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Resumo

Toda a tematica dos portos e navegagao tornou-se especialmente relevante nos ultimos anos a
medida que avancou a globalizacdo e se expandiu a mobilidade dos factores produtivos para
onde for mais barato produzir. As barreiras tarifarias e as barreiras técnicas ao comércio
cairam significativamente e assim aumentou a importancia relativa dos custos de transporte no
preco final das mercadorias, especialmente os custos ligados ao transporte maritimo, ja que é
por essa via que se faz a maior parte do comércio internacional, sobretudo entre continentes.
Os portos sdo uma parte fundamental na equacdo dos custos de transporte. Ter portos
eficientes € determinante para a competitividade dos paises e para a sua melhor integracdo nas
cadeias logisticas globais e nos circuitos comerciais internacionais. Dai que se tenham
verificado um pouco por todo o mundo, sobretudo a partir dos anos 1990, fortes investimentos
publicos e privados em infra-estruturas portudrias, assim como significativas alteracoes nos
modelos de gestdao dos portos com um maior envolvimento do sector privado. No sentido de
justificar estes investimentos e estudar a viabilidade e eficdcia dos mesmos, neste estudo
procuramos perceber e quantificar qual tem sido a evoluc¢ao nos niveis de eficiéncia técnica e
de produtividade dos portos, e, complementando a literatura ja existente sobre eficiéncia
portudria, pretendemos estudar em particular os principias portos continentais de Portugal e
Espanha. Os resultados do estudo permitem-nos concluir que ndo existem diferencas
significativas entre as performances de eficiéncia globais dos portos portugueses e espanhdis;
que os niveis médios de eficiéncia melhoraram significativamente no periodo em anélise e que
os portos com mais volume de carga tendem a ser mais eficientes. E feita também uma anélise
particular ao porto de Leixdes, onde sdo identificadas algumas possiveis causas de

ineficiéncia.

Palavras-chave: portos, eficiéncia portudria, infra-estruturas de transporte, recuperacao de

custos, DEA.
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Abstract

The whole issue of ports and shipping has become especially relevant in recent years as
globalization has advanced and expanded the mobility of production factors to where it is
cheaper to produce. Tariff barriers and technical barriers to trade have fallen significantly and
thus increased the relative importance of transport costs in the final price of goods, especially
the costs of shipping, since it is through sea mode that most of international trade is done,
especially between continents. Ports are a key part in the equation of transportation costs.
Having efficient ports is vital to the competitiveness of countries and their better integration
into global supply chains and international trade channels. Hence, there has been all over the
world, especially since the 1990s, strong public and private investment in port infrastructure,
as well as significant changes in the governance and management of ports with a greater
private sector involvement. In order to justify these investments and to study the feasibility
and effectiveness of these, and complementing the existing literature on port efficiency, in this
study we seek to understand and quantify what has been the trend in the levels of technical
efficiency and productivity of ports, studying in particular the main ports of continental
Portugal and Spain. The study results allows us to conclude that there are no significant
differences between the performance of overall efficiency of the Portuguese and Spanish
ports; that the average levels of efficiency have improved significantly during the period under
review and that the ports with more cargo volume tend to be more efficient. It is also made a
particular analysis at the port of Leixdes, where we identify some possible causes of

inefficiency.

Keywords: ports, port efficiency, transport infrastructure, cost recovery, DEA.
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Introducao

A discussdo sobre as relacdes entre comércio, crescimento e redugdo de pobreza € antiga e
continua ainda hoje. No entanto, uma boa parte da literatura defende a existéncia de uma
relacdo positiva entre comércio e crescimento, sobretudo nos paises orientados para a
exportacdo (e.g. Dollar e Kraay, 2001). A 6ptica favordvel dos efeitos do comércio € no
entanto desafiada em alguns trabalhos importantes que questionam a bondade do crescimento
daf resultante (e.g. Rodriguez e Rodrik, 2000). Ainda assim, a visdo consensual € a de que o
comércio interessa, apesar de que tem que ser tido em conta o contexto em que 0 mesmo
acontece. O facto é que, discussdes a parte, a partir dos anos 1990 se viveu um clima de
liberalizacao a escala mundial com uma queda global das barreiras tarifarias e administrativas

ao comércio internacional.

Os custos de transporte sempre estiveram fortemente correlacionados com os movimentos de
comércio internacional. Alids, existem evidéncias empiricas e econométricas que ligam a
queda nos custos de transporte a forte expansdo do comércio internacional, ja durante a 1* era

da globalizac¢do na 2* metade do século XIX (Hummels, 2007).

Sendo assim, os recentes avancos das inddstrias portudrias e de navegacdo tem muito a ver
com os fendémenos da 2* era de globalizacdo e da forte expansdo do comércio internacional a
escala mundial. O crescimento dos navios, sobretudo os “porta-contentores” levou, por sua
vez, a uma crescente exigéncia na capacidade de resposta dos portos, quer em termos de
possibilidade de receber navios cada vez maiores, quer no que diz respeito a necessidade de
trabalhar esses navios de forma mais rdpida e eficaz. Muitos novos terminais de contentores
foram construidos, mas como a maior parte dos portos ja existentes sdo situados proximos de
zonas urbanas, o espaco para crescer € escasso, de maneira que a tnica forma de dar resposta a

estas novas exigéncias € aumentar os niveis de produtividade e eficiéncia dos portos.

Num cendrio em que a mobilidade dos factores de produgdo para os paises com vantagens

comparativas € cada vez maior (sobretudo nas manufacturas), os custos com transportes e



logistica assumem um papel preponderante enquanto factores de diferenciacdo na
competitividade internacional dos paises (Hummels, 2007). Funcionando como interfaces por
exceléncia nas redes de transporte mundial, os portos reforcaram assim a sua posi¢do enquanto

elos fundamentais nas cadeias de logistica globais.

Actualmente, cerca de 90% do comércio internacional de mercadorias da Unido Europeia com
paises terceiros € feito por via maritima (Gonzélez e Trujillo, 2007), o que representa um
enorme potencial a explorar nas industrias portudrias e de navegacgdo. Portugal tem nesse
sentido uma posicdo geogréfica privilegiada e unica. Poderia funcionar actualmente como
“porta de entrada e saida” da fachada atlantica do espaco econdmico Unico europeu. No
entanto, esse potencial encontra-se em grande parte ainda por explorar, por variadas razdes,
sendo que uma delas serd seguramente a falta de investimento na expansdo e competitividade

dos portos nacionais.

Este trabalho estd organizado da seguinte forma. No capitulo 1 come¢amos por fazer uma
andlise do que tem sido a evolugdo do sector portudrio a nivel global, a sua importancia
crescente, as principais tendéncias e questdes actuais nesta matéria. No capitulo 2, fazemos
uma revisdo da literatura sobre o sector, focando sobretudo nos estudos sobre a eficiéncia
portudria. De seguida, no capitulo 3, sdo descritas as principias caracteristicas da metodologia
a utilizar, incluindo a descri¢do do contexto e dados a utilizar no modelo. Finalmente, no
capitulo 4, tratamos da aplicagdo empirica, sdo interpretados os resultados e feitas algumas

consideracgodes especificas em relagdo ao porto de Leixdes.



Capitulo 1. A actividade portuaria

Neste capitulo, comecamos por efectuar um breve historial do que tem sido a evolugdo do
sector portudrio. Seguidamente, analisaremos o fenémeno da contentorizacdo e as tendéncias
recentes de integracdo dos portos, assim como da emergéncia do investimento publico e
privado em infra-estruturas portudrias. E feita também uma breve abordagem das questdes
relativas a intervencdo estatal no sector e das taxas portudrias. Terminamos o capitulo, com

uma andlise mais particular do sector portudrio em Portugal e Espanha.

1.1. O sector portuario ao longo dos tempos

No passado, e antes da vaga liberalizadora que varreu o comércio internacional, ainda existiam
barreiras tarifirias e administrativas significativas que limitavam as possibilidades desse
mesmo comércio. O desenvolvimento e financiamento das grandes infra-estruturas de
transporte, incluindo as portudrias, estavam quase totalmente a cargo dos estados. Estas eram
consideradas como bens publicos que serviam o interesse colectivo. Ou seja, ndo haviam
grandes preocupacdes quanto a recuperacao de investimentos, com as relacdes procura/oferta
ou com competitividade regional e internacional. Cabia aos tesouros publicos, nacionais ou

locais, suportarem estas estruturas (Slack e Frémont, 2005).

Na prética, e no caso dos portos, isto traduzia-se num quase total isolamento em relacdo a
competi¢do internacional. Cada porto tinha a sua drea de influéncia perfeitamente definida e
uma clientela praticamente fixa. A maior parte dos portos eram desorganizados, ineficientes,
caros e demasiado burocriticos mas nio havia escolha para linhas de navegacdo e clientes
(Haralambides, 2002). Para além disso, antes dos anos 90 do Século XX, as operacdes
portudrias sempre tiveram um cardcter local, isto independentemente do modelo de gestdo que
adoptassem, fosse ele de gestdo directa pela respectiva Autoridade Portudria ou de concessao

das actividades portudrias a terceiros — modelo tipo Landlord port (Slack e Frémont, 2005).



A partir dessa altura, o cendrio mudou radicalmente. Acompanhando os fenémenos da
globalizacdo que se fizeram sentir em quase todas as actividades econdmicas, verifica-se uma
clara tendéncia de integracdo e internacionalizag¢do nesta industria. Para o efeito, contribuiu a
onda de liberalizacdo e desregulagdo que assolou as economias e que permitiu a entrada do
sector privado também neste sector. Ao mesmo tempo, pela privatizacdo das actividades
portudrias, os governos libertavam-se do “fardo” financeiro de sustentar um sector que era
normalmente deficitdrio (Slack e Frémont, 2005). Como resultado, a competi¢ao entre portos
tem aumentado ferozmente, quer entre paises, quer entre diferentes regides do mesmo pais,
muito por via da privatizacio da gestdo de muitos deles. A convivéncia entre capitais publicos
e privados tornou-se comum nos portos. O mercado alvo deixou de ser toda a populacdo, para
passar a ser de um nimero bem mais restrito e definido de clientes, normalmente companhias

de navegacao.

