por via maritima, repor-
tadas a valores de 1993, representam 84.1% do
total ¢ as exportagdes 61.3%, situa¢do que se tem
vindo a manter. No entanto, tendo em conta o tema
que temos vindo a tratar, torna-se necessirio uma
abordagem em valor, onde temos que, no que
respeita ao ano de 1993 as exportagdes por via
maritima representam 26.2 % do total e as impor-
tacdes 33.1%.

Se analisarmos agora a evolugdo da importin-
cia, em valor, da via maritima nas exportacdes
portuguesas, vemos que a utilizacdo deste modo
(ver quadro | em anexo) tem vindo a acompanhar

40




Revista Portuguesa de GESTAQ

a situacdo atras referida para a U E, ou seja, tem
vindo a perder importincia relativamente aos
outros modos (31.7, 28.3, 27.7 e 26.2 de 1990 a
1993). Se tivermos agora em conta os grupos de
mercadorias de maior valor acrescentado (G2, G20
a G23), chegamos A conclusio que o peso da
exportagao destes ftems por via maritima varia
entre os 14 e os 29 %.

E pois de concluir, que o impacto da eficécia e
eficiéncia dos portos se faz sentir no global das
nossas trocas com o exterior, nio sendo despreza-
vel a sua importincia nos grupos de produtos que
poderdo “puxar” a indistria (ver quadro | em
anexo) para outro patamar competitivo.

Em refor¢o desta importincia hd a referir que,
para a consumagdo do salto competitivo da nossa
economia, é necessdria uma diversificacio de
mercados para além dos da Europa. A escolha do
transporte maritimo é imprescindivel, podendo
consumar-se através da utilizagio ou ndo dos
portos nacionais. Existe actualmente uma saida/en-
trada de cargas por portos  comunitirios nio
nacionais, sendo a Justificacdo a este facto unica-
mente possivel se considerarmos as ineficiéncias
dos nossos portos.

Sao, no entanto, razdes de ordem estratégica
que tornam os portos portugueses elementos vitais
para a construcio deste novo paradigma. Basta ter
€m conta, entre outros, as dificuldades que se irdo
deparar a outros modos de ransporte e o desen-
volvimento da cabotagem, associado 3 possibili-
dade de interligar servicos e indistrias geradoras
de maior valor acrescentado €Om a nossa posi¢io
geogrifica.

Assim, podemos concluir que, em qualquer dos
cendrios mencionados em 3.1, os portos apresen-
tam um cardcter estratégico ¢ prioritrio no desen-
volvimento das politicas nacionais.

4. PORTOS, TENDENCIAS
RECENTES

4.1 As Privatizacoes

As politicas de transportes t€m, como j4 referi-
do, vindo a perseguir eficiéncias crescentes levan-
do a mudangas estruturais neste sector. A
desregulamentaciio e a privatizacio tém sido fun-
damentais nessas mudangas, reduzindo em muito

0 papel do Estado e dos Governos neste sector.,
Os portos nio fugiram a esta tendéncia e, embora
se observem casos como os do Reino Unido, e
mais recentemente, os da Argentina e Nova Ze-
lindia, onde as mudancas foram profundas, a
generalidade dos paises ribeirinhos tem evoluido
de uma forma lenta mas consistente neste sentido
[21].

A motivagio que presidiu a privatizagio dos
portos Britdnicos, a partir de 1979 e apos um longo
periodo de reestruturagio e reorganizacio deveu-se
fundamentalmente 2 transposicdio, para este sector,
de uma filosofia politica sobre a organizagio da
sociedade, que acreditava fortemente nos méritos
da for¢a e disciplina dos mercados como vector
de modernizagio da sociedade.