O sector portudrio europeu sofreu também profundas transformagdes laborais nos anos 80 e 90
do Século XX. Reformas legislativas procuraram alterar uma realidade que era monopolizada
por sindicatos e associagdes de trabalhadores portudrios / estivadores (Diaz-Herndndez et al,
2007). Aproveitando a regulagdo permissiva, a falta de controlo de custos de um sector por
regra subsidiado pelos Estados, e a auséncia de competi¢do internacional durante décadas, o
nimero de trabalhadores portudrios e respectivas renumeragdes —aumentaram
desproporcionalmente e sem qualquer preocupacdo real pelos niveis de produtividade no
trabalho. Para além disso estavam em vigor prdticas laborais fortemente restritivas, que
tornavam o trabalho portudrio um exclusivo dos respectivos sindicatos / associacOes e
impediam qualquer tipo de flexibilidade laboral (nos horarios e composi¢cdo das equipas de
trabalho, por exemplo). Daqui resultavam naturalmente portos com servicos caros e
ineficientes. Esta realidade tem vindo a ser alterada desde entdo, mas a um ritmo relativamente
lento. Em muitos paises, e sobretudo nos portos estabelecidos hd mais tempo, as associagdes
de estivadores continuam a ter um poder desmesurado e mantém o monopdlio do trabalho

portudrio na pratica (Diaz-Herndndez et al, 2007).



1.2. O fenémeno da contentorizacio

Um dos fendmenos que mais contribui para o forte desenvolvimento das industrias portudrias
e de navegacdo nas ultimas décadas € o da expansao do transporte maritimo de mercadorias
em contentores, ou contentorizacdo. Os terminais € movimentacdo de contentores sao dos
aspectos mais abordados e interessantes no que diz respeito a navegacdo e actividade
portudria. Primeiro porque é o tipo de carga que tem apresentado as maiores taxas de
crescimento a escala global (Wang e Cullinane, 2006), sendo a sua difusdo frequentemente
associada a propria expansao do comércio internacional, o que faz deste, certamente, o trafego
de futuro, na maior parte dos grandes portos mundiais. Depois porque € o tipo de transporte
que melhor promove a integracdo nas cadeias logisticas globais e com os outros meios de
transporte (o muito badalado conceito da intermodalidade), nomeadamente com o transporte
rodovidrio e ferrovidrio.

Quando se fala em contentores ndo se fala de um tipo de carga especifico, mas sim de um
meio de acondicionar quase todo o tipo de cargas em embalagens metdlicas estandardizadas e
que podem ser transportadas em navio, camido ou comboio (no caso de contentores
maritimos) sem necessidade de transferéncia da carga e sendo reutilizdveis por um elevado
nimero de vezes, dai que se tenham tornado tdo populares ao longo das tultimas décadas.
Existem indmeras configuracdes de contentores. No que diz respeito ao transporte maritimo
(que é o que interessa neste trabalho), os mais utilizados e que se tornaram referéncias
universais sao os contentores de 20 pés (20’ = 6,00m de comprimento) e 40 pés (40’ = 12,00m
de comprimento) Normalmente, a movimentacio de contentores é medida em TEU’s (Twenty
feet Equivalent Unit), ou seja, por exemplo, 1 contentor de 20’ = 1 TEU e 1 contentor de 40’ =
2 TEU’s. A titulo de exemplo, no porto de Leixdes foram movimentados 450 026 TEU’s em
2008 (APDL, 2009).

O contentor maritimo tornou-se assim o standart no transporte maritimo de mercadorias ao
logo das ultimas décadas. Como consequéncia, as companhias de navegacdo tiveram que se
reestruturar € apostar em navios ‘“‘porta-contentores” cada vez maiores, para responder a

procura crescente.



1.3. Tendéncias na integracao portuaria

Os fendmenos ja referidos de internacionalizacdo e integracdo da gestdo portudria verificados
nas ultimas 2 décadas tém, no entanto, assumido 2 tendéncias distintas (Slack e Frémont,
2005).

Verificou-se, por um lado, um fenémeno de integracdo horizontal, com empresas que ja
estavam no ramo (normalmente ligadas aos principais portos mundiais, como Hong-Kong,
Singapore ou Hamburg) a adquirirem outras: assiste-se a criacio e expansao de multinacionais
da gestdo portudria, como sejam a Dubai Port World (DP World), a Hutchinson Ports
Holdings (HPH), a Eurogate ou a Port of Singapore Authorithy (PSA). Os terminais
continuam no entanto a ser multi-cliente, ou seja, estdo abertos a qualquer companhia de
navegacao / armador que queira 14 operar, desde que pague as respectivas taxas.

Por outro lado, verifica-se também uma tendéncia de integracdo vertical, com muitas
companhias de navegacdo a deixarem de estar apenas focadas na navegacdo e em construir
navios cada vez maiores, para passarem a oferecer solugdes logisticas integradas, como forma
de acrescentar valor aos seus produtos. Isto levou a que estejam hoje envolvidas de varias
formas nas operagdes portudrias e terrestres, na maior parte das vezes, operando e gerindo
terminais de contentores em regime de exclusividade: Dedicated Container Terminals,
normalmente em regime de concessdo. Este foi o caso por exemplo da Maersk, MSC, CMA-

CGM, Evergreen, Hapag-Lloyd, K-Line entre outros (Notteboom, 2004).

Existem também algumas diferencas regionais: o modelo de integracdo vertical / terminais
dedicados predomina na América do Norte e o modelo de integra¢do horizontal predomina na
Europa e Asia. Ndo existem, por outro lado, evidéncias claras sobre qual modelo é mais
eficiente, apesar de que os terminais multi-cliente sdo preferidos pelas Autoridades Portudrias,
pois permitem taxas mais elevadas de utilizagdo e ocupacdo dos terminais e os terminais
dedicados permitem obviamente uma gestdo optimizada e mais flexivel para a companhia de

navegacao que o estiver a utilizar e gerir (Notteboom, 2004).



Contudo, esta crescente concentracdo na gestdo portudria e na navegacio levanta também
questdes e preocupagdes quanto a comportamentos monopolisticos € a perda de controlo local
e soberano sobre um sector estratégico para a economia e seguranca de qualquer pais.

Estas preocupagdes ja ficaram bem vincadas, por exemplo, em 2006 aquando da polémica no
Congresso Norte-Americano a propdsito da tentativa de entrada da DP World (multinacional
da gestio portudria de capitais dos Emirados Arabes Unidos) na gestio de alguns dos

principais portos americanos (King Jr. e Hitt, 2006).

1.4. O investimento em infra-estruturas portuarias

Como consequéncia 6bvia destes fendmenos de integragdo horizontal e vertical na industria
portudria, aumentaram claramente quer os investimentos, quer os niveis de competi¢do
internacional nesta indistria, com os hinterlands’ do portos a sobreporem-se e a competirem
entre si pelos mesmos clientes. Actualmente os hinterlands dos portos estenderam-se para la
das fronteiras nacionais. Os governos perceberam que os portos sdo elos fundamentais para
nao se ficar de fora das cadeias logisticas globais e que s6 fazendo parte dessas cadeias é que
se podem colher todos os beneficios da globalizacdo e de integracdo nos sistemas comerciais

globais.

Assim, a press@o sobre os portos para que sejam economicamente eficientes tem aumentado,
em particular nos terminais de contentores europeus. No sentido de se incrementar a
capacidade de resposta, fizeram-se fortes investimentos em novos terminais, gruas e
equipamento de movimentacdo de contentores e para se rentabilizarem estes grandes
investimentos, os niveis de eficiéncia produtiva t€ém necessariamente que ser melhorados. Na
Europa, os portos enfrentam graus de competi¢do particularmente feroz. Dada a proximidade

geografica dos portos entre si e o facto dos sistemas de transporte rodovidrio estarem bastante

"Bm navegacao, o hinterland de um porto é a sua potencial drea de influéncia, normalmente definida em niimero
de habitantes que residem na drea geografica que o porto considera poder servir. Normalmente, considera-se que
o hinterland é definido em funcdo da localizacdo geogrifica do porto, da sua eficiéncia e capacidade de resposta
e também dos custos de transporte entre o porto e as diversas localiza¢des dentro desse hinterland.



desenvolvidos, torna-se facil as companhias de navegac@o optarem por um porto em vez de

outro (Wang e Cullinane, 2006).

A reforcar esta tendéncia de maior competi¢do, os fornecedores de servigos portudrios ficaram
em desvantagem competitiva face as companhias de navegagdo com os movimentos de
integracdo e globalizacdo, pois estas podem sempre escolher escalar outros portos, o que
obriga os portos a serem mais competitivos e eficientes, no sentido de garantirem os melhores
clientes, que sdo as proprias companhias de navegacdo. Uma das solugdes a curto prazo para
0s portos assegurarem clientes seria sempre baixar precos, mas a médio e longo prazo € cada
vez maior a pressiao para que os portos assegurem a sua propria sustentabilidade econémica e
que impere uma légica de recuperacdo de custos de investimento. Para isso, os portos tém
inevitavelmente que ser eficientes em termos produtivos. Para esse efeito, os portos t€m que
assegurar que as infra-estruturas e equipamentos existentes, assim como os recursos humanos
e financeiros, sdo utilizados no sentido de se maximizar a eficiéncia econdémica e técnica no
processo produtivo dos portos. Esses niveis de eficiéncia, os reais e os percepcionados pelos
clientes, dever-se-do traduzir ndo s6 na qualidade dos servicos prestados, mas também nos
tempos de espera e de trabalho dos navios em cada porto. Um porto eficiente e que utiliza os
seus recursos de forma optimizada, significa menos tempo que os navios 14 passam e isso

traduz-se em ganhos bem reais para os clientes dos portos — as companhias de navegacao.

Dito isto, importa esclarecer que as infra-estruturas portudrias para serem competitivas a nivel
internacional, implicam grandes investimentos no seu desenvolvimento e expansdo, quer do
sector publico quer do sector privado, o que obriga por sua vez a que estes sejam
cuidadosamente equacionados (Ho et al, 2008). Sendo assim, parece evidente que o
planeamento estratégico deste tipo de empreendimentos deveria portanto obedecer a critérios
objectivos e de retorno esperado em termos de producdo futura. No caso dos portos, esse
retorno esperado mede-se em termos de volumes antecipados de carga e passageiros
movimentados (Ho et al, 2008).

Contudo, existem constrangimentos importantes neste processo. Numa economia fechada,
seria relativamente simples estimar a procura futura para um porto através sobretudo da

regressao linear, tendo em conta por exemplo, a densidade populacional da 4rea de influéncia,
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os niveis de consumo e o poder de compra. No entanto, numa economia aberta e
interdependente como sdo as actuais, a questdo € bem mais complexa. A procura € altamente
voldtil e imprevisivel e, consequentemente, as quotas de mercado dos portos sdo muito
instdveis (Haralambides, 2002). Como as cadeias de logistica sdo globais, investimentos numa
regido, podem afectar o que se passa noutra regido, na outra ponta da cadeia. Num cendrio tdo
fluido e instavel, € muito dificil antecipar a procura por servi¢os portudrios com algum grau de

credibilidade.

Assim, e na impossibilidade de estimar com rigor a procura futura, importa determinar com o
maximo de rigor e objectividade possiveis, quais os resultados ja obtidos resultantes dos
investimentos nas infra-estruturas realizados, quer seja em termos de carga e passageiros
movimentados, quer seja nos niveis de eficiéncia e produtividade, para assim tentar quantificar
a sua importancia real para as inddstrias e servicos locais, e no fundo, quais os beneficios para
a economia e sociedade na drea de influéncia do porto que justifiquem os elevados valores
envolvidos. Isto, antes de se avancar para novos investimentos que podem nao estar a produzir

os efeitos esperados, mas apenas a onerar ainda mais os contribuintes.

1.5. A questao das taxas portuarias e da intervencao estatal

Para além dos aspectos da eficiéncia portudria, a politica de precos de um porto,
nomeadamente no que diz respeito as taxas de porto (custo de utilizagdo do porto) e handling
(custos de manuseamento da carga), ¢ também importante e devera ser ajustada no sentido de
ser competitiva face aos mais directos concorrentes, sem deixar de ter em conta a necessidade
de recuperagio de investimentos. E verdade que se o exportador/importador considerar o porto
mais proximo de si minimamente eficiente e a diferenca nestes precos nao for muito elevada
face a outros portos mais distantes, este optard sempre pela proximidade. Contudo se o
potencial cliente ja se encontrar mais distante e dentro da possivel drea de influéncia de outro
porto com niveis de eficiéncia semelhantes, entdo as taxas portudrias poderdo fazer a
diferenca. E nestas zonas de fronteiras que se perdem e ganham clientes e se definem as

dimensdes dos hinterlands de cada porto.



No entanto, as questdes quanto as taxas portudrias a aplicar e sobre os investimentos em infra-
estruturas portudrias serdo sempre marcadas por alguma ambiguidade e discussdes
ideoldgicas, quanto ao grau de participagdo dos Estados nos investimentos € seu
financiamento: o investimento publico em infra-estruturas portudrias deveria estar sujeita as
mesmas leis anti-dumping e de protec¢do da concorréncia que outras actividades econdmicas?
O principio do utilizador-pagador deveria imperar ou existem beneficios para a economia e

sociedade que justifiquem os investimentos e subsidios publicos?

Haralambides (2002) aborda as iniciativas da Unido Europeia no sentido de tentar criar e
implementar um sistema eficiente de taxas portudrias que tenha em vista a recuperacdo de
investimentos, sem descurar os outros objectivos da Unido, como sejam a coesdo, a seguranca,
a proteccdo ambiental e o desenvolvimento da navegacdo de curto alcance (Short Sea
Shipping) como alternativa ao transporte rodovidrio de mercadorias. A questao €, se os portos
ndo estdo preparados por iniciativa propria para cobrarem taxas portudrias mais elevadas, no
sentido de recuperarem os custos de investimentos, haverd lugar a possibilidade de
intervencao estatal ou supra-nacional (nomeadamente, comunitdria) legislando nesse sentido?
Foi esse o objectivo do Commision’s green paper on ports and maritime infrastructure
(Europan Comission, 1997) que surge no seguimento de um grande estudo elaborado nesta
drea denominado ATENCO - Analysis of the main Trans-European Network ports COst
structures (Europan Comission, 1997). As principais conclusdes foram que, apesar de ser
desejavel continuar a trabalhar no sentido de uma politica geral de recuperacdo de
investimentos, esta € uma actividade multi-produto, muito complexa em termos técnicos e de
conceitos e onde existem inumeras interdependéncias. Praticamente nio existem 2 portos com
caracteristicas iguais e que portanto possam ser comparados directamente, dai que ndo seja
possivel determinar com rigor niveis de precos que sejam aplicdveis e justos para todos. Para
além disso, as autoridades portudrias nunca iriam aceitar intervencao politica na definicdo de
precos numa drea que consideram ser hoje sobretudo da esfera privada e comercial. No
entanto, e de acordo com as conclusdes do mesmo estudo, todas as partes envolvida
concordam na necessidade de uma maior transparéncia e harmonizacdo nos sistemas

estatisticos e de contas portudrios, no sentido de se caminhar para uma politica de recuperacao
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de investimentos, mais orientada pelo mercado/procura e pelo conceito de utilizador-pagador,
e menos pela intervengdo e financiamento estatal (paga pelos contribuintes).

No fundo, o consenso dentro da Unido Europeia € de que € necessdrio e desejavel que os
portos sejam, cada vez mais, empreendimentos privados, geridos de forma profissional pela
racionalidade econdmica e por objectivos de mercado. Obviamente, neste cendrio, parte dos
custos de investimento e de gestdo dos portos vai ser repercutida no preco final que o
consumidor paga pelos produtos. Mas pelo menos isso acontecerd em mercados guiados pela

eficiéncia.

1.6. O sector portuario portugués

No que diz respeito ao mar, Portugal possui um posicionamento geografico absolutamente
estratégico. A sua fachada atlantica, confere-lhe desde ha séculos uma clara vocac@o maritima,
que no entanto tem andado esquecida nas ultimas décadas e se comega agora a tentar
recuperar, tornando as inddstrias do mar em prioridade estratégica do pais. Apesar da sua
reduzida dimensao terrestre, Portugal possui a 11* maior drea mundial de dguas jurisdicionais,
incluindo mar territorial e Zona Econdémica Exclusiva. Cerca de 53% de todo o comércio
externo da UE passa em dguas jurisdicionais portuguesas e cerca de 60% do comércio externo

portugués ocorre por via maritima (IPTM, 2009).

O sistema portudrio portugués € constituido por 5 Autoridades Portudrias que sdo
supervisionadas pelo Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos (IPTM). Trata-se de um
Instituto Publico sob a tutela do Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes
que tem como missdo “regularizar, fiscalizar e exercer fun¢des de coordenacio e planeamento
do sector maritimo-portudrio e supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas
neste sector.” (IPTM, 2009). As suas func¢des foram reformuladas em 2007, segundo uma
estratégia de afirmacdo dos portos nacionais como porta Atlantica do Sudoeste Europeu. A
medida prioritéria, foi a elaboracdo e implementacdo de um plano de desenvolvimento para a
area maritimo-portudria — Plano Nacional Maritimo-Portudrio (IPTM, 20009). O objectivo

deste plano é de dar alguma orientacdo estratégica global e complementaridade aos
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investimentos que se vao fazendo nos portos nacionais, na maior parte das vezes sem grande

coordenagdo ou conexdo com as necessidades reais do tecido econémico

De uma maneira geral, os portos portugueses sofrem ainda das consequéncias resultantes de
décadas de intervencdo estatal e completa auséncia de pressdo competitiva. O Estado
subsidiou os deficits portudrios ano apds ano e permitiu a manutencdo e crescimento de
direitos laborais excessivos (negociados apds o periodo revoluciondrio de 1974) que deu lugar
a uma mao-de-obra portudria exagerada, cara, ineficiente e inflexivel., que obviamente tornou
0s portos incapazes de competir em contexto internacional. A situacdo tem-se vindo a alterar
nos dltimos anos, sobretudo com a entrada em vigor do modelo de gestdao landlord port em
que a Autoridade Portudria se limita a ser o proprietdrio e arrendatdrio das infra-estruturas e
terrenos portudrios, ficando também responsdvel por garantir a regulacdao e boa utilizagao
destes bens publicos. Os servigos portudrios propriamente ditos sdo prestados por empresas
privadas, normalmente em regime de concessdo. No entanto, existem ainda muitos direitos
adquiridos no passado, que colocam um grande fardo financeiro sobre as Autoridades

Portudrias, quando estas procuram por exemplo reduzir pessoal (Barros, 2003).