Esta orientagiio politica, que assentava na ne-
cessidade sentida de reduzir o protagonismo dos
sindicatos de diminuir a dimensiio do sector
piblico e de aumentar a eficiéncia da economia
pela menor sujeicio s pressdes politicas, veio
também a ter, no caso dos portos, como objectivo
menor, a preocupagio com a rendibilidade, cen-
trando-se nos seguintes objectivos:

— Aumento da capacidade de gestdo e criagdo
de uma cultura empresarial;

— Aumento da eficiéncia, fundamentalmente
pela reduciio de custos e tempos devido a
pressao dos investidores privados sobre a
gestao;

= Permitir o acesso da populagdo, em particular
dos trabalhadores, ao capital social das em-
presas recém criadas.

Entre nés, a reflexio que tem vindo a ser
efectuada recentemente permite afirmar que existe
um largo consenso sobre o que se entende por
privatizagiio. Estamos a referir-nos 2 privatizagiio
de servicos portudrios, com a consequente redugio
do papel do Estado no negocio portudrio, pela
concessio de “dreas” (incluindo ou nio edificios
efou equipamentos) da zona do porto para o
estabelecimento de servigos logisticos privados,
associados ou nio a terminais portudrios.

As razdes de ser desta politica apenas coincidem
com as referidas para os portos britinicos no que
respeita ao aumento da eficiéncia do sector e seu
impacto na economia, A dificuldade em alienar
areas do dominijo publico e de se considerar que
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algumas responsabilidades do Estado devem per-
manecer numa autoridade maritima-portudria pu-
blica; caracterizam este processo e impedem, para
jd, que se vé mais longe. Pretende-se, assim, por
esta via, assegurar ganhos de produtividade que se
tém mostrado impossiveis com o actual modelo.

Os portos sdo igualmente afectados pelos novos
desafios da competitividade global, resultante dos
vectores de desenvolvimento da sociedade e dos
sistemas de transporte. No entanto este novo
quadro veio colocar questdes sobre a competi-
¢do/colaboragdo entre portos [22]. Se a actual
evolugio dos transportes vai no sentido de reforgar
a concorréncia entre terminais portudrios, o desen-
volvimento dos grupos logisticos Europeus numa
16gica organizacional de rede, também acentuou a
necessidade de cooperagdo entre portos, particu-
larmente entre pequenos e grandes de uma mesma
regido, criando massa critica para a atracgao de
carga e negdcios, a ser partilhados conforme as
especificidades de cada caso.

Os portos deixaram de ser instalagdes de utili-
zagio comum, financiadas em exclusivo por capi-
tais piblicos e geridas pelo Estado, para serem
centros de actividades logisticas incorporando es-
sencialmente dreas e terminais privados, projecta-
dos com determinados objectivos logisticos
especificos de um ou vdrios utilizadores, particu-
larmente as linhas de navegagao.

A eficiéncia, a especializagio e os investimentos
requeridos pelos negécios logisticos aos mais
variados niveis, desde a armazenagem ao transpor-
te porta-a-porta, requerendo mais actividades de
capital intensivo em vez de mio de obra intensiva
e uma maior visdo empresarial, vieram ndo s
aumentar o investimento privado em terminais,
mas também deslocar o centro das decisdes para
o operador privado de transporte ou do servigo
logistico, alterando o papel da administra¢ao por-
tudria. Se associarmos a estes factos a disponibi-
lizagdo, em termos competitivos, de outros modos
de transporte e a diversificagdo de possibilidades
portudrias existentes ou potenciais, chegamos a
conclusdo da necessidade de profundas mudancgas
nos portos.

A competi¢do faz-se hoje sentir fundamental-
mente entre terminais, mesmo dentro do mesmo
porto, € ndo entre portos. E entre terminais e linhas
de navegaciio ou operadores que se estabelecem

relacBes comerciais, e por conseguinte € neles que
se deve concentrar a maioria dos esforgos estraté-
gicos.

Esta nova situaciio, onde o enfoque de desem-
penho se centra no terminal, veio colocar sérias
questdes sobre qual o papel e que desafios se
colocam a administragdo portudria. .