Os portos portugueses sofrem também de importantes constrangimentos de espago para o
desenvolvimento de novos terminais e instalagdes, particularmente no caso de Lisboa e
Leixdes, onde a pressdo urbana € mais evidente Apenas o porto de Sines, de criagdo mais
recente e com condigdes naturais inigualdveis, apresenta potencial e espaco para poder crescer

e desenvolver-se como um verdadeiro Hub maritimo no contexto da Unido Europeia.
Outro problema habitual € que, apesar do profissionalismo na gestdo portudria ser ja ser uma

realidade presente no sector, permanece ainda, em algumas situacdes, a l6gica da nomeacdo e

confianca politica, o que hipoteca as hipdteses de uma boa gestio portudria continuada.
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1.7. O sector portuario espanhol

Espanha é o pais europeu com maior drea costeira, cerca de 8.000 kms. Dado o seu
posicionamento geografico estratégico (tal como Portugal), pretende-se impor com plataforma
logistica do Sul da Europa. Cerca de 56% do comércio internacional espanhol com a Unido
Europeia e 96% do comércio externo com paises terceiros € feito por via maritima. O sector
portudrio espanhol representa cerca de 1,10% do PIB espanhol e emprega cerca de 150.000
pessoas, directa ou indirectamente (Gonzélez e Trujillo, 2007).

O sistema portuério espanhol de titularidade estatal € composto por 28 Autoridades Portudrias
(AP) que agrupam 47 portos comerciais. Estas AP’s sdo supervisionadas por um organismo
publico — Puertos del Estado — que estd sob alcada do Ministério do Desenvolvimento. Para
além de coordenar actividades, investimentos e politicas estratégicas no sector portudrio, cabe
também a Puertos del Estado elaborar e analisar as estatisticas de trafego portudrio, baseadas
nas informacdes e relatdrios anuais fornecidos por todas as AP’s e depois disponibilizar essas

informacdes de forma clara e transparente para o publico em geral (Gonzélez e Trujillo, 2007).

O sistema portudrio espanhol sofreu grandes transformacgdes durante o século XX, mas em
particular, a partir de 1986 quando se iniciaram as mudancas legislativas que visavam
flexibilizar o trabalho portudrio e depois durante a década de 90, quando se efectuaram fortes
investimentos nas infra-estruturas portudrias espanholas como parte de uma aposta estratégia
de colocar Espanha no centro das cadeias logisticas globais que estavam a ser criadas (Diaz-
Hernandez et al, 2007). Nesse sentido, Espanha apostou fortemente no aumento de capacidade
dos seus portos para darem resposta ao tamanho crescente dos navios “porta-contentores” e na
intermodalidade com os sistemas rodovidrios e ferrovidrios. A expressdo mdxima dessa
politica estd no investimento e crescimento registados nos portos de Algeciras, Valéncia e

Barcelona, que s@o hoje 3 dos principais Hub’s logisticos europeus.

A legislagcdo espanhola estabelece um regime de autonomia de gestdo para as Autoridades

Portudrias, que devem exercer a sua actividade segundo critérios empresariais. O modelo de
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gestdo portudria utilizado € o chamado modelo tipo landlord port, com as respectivas

concessoes portudrias a empresas privadas (Puertos del Estado,, 2009).

Apesar de ter iniciado a sua reestruturacdo do sector portudrio antes de Portugal, os portos
espanhois enfrentam ainda alguma resisténcia a mudanca laboral no sector (Diaz-Herndndez et
al, 2007). Por outro lado, alguns investimentos no sector, como nos casos de Barcelona,
Valéncia e Bilbao, t€m-se revelado sobredimensionados e sem a rentabilidade esperada

inicialmente. A dificil conjuntura econdémica dos ultimos anos tem realcado essa realidade.
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Capitulo 2. Os portos e a eficiéncia portuaria. Uma sintese da literatura

Iniciamos este capitulo por uma breve andlise da literatura existente sobre o sector portudrio e
os principais factores que o influenciam. De seguida, abordamos os trabalhos que estudam a
importancia da eficiéncia portudria nos custos de transporte. Finalmente, concentramo-nos nos

trabalhos que utilizam a metodologia DEA para analisar os niveis de eficiéncia portudria.

2.1. Os portos na literatura

A literatura sobre o sector portudrio até meados dos anos 1990 € relativamente escassa,
quando comparada a existente sobre outras dreas da vida econdmica, nomeadamente aos
principais sectores industriais e de servicos. E por volta dessa altura que comecam a surgir
artigos e estudos mais especializados que abordam assuntos como a capacidade portudria, as
politicas de investimento e a qualidade das infra-estruturas portudrias. A este ultimo nivel,
alguns estudos (e.g. Limdo e Venables, 2001 e Nordas e Piermartini, 2004) sugerem que a
qualidade das infra-estruturas de transporte em geral e das portudrias em particular, € um
factor determinante na propensdo para exportar dos paises € no seu grau de integracdo nos
sistemas de comércio mundial, sendo um dos principais componentes que determinam o0s
custos de transporte. No caso de Nordas e Piermartini (2004) € utilizado um gravity model que
sugere que a eficiéncia portudria € o factor mais determinante dos vdérios indicadores ligados
as infra-estruturas. Francois € Manchin (2007) utilizam também um gravity model que analisa
as relacOes comerciais bilaterais (existentes ou ndo) e que avalia a importancia relativa dos
factores geografia, infra-estruturas de transporte e comunicagdes e instituicdes (general
governance) na intensidade das relacdes de comércio entre paises e na propensdo para
exportar de cada pais. O estudo conclui que tanto as instituicdes como as infra-estruturas
contam, mas que a qualidade das dltimas é mais relevante do que a das primeiras. Por estes
motivos, consideram que a atencdo das agéncias para o desenvolvimento (tais como,
UNCTAD - United Nations Conference on Trade and Development ou o World Bank) se deve

centrar no apoio a estes factores facilitadores do comércio.
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Abe e Wilson (2009) estudam os constrangimentos econémicos criados pelos problemas de
falta de capacidade portudria no sudeste asidtico e consideram que se justificam novos
investimentos nesta drea, como forma de reducdo dos custos de transporte e consequente
facilitacdo do comércio. Para além disso, defendem que os elevados niveis de utilizagdo
portudria nesta regido tornam vidvel a recuperacido de custos de investimento, justificando

assim a participacao do sector privado.

Por outro lado e embora ndo negando os beneficios econdmicos para a sociedade dos
investimentos em infra-estruturas portudrias, mas tendo presente os elevados valores
normalmente envolvidos, outros autores (e.g. Ho et al., 2008) colocam a énfase na necessidade
de existirem critérios claros e objectivos para se determinar o nivel aceitdvel de investimento
publico nessas infra-estruturas, numa perspectiva econémica de retorno desse investimento.
Consideram que os investimentos devem sempre ter em conta o nivel de producao antecipado,
face as previsdes econdémicas e o nivel de concorréncia expectavel. Haralambides (2002)
advoga sobre a necessidade de uma intervengao politica mais forte e esclarecida que garanta a
transparéncia na concorréncia entre portos, nomeadamente sistemas de contas e estatisticos

mais claros e harmonizados.

Existe, também, uma cada vez maior quantidade de estudos que recolhem provas empiricas
sobre os efeitos negativos dos custos de comércio sobre a performance comercial e econémica
dos paises (e.g. Portugal-Perez e Wilson, 2008). Custos de comércio elevados (sendo que
destes, os custos de transporte sdo os mais relevantes) atrasam o ritmo de crescimento das
economias. Prejudicam a competitividade dos exportadores nacionais, porque o0s inputs
importados sd0 mais caros, assim como os outputs exportados, e diminuem o bem-estar dos
consumidores ao aumentar o preco dos bens importados. Portugal-Perez e Wilson (2008)
utilizam um gravity model para estimar os efeitos ad-valorem dos factores que afectam o
comércio internacional, para uma amostra de paises africanos. Os resultados sugerem que os
ganhos para os exportadores africanos de uma aproximagdo aos niveis de infra-estruturas de
logistica e transporte da Africa do Sul seriam maiores do que os resultantes de uma redugio

substancial das barreiras tarifarias.
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2.2. Os custos de transporte e a eficiéncia portuaria

Com a queda das barreiras tarifarias e técnicas ao comércio, que alteravam significativamente
0s precos no comércio entre nagdes, os custos de transporte ganharam especial importancia
enquanto componente do preco que os exportadores podem oferecer aos seus clientes. Ou seja,
e apesar de os custos de transporte maritimo terem caido bastante com o grande
desenvolvimento das industrias de navegagdo e portudrias, o factor transporte passou a ter um
peso relativo maior no valor final das mercadorias transaccionadas. Interessa assim analisar os

factores que influenciam estes custos de transporte.

Os custos de capital e pessoal das principais companhias maritimas ndo sdo significativos
enquanto factores determinantes, dada a natureza eminentemente transnacional (ja abordada)
das grandes empresas que dominam actualmente a navegacdo. O factor mais 6bvio e estudado
a influenciar os custos de transporte € naturalmente a distancia geografica. Limdo e Venables
(2001) estimam que 1.000 kms de distincia adicional, aumentam em média $380 ou 8% nos
custos de transporte. Hummels (2007) assinala que cerca de 25% do comércio mundial € feito
entre paises que partilham uma fronteira comum. Dai, se pode constatar a importancia do
factor proximidade geografica. Outros factores que influenciam os custos de transporte sdo as
economias de escala, que sdo determinadas essencialmente pelas relagdes oferta/procura e
dimensao dos mercados e o factor contentorizacao que reduziu significativamente os custos de
handling portudrio e tornou os fretes maritimos mais compardveis e portanto mais sujeitos a
livre concorréncia. A qualidade das infra-estruturas portudrias € também um factor importante.
No mesmo estudo de Limao e Venables (2001), estes estimam que as mds infra-estruturas de
transporte sao responsdveis por cerca de 40% dos custos de transporte previsiveis nos paises
costeiros.

Finalmente, a eficiéncia portudria € muito importante para os custos de transporte, para além
de ser determinante para o bom funcionamento das transac¢Oes comerciais internacionais e
para a competitividade do préprio pais. Aqui incluem-se ndo sé as actividades ligadas a infra-
estrutura portudria em si, com sejam a pilotagem, handling e estiva de carga, mas também os
procedimentos administrativos e alfandegdrios. Estes ultimos sdo alids considerados pelos

agentes economicos envolvidos no comércio internacional como os mais determinantes para a
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fluidez e timing das transacgdes (Clark et al, 2002). Ou seja, ndo conta s6 a qualidade das
infra-estruturas, mas também o modelo organizacional, politicas e regulacdo que envolvem as
actividades portudrias. O estudo de Clark et al (2002) usando uma base de dados de trocas
comerciais entre a América Latina e os E.U.A., conclui que aumentar a eficiéncia portudria
reduz os custos de transporte e as distancias entre mercados de forma mais eficiente que
diminui¢des de barreiras tarifdrias. Em média ter portos ineficientes é equivalente a ser 60%
mais distante do mercado alvo. Para além disso, sugere por exemplo, que ter um certo grau de
regulacio favorece a eficiéncia portudria, mas que se este for excessivo acaba por se tornar
prejudicial a eficiéncia. O mesmo estudo sugere também que a maior presenga de crime

organizado no pais, influencia negativamente a eficiéncia portudria.

No entanto, a maior parte da literatura recente nesta drea tem focado a sua atencdo na andlise
dos niveis de eficiéncia produtiva portudria, considerada como um factor decisivo nos custos
de transporte, que sdo cada vez mais importantes enquanto um dos poucos factores que restam

de “barreira” ao comércio

2.3. A metodologia DEA na literatura sobre portos

N

Nos ultimos anos, houve bastante progresso no que diz respeito a andlise de eficiéncia e
performance nas actividades produtivas. Particularmente na actividade portudria, dois métodos
tém sido cada vez mais utilizados: o DEA - Data Envelopment Analysis e, em menor medida,
o SFA - Stochastic Frontier Analysis, tendo-se desenvolvido ja um considerdvel nimero de
trabalhos utilizando estas metodologias. De seguida, fazemos uma revisdo do que
consideramos ser alguns dos trabalhos mais importantes na drea da efici€ncia portudria,
focalizando nos que utilizam a metodologia DEA. E depois apresentada uma tabela de revisio
de literatura detalhada, com informagao quanto ao tipo de modelo, DMU’s? em andlise e tipo

de dados, inputs e outputs utilizados.

2 DMU - Decision Making Unit. Na metodologia DEA cada DMU ¢ uma unidade de decisio em estudo. Pode ser
uma empresa, escola, um porto ou qualquer outra entidade inserida no contexto em estudo.
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O primeiro trabalho a sugerir a utilizacdo da metodologia DEA na érea portudria € o de Roll e
Hayuth (1993). Nele, sdo explicadas as vantagens deste método, nomeadamente o facto de ser
multi-input e multi-output e ndo requerer a defini¢do de uma fun¢do producio a priori, 0 que
se adapta perfeitamente a realidade portudria. E feita uma andlise exploratéria, utilizando um
modelo com uma amostra virtual de 20 portos hipotéticos, empregando 3 inputs e 4 outputs.
Sao, depois, explicadas algumas técnicas de aplicacdo do DEA, como sendo a normalizacio de

dados e o estabelecimento de limites e de racios entre as variaveis.

Mais tarde, Martinez-Budria et al (1999), realizam um estudo que utiliza a metodologia DEA-
BCC (Banker, Charnes e Cooper), para analisar a eficiéncia em todos os 26 portos espanhdis,
no periodo de 1993 a 1997, utilizando para isso séries temporais de dados. O modelo utiliza o
modelo DEA-BCC, pois considera que existem economias de escala crescentes no sector
portudrio, dados os elevados custos iniciais. Reconhecida a complexidade das realidades
portudrias, o estudo divide os portos em 3 grupos homogéneos, pelo seu grau de complexidade
(grande / média / pequena). S@o 3 os inputs utilizados: custos de mao-de-obra, amortizagdes de
imobilizado, e outras despesas. Os outputs sdo 2: carga total movimentada e receitas das

concessoes

Outro dos primeiros trabalhos a utilizar a metodologia DEA num caso concreto da drea
portudria é o de Tongzon (2001). Comparando no seu estudo a efici€ncia técnica de 4 portos
australianos e 12 outros portos internacionais. Isto no que diz respeito apenas a carga
contentorizada e utilizando para o efeito 3 inputs e 2 outputs relativos a um conjunto de dados
secunddrios cross-section, relativos apenas a 1996. As vantagens apresentadas no estudo para
ser utilizada esta metodologia em vez das tradicionais abordagens econométricas (como a
regressdo linear), t€ém sobretudo a ver com a sua natureza multi-input € multi-output, que se
adapta perfeitamente a realidade portudria, onde existem vdrios tipos de produtos (carga)
resultantes da actividade dos portos. Sdo apuradas importantes margens de excesso de

utilizacdo de inputs (fontes de ineficiéncia) em alguns portos australianos, sobretudo no que

diz respeito aos inputs terra e trabalho. Uma das limitacdes apontadas ao modelo pelo préprio
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autor € a reduzida dimensdo da amostra, que, por isso, sugere a utilizacdo de amostras

maiores.

No que diz respeito a estudos obre portos portugueses, Barros (2003) utiliza a metodologia
DEA para comparar os niveis de eficiéncia técnica pura e mudanga tecnoldgica de 10 portos
portugueses, no periodo de 1990 a 2000. Para o efeito sdo utilizados dados de painel
balanceados relativos a esse periodo, 7 outputs e 2 inputs. O modelo utilizado € input oriented,
devido ao que o autor considera ser a natureza monopolistica dos portos. E elaborada uma
fronteira de producdo e utiliza-se um Indice de Malmquist para identificar e separar os efeitos
na produtividade que se devem a mudanga tecnoldgica, dos que resultam de alteracdes na
eficiéncia técnica pura. A conclusdo geral no periodo em andlise € a de que algum progresso
na eficiéncia técnica pura convive com o deteriorar da mudanga tecnoldgica, o que deixa
muito espaco para melhorar na gestdo dos portos portugueses. Na opinido do préprio autor, a

amostra acaba por ser curta e falta um termo de comparagdo com outras realidades portudrias.

Estas diferentes realidades ja estdo por outro lado presentes noutro estudo de Barros e
Athanassiou (2004) que utiliza a metodologia DEA para comparar os niveis de eficiéncia
portudria de 4 portos portugueses e 2 portos gregos. Sao utilizados dados de painel relativos ao
periodo de 1998 a 2000, 4 outputs e 2 inputs. O modelo utilizado é também input oriented.
Como limitagdes do estudo sdao apontadas a heterogeneidade de contexto dos portos

envolvidos e a reduzida dimensido da amostra.

Numa perspectiva diferente, Cullinane et al (2005) empregam a metodologia DEA Windows
Analysis (andlise temporal) para examinar empiricamente a eventual relacao entre privatizacao
e eficiéncia portudria. S3o usados dados de painel relativos ao periodo 1992-1999 e a 25
portos mundiais. Apenas € empregue 1 output - carga total movimentada em TEU’s — e 5
inputs. O estudo concluiu que o envolvimento do sector privado ndo implica necessariamente
maior eficiéncia. Apesar de se verificarem ganhos de eficiéncia ao logo do tempo, estes
parecerem ser mais atribuiveis a mudanca tecnoldgica (equipamentos mais avancados, por

exemplo) do que a eventuais melhorias na eficiéncia técnica pura resultantes de privatizacgdes.
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No sentido de comparar e verificar o grau de relacdo entre as 2 alternativas metodolégicas,
Cullinane et al (2006) utilizam as metodologias DEA e SFA na mesma amostra de 57
terminais de contentores mundiais, com dados relativos a 2001 (cross-section). Por
conveniéncia, e dado que s6 € utilizado 1 output — carga total movimentada em TEU’s - foi
escolhido o modelo DEA output oriented. Sao aplicados ambos os DEA-CCR (Charnes,
Cooper e Rhodes) e DEA-BCC. Foram usados 5 inputs: comprimento total de cais, drea de
terminal (como proxy para mao-de-obra), nimero de porticos de cais, nimero de porticos de
terminal e nimero de empilhadores de contentores. De uma maneira geral, verifica-se uma
forte correlacdo entre os 2 resultados obtidos, o que sugere a robustez das duas metodologias.
O estudo sugere também que os terminais de maior dimensdo e os que tém participacdo de

privados, apresentam maiores niveis de eficiéncia.

Um dos mais ambiciosos estudos a empregar a metodologia DEA € o de Wang e Cullinane
(2006), que pretende comparar os niveis de eficiéncia técnica de 104 terminais de contentores
europeus em 29 paises. Sao utilizados dados “cross-section” relativos ao ano de 2003, 4 inputs
e 1 output - 0 mais comum nestes estudos: carga total movimentada em TEU’s. Os resultados
do modelo demonstram que existe muita ineficiéncia na producdo portudria europeia, sendo
que, em média, os portos em estudo poderiam aumentar a sua producdo em 2,3 vezes,
utilizando os mesmos inputs. No entanto, os autores reconhecem que € necessdria alguma
cautela na interpretacdo destes resultados, pois isso depende da situagdo particular de cada
porto e ndo serd linear para todos. Estes grandes desequilibrios nos resultados terdo também a
ver com a grande dimensdo da amostra utilizada. O estudo sugere ainda que parecem existir

economias de escala no sector, ou seja, que os portos maiores tendem a ser mais eficientes.