Se considerarmos ainda que o impacto das
actividades portudrias no desenvolvimento regio-
nal tem vindo a decrescer [23], particularmente
no respeitante ao emprego, mas também que 0s
portos jd ndo sdo grandes complexos industriais,
ainda que os seus “hinterlands® sejam cada vez
mais indefinidos geograficamente, verificamos que
os beneficios directos sdo hoje muito mais isolados
localmente que no passado.

Estas mudangas foram acompanhadas de forma
débil em termos de reestrura¢do orginica e insti-
tucional. A anélise de experiéncias internacionais
demonstra que, se tal ¢ facilmente explicével nos
casos onde a responsabilidade e/ou impacto sdo
locais, visto o desempenho desses portos se poder
considerar aceitdvel, j4 naqueles em que o papel
do governo central é forte estas mudangas tornam-
se num imperativo nacional.

O efeito conjugado da reestruturagio do traba-
lho portudrio com a subsequente privatiza¢io de
terminais e fung@es portudrias ocorrida em paises
como a Nova Zelandia, Reino Unido, Franga,
Argentina, Brasil, Itilia e outros veio, de facto,
trazer matéria para reflexdo e acgdo, pese embora
a ainda pouca informagdo consolidada sobre as
experiéncias mais audazes levadas a efeito. Cita-se
como exemplo a Nova Zelandia, onde os treze
portos existentes foram totalmente privatizados,
sendo o capital social de nove deles totalmente
privado e o dos restantes maioritariamente detido
pelos governos regionais.

Face a esta nova situagfo, alguns tem vindo a
referir que o caminhar nesta direc¢iio podera trazer
riscos de sobrecapacidade e de desvirtuagio da
concorréncia pela criagdo de monopélios. No que
respeita A sobrecapacidade, se bem que possivel
no curto prazo, pode ser corrigida a médio e longo
prazo através da gestdo racional dos recursos de
uma forma empresarial. A experiéncia mostra,
alids, que sdo os portos sob responsabilidade
central e publica, particularmente aqueles onde os
custos nio sdo cobertos pelas receitas, que apre-
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sentam as situagdes mais evidentes de sobre-in-
vestimento. Situac@o idéntica se passa no relativo
as leis da concorréncia; aqui, as ineficiéncias
existentes resultam mais das vérias influéncias que
convergem sobre as administragdes e ndo de tornar
mais competitivo, numa base empresarial, o negé-
cio portudrio.

E hoje dificil ndo aceitar que a competi¢do entre
terminais e sistemas logisticos se pode traduzir em
ganhos de eficiéncia com aumento de produtivi-
dade. A introdugdo da ldégica de mercado na
actividade portudria veio trazer implicages ao
nivel das politicas e da gestido. A necessidade de
harmonizacio das politicas portuarias toma deste
modo outro magnitude face ao alargamento dos
“hinterlands”, tornando-se igualmente fundamental
a existéncia de critérios baseados em andlises
custo-beneficio para a decisdo de investimentos.

Estas realidades impdem a alteragio do papel
das administragoes portudrias, que deverdo retirar-
se do negécio e assumirem-se como autoridades
portudrias, concentrando em si um conjunto de
poderes publicos hoje dispersos por virias entida-
des.

Consequentemente nada impede, antes tudo
aconselha, que a autoridade portudria, exactamente
porque o €, investida de poderes publicos, exerca
tarefas de responsabilidade do Estado, mesmo que
por delegacdo de competéncias (ex: controlo do
trafego maritimo, seguranga da navegacio, respon-
sabilidades aduaneiras e alfandegireas, etc.) e no
seu exercicio obtenha produtividades mais eleva-
das que cada uma das entidades tradicionais de
“per si”.