Outro trabalho importante na drea da eficiéncia portudria € o de Gonzdlez e Trujillo (2007).
No entanto aqui € usada uma abordagem paramétrica (ao contraria do DEA) - uma funcio de
distancia translog - para quantificar a evolucdo tecnoldgica e da eficiéncia técnica nos
terminais de contentores espanhéis, que tenham sido resultantes das grandes reformas e

investimentos portudrios que se verificaram neste pais nos anos 90. A atencdo é focada na
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movimentagdo de contentores e os resultados demonstram importantes avangos na mudanca

tecnoldgica, mas pouca evolucdo nos niveis de eficiéncia técnica ao longo do periodo estudado

No que diz respeito a estudos sobre portos espanhdis, um dos trabalhos mais relevantes € o de
Diaz-Herndndez et al (2007). Este trabalho analisa as mudancas na produtividade dos portos
espanhdis (21 portos), no periodo de 1994 a 1998, quando se comecaram a sentir os efeitos das
reformas implementadas nos anos 1980. E utilizada a metodologia DEA-BCC input-oriented e
calculado um Indice de Malmquist, para distinguir os efeitos atribuiveis a4 mudanga
tecnoldgica, dos resultantes de alteracdes na eficiéncia técnica pura. Sdo utilizados 2 inputs:
horas de trabalho e horas de utiliza¢do de gruas, e 3 outputs: carga geral contentorizada, carga
geral ndo-contentorizada e granel sélido. O estudo conclui que a mudanga tecnoldgica é a
grande responsdvel pelos aumentos de produtividade registados, ja que os niveis de eficiéncia
técnica pura se tém mantido ou até diminuido neste periodo. Por outro lado, os portos mais
eficientes parecem ser os que t€ém maiores volumes de trafego e os que t€ém terminais de

contentores especializados.

De seguida € apresentado uma tabela sintese dos estudos sobre eficiéncia portudria abordados,
mencionando os detalhes de todos os modelos, no que diz respeito a DMU’s, inputs e outputs

utilizados em cada trabalho.
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Autor Modelo Dados e DMU’s Outputs Inputs
Roll e Hayuth DEA-CCR Dados relativos a 20 portos Volume de contentores em Numero de trabalhadores
(1993) hipotéticos, num unico periodo TEU’s, nivel de servigo, portudrios, investimento

Martinez-Budria et
al (1999)

Tongzon (2001)

Barros (2003)

Barros e
Athanassiou (2004)

DEA-BCC input oriented

DEA Additive (CCR e
BCO)

DEA input-oriented.
Calculado Indice de
Malmquist

DEA input oriented. (CCR
e BCO)

(cross-section)

Dados secundarios relativos a 26
portos espanhdis, de 1993 a 1997
(dados de painel)

Dados secundarios sobre 4
portos australianos e 12 portos
mundiais relativos apenas a 1996
(cross-section)

Dados de painel de 10 portos
portugueses durante 11 anos
(1990 a 2000)

Média de dados de painel (1998-
2000) de 4 portos portugueses e
2 gregos

satisfacdo de clientes e nlimero
de navios trabalhados (4)

Carga total movimentada e
receitas das rendas portudrias

2)

Carga movimentada em TEU’s
e racio de trabalho de navios

2)

Numero de navios, carga total
movimentada, G.T., carga
convencional geral, granel
s6lido, granel liquido (7)

Nimero de navios, carga total
movimentada, carga geral e
Numero de TEU’s
movimentados (4)

anual e grau de
uniformidade de carga (3)

Massa salarial,
depreciagdes de
imobilizado e outras
despesas (3)

Numero de trabalhadores,
area de te terminal e
tempo de espera de navios

3)

Numero de trabalhadores
(trabalho), valor dos
activos (capital) (2)

Numero de trabalhadores
e Valor dos activos (2)
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Autor

Modelo

Dados e DMU’s

Outputs

Inputs

Cullinane et al
(2005)

Cullinane et al
(2006)

Wang e Cullinane
(2006)

Gonzalez e Trujillo
(2007)

Diaz-Hernandéz et
al (2007)

DEA Windows Analysis
output-oriented (CCR e
BCC)

DEA output-oriented
(CCR e BCO)

DEA output-oriented
(CCR e BCC). Calculados
ANOVA, Spearman’s rank
e Tobit regression

Funcdo de distancia
(translog)

DEA-BCC/input-oriented.
Calculado Indice de
Malmquist

Dados de painel relativos a 25
portos mundiais durante o
periodo de 1992 a 1999

Dados cross-section relativos ao
ano de 2001 sobre 57 terminais
de contentores mundiais

Dados relativos a 104 terminais
de contentores europeus em
2003 (cross-section)

Dados secundarios sobre 9
portos espanhdis de 1990 a 2002

Dados de painel relativos a 21
portos espanhdis durante o
periodo de 1994 a 1998

Volume de contentores em
TEU’s (1)

Volume de contentores em
TEU’s (1)

Volume de contentores em
TEU’s (1)

Numero de contentores, granel
liquido, outras cargas e
passageiros (4)

Carga geral contentorizada,
carga geral ndo-contentorizada
e granel s6lido (3)

Comprimento total de
cais, Area de terminal,
Poérticos de cais, Porticos
de terminal e
empilhadores de
contentores (5)
Comprimento total de
cais, Area de terminal,
Porticos de cais, Porticos
de terminal e
empilhadores de
contentores (5)
Comprimento de cais
total, area de terminal,
gastos totais anualizados e
equipamentos de terminal
4)

Numero de porticos, drea
disponivel e trabalho
(méo de obra). 2 factores
ambientais: continental ou
ilhas / presenca ou ndo de
refinarias (5)

Horas de trabalho e horas
de utilizagdo de gruas (2)

Tabela 1 — Sintese da Revisdo de literatura sobre eficiéncia portudria.
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Capitulo 3. A eficiéncia portuaria: Aspectos Metodolégicos

Neste capitulo, comecamos por explicar em que consiste a metodologia DEA e quais os
principais modelos utilizados. De seguida, é apresentada a amostra em estudo e quais 0s
objectivos pretendidos pelo mesmo. Finalmente, sdo enunciadas as varidveis (inputs e outputs)

a utilizar no estudo e a sua pertinéncia.

3.1. A metodologia Data Envelopment Analysis (DEA)

A metodologia DEA pode ser definida geralmente como um método ndo-paramétrico de medir
a eficiéncia produtiva de uma Unidade de Decisdo ou DMU complexa, que utilize multiplos
inputs e produza multiplos outputs. Isto € conseguido pela constru¢do de um unico output
virtual, para um Unico input virtual, sem que para isso seja necessario produzir uma fungdo de
producdo a priori, permitindo assim diferentes combinacdes eficientes de inputs e outputs. O
modelo deixa os dados “falarem” por si e determinarem as combinagdes mais eficientes. Na
literatura revista, esta foi a metodologia mais popular e utilizada para avaliar o nivel de
eficiéncia produtiva de um porto, dada a natureza heterogénea e complexa das actividades
portudrias e a multiplicidade de inputs e outputs utilizados. Trata-se de uma metodologia
largamente utilizada em investigacdo operacional e em vdrias dreas da actividade econdmica,
existindo também modelos paramétricos para o mesmo efeito, nomeadamente o Stochastic
Frontier Analysis (SFA) que € também utilizado por alguns autores na actividade portudria.
Apesar de existirem opinides divergentes, as evidéncias parecem sugerir que os resultados e
conclusoes retiradas de cada um dos modelos estdo fortemente correlacionados (Cullinane et

al, 2006).

A funcdo desenvolvida através do DEA desenha uma fronteira de producdo eficiente, tomando
como referéncia o produtor ou produtores mais eficientes da amostra, de acordo com os dados,
permitindo fazer assim o respectivo benchmarking e sugerir a adop¢cdo de metas e objectivos

por parte dos produtores ineficientes que estdo longe da fronteira de eficiéncia, quer a nivel
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dos inputs, quer dos outputs. No caso do DEA, uma andlise de slacks pode determinar quais os
factores / varidveis que mais afectam a eficiéncia das Unidades de Decisdo na amostra. Ou
seja, identificar quais os inputs ou outputs que causam a ineficiéncia. Outra das principais
vantagens do DEA em relacdo as tradicionais abordagens econométricas, como a regressao
linear, € a possibilidade de inclusdo de factores ambientais ou qualitativos (Cullinane et al,

2005).

Os modelos mais utilizados de DEA sdo o tradicional CCR, desenvolvido por Charnes,
Cooper e Rhodes em 1978 que assume economias de escala constantes, mas foram também
desenvolvidos modelos que adoptam economias de escala varidveis, como o modelo BCC
(Banker, Charnes e Cooper) de 1984. O modelo DEA-CCR assume retornos de escala
constantes, ou seja, que qualquer combinagdo de produc@o pode ser aumentada ou diminuida
em termos proporcionais (ndo existem economias de escala). O modelo DEA-BCC assume
retornos de escala varidveis. Estes podem ser positivos / crescentes ou negativos /decrescentes.
A utiliza¢do do modelo DEA-CCR (retornos de escala constantes) gera normalmente niveis de
eficiéncia mais baixos do que os gerados pelo modelo DEA-BCC (retornos de escala
varidveis). Isto acontece, pois enquanto o modelo DEA-BCC tem em conta os efeitos de
eficiéncia técnica pura e de escala em conjunto, o DEA-CCR considera apenas a eficiéncia

técnica pura.

A utilizacdo de dados em painel (série temporais) permite a utilizagdo do método DEA
Windows Analysis, que € preferivel a utilizacdo de dados transversais ou cross-section (apenas
1 ponto no tempo) pois permite constatar a evolucdo de cada Unidade de Decisdo no tempo.
Por outro lado, € em conjunto com a determinacdo de um Indice de Malmquist, permite
separar a eficiéncia técnica pura, da eficiéncia de escala e dos efeitos de mudanga tecnoldgica

(Cullinane et al, 2005).

Os modelos DEA podem ter 2 tipos de orientagdo, conforme o que se considerarem ser as
caracteristicas do mercado a estudar. Podem ser input-oriented ou output-oriented. O modelo
output-oriented procura maximizar os aumentos de output possiveis, mantendo a mesma

combinacdo de inputs produtivos. Isto em relagdo as DMU’s consideradas eficientes na
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amostra. O modelo input oriented permite apurar até que ponto as DMU’s analisadas estdo a
utilizar os seus recursos ou inputs de forma eficiente e, em caso negativo, quais as redugdes de

inputs possiveis, mantendo um mesmo nivel de output (Barros e Athanassiou, 2004).

Formalmente, consideremos os inputs x, = (%13, X2, - . . , Xu)€ BY que produzem os
outputs vy = ¥y Yo - - - » Yur)€ RY. As linhas de vectores x, e v, formam as linhas k das
matrizes de dados X e Y, respectivamente. Considere-se o vector ndo-negativo A= (4, 4,,. ..
, A) € RE, que perfaz as combinacdes lineares das empresas K. Finalmente, defina-se e = (1,

I,..., 1) como um vector de valores unitdrios, dimensionado por conveniéncia.

Um problema de medi¢do da efici€ncia output-oriented pode ser escrito como uma série de K
problemas de programacdo lineares envoltérios, conforme descritos abaixo nas equagdes (1) -
(5). Em termos de diferenciacdo, note-se que a combinagdo das equacdes (1) - (4) forma o
modelo DEA-CCR e as equacdes (1) - (5), formam o modelo DEA-BCC. E importante notar

que o modelo input-oriented pode ser formulado de maneira semelhante.

max U (D
U4

Sujeito a:

Uy, - Y '2<0 2)
X'2-x,<0 3)
A>0 (DEA-CCR) 4)
el = 1 (DEA-BCC) &)
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Se nos limitarmos apenas a andlise de dados transversais (cross-section), o DEA envolve a
comparacio de uma empresa/entidade com todas as outras empresas/entidades que produzem
durante o mesmo periodo de tempo. Neste caso, o papel do tempo € ignorado. No entanto, esta
pode ser uma perspectiva algo limitada, j4 que as configuragdes dindmicas podem dar origem
a um uso aparentemente excessivo de determinados recursos numa dada altura do tempo, mas
que sdo destinados a produzir resultados positivos no futuro. Como tal, a utiliza¢do de dados
de painel ou séries temporais € preferivel a de dados transversais. Assim, permite-se ndo s a
comparacao da entidade com as suas concorrentes em determinado momento do tempo, mas
também a andlise da evolugdo na eficiéncia dessa entidade durante um periodo de tempo. Ao
fazer isto, os dados de painel sdo mais propensos a reflectir a real eficiéncia de uma

empresa/entidade.

Quando a dimensdo temporal € considerada, devemos acrescentar ¢ a indicar 0 momento em
que a observagdo € feita, e T representa o nimero total de periodos de tempo observados.
Entdo, as varidveis inputs e outputs de uma firma k devem reescritas como x,, = (Xyx:, Xape -

o ) R e v =(Viie Vore - - - Vans)€ RY, respectivamente.

3.2. Amostra e objectivos do estudo

No que diz respeito a Portugal, a amostra utilizada neste estudo, engloba os 5 principais portos
portugueses (Tabela 2) representando cerca de 97% do trifego total de mercadorias no

continente em 2008, conforme tabela abaixo, sendo assim altamente representativa do sector

portudrio portugués.
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Tabela 2 - Carga Total Movimentada nos Portos Portugueses (2004 a 2008)

Portos Portugueses 2004 2005 2006 2007 2008
Leix6es 12.983 13.331 13.233 | 14.053 | 14.698
Aveiro 3.128 3.327 3.347 3.277 3.464
Lisboa 10.670 11.312 11.079 | 11.958 | 11.789
Setubal 6.434 6.607 6.166 6.804 6.077
Sines 22.434 24.929 26.934 | 25.970 | 24.669
Outros portos (continente) 1.618 1.555 1.701 1.793 1.625

Total 57.267 61.061 62.460 | 63.855 | 62.322

Valores em milhares de toneladas (Fonte: IPTM, 2009)

No que diz respeito a Espanha, a amostra utilizada, abrange 18 dos principais portos espanhois
(Tabela 3) representando cerca de 80% do trafego total de mercadorias em 2008, sendo assim

largamente representativa do sector portudrio espanhol.

Tabela 3 - Carga Total Movimentada nos Portos Espanhdéis (2004 a 2008)

Portos Espanhois 2004 2005 2006 2007 2008
A Coruna 12.630 13.985 13.352 | 13.877 | 12.429
Almeria 6.319 6.852 6.548 6.733 5.611
Avilés 5.010 4.949 5.917 5.546 4.885
Bahia de Algeciras 61.294 63.562 66.318 | 69.379 | 69.573
Bahia de Cadiz 5.181 5.702 5.760 7.143 3.881
Barcelona 39.324 43.837 46.406 | 50.046 | 50.545
Bilbao 32.506 33.238 37.208 | 38.422 | 37.980
Cartagena 23.237 26.768 25.521 23.939 | 25.649
Castellon 11.398 13.373 13.257 | 13.086 | 13.530
Gijon 19.848 21.542 20.255 | 20.527 | 19.203
Huelva 18.573 20.906 21.459 | 21.779 | 20.621
Malaga 2.739 4.664 6.069 6.251 4.621
Pasajes 5.679 5.360 5.451 5.024 4.725
Santander 5.914 6.637 5.855 6.186 5.439
Sevilla 4.504 4.857 5.280 4.718 4.585
Tarragona 29.640 30.986 31.328 | 35.920 | 32.969
Valéncia 37.490 40.862 47.286 | 53.254 | 59.426
Vigo 4.232 4.253 4.724 5.030 4.618
Outros portos 84.951 89.662 94.170 | 96.277 | 93.532
Total 410.469 441.995 | 462.164 | 483.137 | 473.822

Valores em milhares de toneladas (Fonte: Puertos del Estado, 2009)
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(Por serem um caso bastante especifico e a maior parte do seu tradfego ser cativo, ndo foram

considerados portos insulares neste estudo, nem no caso portugués, nem no caso espanhol.)

A razdo de ser deste tipo de andlises de eficiéncia €, normalmente, ajudar os governos
nacionais e decisores locais a adoptarem medidas e niveis de investimento adequados a
melhorar a competitividade dos portos e, desta forma, melhor servir o tecido econémico e os
cidaddos locais. O objectivo deste modelo em particular € apurar a eventual evolucdo nos
niveis de eficiéncia produtiva nos portos portugueses e espanhdis ao longo do periodo 2004 a
2008 e qual o seu posicionamento competitivo actual, isto numa altura em que o processo de
reestruturagdo do sector ja avancou hd algum tempo em ambos os paises. Pretendemos
perceber quais os portos mais eficientes da amostra e quais as razdes da ineficiéncia dos
outros. Finalmente, e interpretando os resultados finais do modelo, tecemos algumas
consideragdes particulares em relacao ao porto de Leixdes, que € o porto mais relevante para o
tecido econdmico e empresarial do Norte de Portugal, constatamos se os seus niveis de
eficiéncia se tém aproximado das referéncias do sector em face da sua reestruturagio e
investimentos recentes e, eventualmente, fazer o respectivo benchmarking em relagdo a outros

portos mais eficientes.

3.3. Dados e Variaveis

A defini¢do dos inputs e outputs a utilizar € crucial para a aplicacdo correcta do modelo DEA.
Na medida do possivel, estas varidveis devem reflectir fielmente os objectivos (outputs) das
DMU’s em estudo e o respectivo processo de producdo (inputs). Tradicionalmente, na
ortodoxia econdmica, os inputs ou factores produtivos (de qualquer forma de producio)
podem ser divididos e classificados como: capital, trabalho e terra. O mesmo acontece no

sector portudrio.

Tao importante como definir varidveis correctas € obter dados fidveis e robustos. Apesar das

iniciativas a nivel da Unido Europeia nos dltimos anos, no sentido de uma maior clareza de
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informacdo neste sector, a obten¢do de dados fidveis na drea portudria continua a ndo ser tarefa
facil. Existe pouca harmonizagdo estatistica e contabilistica entre paises e, frequentemente,
existem até diferencas significativas entre os dados disponibilizados por institui¢des do
mesmo pais. Particularmente no que diz respeito a precos, quer nos inputs (massa salarial e
equipamentos por exemplo), quer nos outputs (receitas de rendas, concessoes, taxas portudrias,
etc), a informacao continua a ser escassa e dificil de obter, sendo frequentemente considerada
como confidencial pelas Autoridades Portudrias. Por este motivo, custos e receitas raramente

sao utilizados como variaveis nos estudos do sector

Quanto as varidveis que sdo utilizadas no nosso modelo como inputs ou factores produtivos,
temos: drea util de acostagem (terra), nimero de trabalhadores (pessoal) e investimento anual
(capital). Outras varidveis poderiam ser utilizadas, tais como massa salarial ou gastos anuais
em equipamentos ou imobilizado mas, tal como se disse atrds, a dificuldade em obter dados

contabilisticos harmonizados e compardveis € ainda bastante grande.