Estas novas actividades ndo pdem obviamente
em causa o papel fundamental da autoridade
portudria de promog¢ao do porto e de captacio de
novos interessados em desenvolver negdcios com-
plementares aos existentes e que gerem valor
acrescentado.(ex: EDI, armazenagens especializa-
das, etc.), bem como na gestdo das concessdes, e
auscultacdo permanente sobre o servigo cliente
relativamente as necessidades e prioridades detec-
tadas pelos mercados respeitantes as diversas dreas
de negécios do porto, servindo de amortecedor e
estimulador da qualidade dos servigos prestados.
e transformando as administra¢des em autoridades
maritimo-portudrias.

Desta forma, as actividades de planeamento
dinimico, baseadas em observatorios sobre os
clientes e mercados, desenvolvendo actividades de
“benchmarking”, permitirdo definir politicas e
programas com vista a melhoria da qualidade do
servigo, dos investimentos ¢ mesmo dos precos
[24]. Estas actividades disponibilizardo igualmente
informac@o suficiente sobre os actores de interesse
para o porto, por forma a equacionar a estratégia
mais adequada a cada momento.

A definicio de uma politica de pregos, abando-
nando a base tarifaria hoje cada vez mais desajus-
tada face a evolucdo da sociedade e ao
planeamento de “marketing”, possibilita dotar a
autoridade maritimo-portudria de um poderoso
instrumento de gestdo, essencial ao desempenho
da sua missao [25], [26].

Aos orgios de coordenagdo central competird
assegurar que se reduzam os choques entre servi-
cos publicos que operam no sistema, quer pela
concentragdo das suas fungdes na autoridade ma-
ritimo-portudria, quer pela diminuigio de actos e
procedimentos desnecessdrios. Competir-lhe-a
também o controlo de gestdo, incidindo essencial-
mente no combate a criagdo/abusos de posigdes
dominantes, bem como a verificagiio da qualidade
dos servicos prestados no porto.

Questdo mais delicada, principalmente em pai-
ses como Portugal, com larga tradicio de investi-
mento puiblico com cardcter dominante, € a de se
conseguir delimitar o dmbito do investimento do
Estado em portos com servigos privados.

Nio parecendo que seja possivel transferir para
o sector privado, ou mesmo para a autoridade
maritimo-portudria, os encargos com as acessibi-
lidades principais, sem prejuizo de se conseguir
este efeito por outras vias (ex: os portos holandeses
sdo responsdveis por todas as dragagens realizadas
na sua drea de jurisdigdo, embora posteriormente
vendam os dragados ao Estado recuperando o
investimento efectuado, que os utiliza para aumen-
tar e consolidar a linha de costa), face por um lado
a complexidade fisiografica de cada porto e por
outro a sua importincia em termos de Defesa
Nacional, terd de ser a Administracdo Central a
suportar os custos inerentes a existéncia destas
acessibilidades

Situagdo diferente ¢ aquela que diz respeito aos
cais, bacias de manobra e acessos secundirios.
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Aqui, tal como nas instalagGes terrestres e equipa-
mentos de movimentagiio de cargas, a responsabi-
lidade serd nitidamente ou da autoridade
maritimo-portudria ou desta em conjunto com os
privados, ou apenas destes, salvaguardando-se
situagdes excepcionais decorrentes de catastrofes.
Caberd ainda a Administragdo Central um papel
determinante na garantia de adequacgio dos inves-
timentos aos processo de ordenamento do territd-
rio, particularmente quando estejam em causa
questdes de intermodalidade dos acessos, de im-
pactos ambientais e de reserva de espagos.

Contudo, a transi¢do para um novo novo modelo
gera fragilidades e oposi¢des que reagem a mu-
danga na directa propor¢io dos poderes e respon-
sabilidades que se adquirem ou perdem. E assim
necessario definir tempos de adaptagiio, eventual-
mente através de contratos-programa, quer com os
interesses privados, quer com as autoridades ma-
ritimo-portudrias, com vista 2 auto-sustentacio do
porto segundo um novo modelo.

4.2 A Cabotagem de Curta Duragio

Os servigos de transporte multimodais porta-a-
porta procuram sistemas de transporte integrada-
mente eficientes, ou seja, onde as componentes
navio, terminal, rodovia e ferrovia se encontrem
em perfeita sintonia e articuladas por sistemas de
informagao. A cabotagem de curta duragio é,
tipicamente, um dos elos deste tipo de sistema,que
conta essencialmente com os seguintes factores de
sucesso [27]: tempo em trinsito, frequéncias de
saidas, custo e qualidade do servigo. Sio, alids,
estes, os factores que se encontram em permanente
observagdo pelo decisor do modo de transporte a
utilizar.

Portugal apresenta, igualmente, vantagens geo-
grificas no respeitante ao “Deepsea traffic”, asso-
ciado ou ndlo a cabotagem de curta duragiio. Basta
pensarmos, entre outros, no comércio interatlanti-
co, em particular aquele com origem/destino nas
Américas do Sul e Latina, com destaque para o
Brasil e Argentina, exportadores para a Europa de
elevadas cargas que inclusivé poderiam, no caso
de produtos naturais, necessitar de dispor nos
portos de terminais especializados onde se operas-
sc¢ a sua transformagfo ou o embalamento unitério
do granel, acrescentando, desta forma, valor acres-
centado ao produto.

A alteragiio a favor do transporte maritimo para
algumas cargas, implica alteragdes em termos de
tecnologia, de operacdes e, fundamentalmente, de
organiza¢dio nos terminais, para que o navio nio
esteja dependente do trabalho portudrio e consiga
elevadas velocidades de operagiio nas cargas/des-
cargas.

Ao contrario de outros modos, o transporte
maritimo, para cumprir os seus objectivos, nio
pode existir sem ser de uma forma combinada com
outros modos, o que implica a adopg¢iio quer de
procedimentos e equipamentos que sejam integré-
veis com outros modos, quer de acessos que
favoregam a intermodalidade. O projecto de navios
e terminais tem assim de ser executado por forma
a incorporar um alto nivel de automaciio, visando
niveis de organizacido que potenciem a flexibilida-
de, a resposta rdpida e niveis elevados de qualidade
a baixo custo, por forma a retirar vantagem dos
problemas quer ambientais quer de congestiona-
mento de trafegos existentes nos outros modos de
transporte. Os desafios aqui encontrados sdo idén-
ticos, como vimos, aos encontrados para a nossa
economia.

O transporte maritimo € ainda hoje associado a
um transporte lento; no entanto, isto ji nao é
totalmente verdade; basta ter em conta recentes
noticias [28], referindo que o construtor Sueco
Volvo ird utilizar, ja em 1996, navios de 170m
para o transporte atlintico entre a Suécia e os EUA,
conseguindo efectuar esta travessia em 10 dias em
vez dos 30 actuais.

Se tivermos ainda em conta que estario no
mercado, no préximo ano, embarcagdes do mesmo
tipo com 60m, e que estio em projecto quatro
unidades, de 263m de comprimento e dispondo de
meios proprios para efectuar a carga/descarga em
4 a 6 horas em vez dos 2 dias actuais, podendo
atingir mais de 40 nés de velocidade, destinadas
a garantir a ligagdo regular entre Filadélfia e
Zeebrugge em apenas quatro dias, vemos que o
“futuro ndo anda muito longe” e que enormes
oportunidades mas também ameagas se apresen-
tam, ndo s6 para os nossos portos mas igualmente
para as nossas indistrias maritimas.
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5. OPINIAO DO CLIENTE
PORTUARIO NACIONAL

Num recente inquérito efectuado, sobre a cadeia
de transportes em Portugal, que envolvia a opgio
sobre o transporte maritimo, efectuado a 200 das
mais dindmicas empresas importadoras/exportado-
Ias a operar no pais, chegou-se as seguintes
conclusoes:

1) O nivel de satisfagio das empresas referidas
com a cadeia de transporte é baixo, sendo
considerado que os elos mais fracos da cadeia
$d0 o porto/terminal e as empresas que nele
operam;

2) O nivel de satisfacio com a gestio portudria é
muito baixo, destacando-se por ordem decre-
scente a burocracia, a corrupgio, a disponibili-
dade de informacio, a competéncia do pessoal,
a organizagdo e a eficiéncia, entre outros, como
os principais problemas;

3) No relativo a infrastmturas/superestruturas, a
situagio é considerada razodvel, sendo no en-
tanto referida a necessidade de melhoria das
acessibilidades e a flexibilizagio de equipamen-
tos;

4) Os baixos niveis de satisfagdo com os agentes
responsaveis pelo “core” do porto sio conside-
rados determinantes para a competitividade das
cmpresas que o utilizam, condicionando forte-
mente o seu negdécio;

5) Actualmente, apenas 30% dos respondentes
consideram a via maritima como alternativa
vilida face aos restantes modos de transporte;

6) E o transitdrio que tem vindo a ganhar prepon-
derdncia na tomada de decisio sobre a escolha
do modo de transporte ¢ do porto relativamente

aos outros actores, particularmente o carrega-
dor.

Pelo aludido, vemos que os actuais bloqueamen-
tos nos portos nacionais séio fundamentalmente de
natureza “soft “, relacionados com o modelo de
gestdo e organizagdo adoptado. E ainda de consi-
derar a necessidade de disponibilizar e compatibi-
lizar intermodalmente as acessibilidades maritimas
e vidrias.

Torna-se, assim, vital, para que os portos
desempenhem o seu papel na actual estrutura

econémica, mas fundamentalmente para que sejam
clementos dindmicos e actuantes de uma nova
estratégia competitiva nacional, nio s6 que estes
estrangulamentos sejam eliminados, mas que tam-
bém sejam aproveitados os recursos do actual
QCA para harmonizar integradamente o investi-
mento necessdrio ao desenvolvimento quer da
componente “hard”, quer da “soft”, do conjunto
portudrio nacional.

6. CONCLUSOES

— Os portos desenvolvem um papel fundamental
nas trocas do pais com o exterior, particular-
mente nas cargas a granel:

— Os portos sdo igualmente responsaveis por
uma parte importante das mercadorias de
maior valor acrescentado que saem do pafs,
€ que serdo o suporte para a construgao de
uma nova estrutura competitiva nacional;

— A diversificagiio, internacionalizagio e tercia-
rizagdio da nossa economia depende em muito,
também, da capacidade de conseguir elevados
niveis de desempenho nos portos nacionais;

— Face aos estrangulamentos detectados, torna-
se vital a sua remogiio de uma forma conjunta
entre o privado e o piblico e conjugando os
investimentos de uma forma articulada entre
infrastruturas, acessibilidades, organizagio e
qualificacdo dos recursos humanos;

— A inadequabilidade do actual modelo para os
portos nacionais, bem como as ineficiéncias
por este demonstradas e também a necessida-
de de efectuar elevados investimentos, tornam
imperativa a sua privatizagdo, ou seja a
concessdo de terminais portudrios, sem gran-
des preocupagdes quanto a rendibilidade ime-
diata destas operagdes;

— As acgdes referidas, tornam imperiosa a rees-
truturagido do papel quer da autoridade por-
tudria, quer da coordenacio central como base
para a defini¢iio de politicas maritimo-portus-
rias, suportadas por contratos-programa. A
qualificacdo dos recursos humanos desempe-
nha, neste processo, factor decisivo;

— A defini¢io de politicas de investimentos e
pregos deve ter como base quer a observagio
permanente dos mercados e dos actores sig-
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nificativos para os portos, quer a articulagiio
real de interesses com os investidores priva-
dos empenhados no negdcio portudrio.
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