As varidveis dependentes do modelo que exprimem os outputs, sdo: carga a granel sélido,
carga a granel liquido e carga geral (incluindo aqui carga contentorizada, carga geral
fraccionada e carga Roll on-Roll off ). Estes 3 tipos de carga exprimem a quase totalidade de
carga movimentada na maior parte dos portos. Para este modelo, ndo foram considerados os
valores de movimentacdo de mantimentos e pesca, cujos valores sdo normalmente residuais.
Apesar de ser uma faceta que comeca a ser importante em alguns portos, a movimentagdo de
passageiros também ndo estd em andlise neste modelo, que focaliza no objectivo primario de
quase todos os portos, que € a movimentacdo de carga. Abaixo € apresentada uma tabela

resumo relativa ao modelo, dados, inputs e outputs utilizados neste estudo.

3 . . . L
Roll on-Roll off ou Ro-Ro — carga convencional rolante, tal como camides, semi-reboques, maquinas de
construcdo com rodados ou lagartas, etc
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Tabela 4 — Resumo do modelo, dados e varidveis.

Modelo

Dados e DMU''s

Outputs

Inputs

DEA-CCR Windows

Analysis / input-oriented

Dados de painel relativos
a 23 portos ibéricos
durante o periodo de 2004

a 2008

Carga a granel sdlido,
carga a granel liquido e

carga geral (3)

Area util de acostagem,
numero de trabalhadores e

investimento anual (3)

Os dados disponiveis foram obtidos dos organismos de supervisdo portudria em Portugal

(Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos) e Espanha (Puertos del Estado) e dos

relatérios anuais das Autoridades Portudrias. Quando a informacdo ndo estava disponivel

nestas fontes, as Autoridades Portudrias foram questionadas directamente por correio

electrénico. As tabelas com os dados completos utilizados no modelo relativos aos inputs e

outputs podem ser encontradas nos Anexos 1 e 2 respectivamente.

Como complemento das informacdes / dados recolhidos para o modelo, e no sentido de ter

uma melhor percepcao do posicionamento estratégico e funcionamento interno do porto de

Leixdes (ja que se vai fazer uma andlise mais particular em relacdo a este porto) foi também

feita uma entrevista em Marco de 2010 ao Dr. Amadeu Rocha, Director do Gabinete de

Estudos e Planeamento da APDL.
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Capitulo 4. A eficiéncia portuaria. Resultados da analise empirica

Neste capitulo, sdo explicados os pressupostos do modelo e depois apresentados os resultados
obtidos para a totalidade da amostra em estudo. Posteriormente, sdo feitas algumas

consideracgdes sobre o porto de Leixdes em particular.

4.1. Aplicacao e resultados do modelo DEA

Apesar do aumento de competi¢do internacional entre portos verificada nos ultimos anos, a
producgdo anual de um porto € relativamente facil de prever, ja que os portos t€m normalmente
uma carteira de clientes estdvel de companhias de navegacdo, sendo raras as oscilagcdes
radicais na producdo a curto prazo, ou seja, este sector continua a apresentar caracteristicas de
mercado monopolistico (Barros, 2003). Neste contexto, considera-se que a utilizagdo eficaz
dos inputs € a chave para a eficiéncia na producio portudria e justifica-se portanto a utilizacdo
do modelo input-oriented neste trabalho. Sendo assim, no nosso modelo vai-se assumir que o
principal objectivo de cada porto € a minimiza¢do na utilizagdo dos inputs ou, dito de outra
forma, a maximizacdo da eficiéncia no aproveitamento dos recursos disponiveis. Isto

assumindo um dado volume de carga que é manuseado anualmente.

No que diz respeito a presenca de economias de escala, e apesar da inddstria portudria estar
normalmente associada com elevados custos fixos iniciais, assim como investimentos e
planeamento a longo prazo, neste modelo optamos pela utilizagcdo modelo DEA-CCR, ou seja,
consideram-se retornos de escala constantes e avalia-se apenas a eficiéncia técnica pura. Isto
porque € dificil determinar a importancia e presenga das economias de escala nos portos, ja
que os custos fixos t€m pesos diferentes em diferentes tipos de portos e, por outro lado, o
modelo DEA-BCC produz sempre resultados de eficiéncia bastante superiores, tornando-se
dificil fazer a diferenciac@o entre portos (Panayides et al, 2009). Os dados utilizados sdo de

painel, referentes ao periodo de 2004 a 2008 e portanto é utilizado um modelo Windows

Analysis (com width = 1) que tem em conta a evolucao temporal.
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Na tabela 5, sdo apresentados os resultados de eficiéncia técnica relativa dos portos em

andlise, em percentagem, utilizando o modelo Windows Analysis DEA-CCR input-oriented.

Tabela 5 — Resultados da andlise de eficiéncia técnica pura (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008 Média
Leix6es 83,74% 85,30% 60,26% 50,56% 64,44% 68,86%
Aveiro 27,19% 46,92% 51,99% 49,37% 59,82% 47,06%
Lisboa 100,00% 100,00% 96,79% 80,85% 100,00% 95,53%
Setubal 71,88% 66,05% 95,90% 100,00% | 100,00% 86,77%
Sines 100,00% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00%
A Coruna 91,46% 72,09% 66,61% 65,28% 55,41% 70,17%
Almeria 65,94% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 93,19%
Avilés 44,30% 50,79% 95,96% 92,79% 85,74% 73,92%
Bahia de Algeciras 100,00% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00%
Bahia de Cadiz 31,83% 66,46% 68,00% 63,22% 35,53% 58,01%
Barcelona 44,72% 47,33% 51,74% 52,05% 91,69% 57,51%
Bilbao 67,47% 73,68% 100,00% | 100,00% 84,64% 85,16%
Cartagena 100,00% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00%
Castellén 95,13% 96,04% 90,99% 75,31% 74,93% 86,48%
Gijon 100,00% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00%
Huelva 86,48% 100,00% 99,03% 87,79% 100,00% 94,66%
Malaga 26,30% 51,71% 99,88% 54,85% 44,57% 55,46%
Pasajes 97,62% 81,32% 100,00% | 100,00% | 100,00% 95,79%
Santander 35,49% 82,43% 95,05% 100,00% 68,32% 76,26%
Sevilla 74,21% 40,54% 39,57% 34,00% 38,64% 45,39%
Tarragona 100,00% 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00%
Valéncia 81,33% 81,94% 83,69% 88,44% 91,19% 85,32%
Vigo 21,47% 34,14% 47,96% 50,91% 31,98% 37,29%

Média 71,59% 77,25% 84,50% 80,24% 79,43% 78,60%

Fazendo uma andlise dos resultados do modelo em relacdo aos portos portugueses, podemos
constatar que Sines atinge niveis de plena eficiéncia (100%) em todos os anos analisados, o
que confirma as vantagens competitivas deste porto ji abordadas anteriormente. Lisboa e
Setubal apresentam resultados bastante positivos no geral, sendo de salientar no caso de
Setubal que os niveis de eficiéncia vao melhorando ao longo dos anos em estudo, até atingir a
plena eficiéncia em 2007 e 2008. Leixdes apresenta uma performance intermédia, enquanto

que Aveiro tem os piores niveis de eficiéncia em todos os anos analisados.
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Ja no caso espanhol, Algeciras, Cartagena, Gijon e Tarragona, atingiram também niveis de
plena eficiéncia em todos os anos estudados. Outras performances interessantes no caso
espanhol sdo as dos portos de Almeria, Bilbao, Castellon, Huelva, Pasajes e Valéncia. Os
piores resultados, vao para os portos de Cadiz, Barcelona, Mdlaga, Sevilha e Vigo, sendo que
os restantes portos (Avilés, Santander e A Coruna) podem ser considerados na mediania dos
resultados. Notam-se os bons resultados de alguns dos principais portos, mas ndo deixa de ser
surpreendente a mé performance do porto de Barcelona. E evidente também a existéncia de
alguns portos pouco eficientes na amostra, quase todos de média/pequena dimensdo, o que

seria também de esperar num sistema portudrio mais vasto, como € o espanhol.

No geral, e atendendo aos resultados do modelo, ndo se verificam diferencas significativas na
performance dos sistemas portudrio portugués e espanhol. A média geral dos portos
portugueses no periodo em andlise € de 79,64% e a espanhola de 78,31%. Se é verdade que os
portos espanhdis iniciaram as suas reforma estruturais antes dos portos portugueses € que
beneficiam do factor dimensdao, com um mercado muito mais vasto que o portugués, isso nao
parece traduzir-se em mais eficiéncia na globalidade dos portos. Existem alguns grandes
portos bastante competitivos (Algeciras, Cartagena, Tarragona, Bilbao, Huelva, Valéncia),
mas também alguns pequenos pouco eficientes, o que sugere também a possivel existéncia de
algum excesso de capacidade do sistema portudrio espanhol. A tendéncia para os portos
maiores (com mais carga movimentada) aparecerem nos mais eficientes do modelo verifica-se
também do lado portugués, com Sines e Lisboa, o que parece confirmar os resultados de
outros trabalhos que sugerem de facto que os portos de maior dimensdo tendem a ser mais

eficientes (e.g..Cullinane et al, 2006).

Em termos de evolugdo temporal dos niveis de eficiéncia, verifica-se uma melhoria geral nos
primeiros anos da amostra e depois uma queda, menos acentuada, em 2007 e 2008. A esta
ultima tendéncia, nao serd alheia a conjuntura econémica internacional que se degradou nesses
anos. Com ja foi dito, os portos ndo t€m grande flexibilidade na redugdo de recursos, dai que
uma reducdo global nos volumes de carga movimentada, vai ter sempre implicacdes nos niveis
de eficiéncia produtiva verificados. Ainda assim, e na totalidades do periodo em andlise,

verifica-se uma evolugdo positiva significativa nos niveis de eficiéncia técnica, o que da
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suporte aos significativos investimentos feitos nos sistemas portudrios portugués e espanhol,

pelo menos numa andlise global.

Quanto a limitacdes do estudo, a mais evidente e habitual em trabalhos sobre o sector
portudrio € a da heterogeneidade dos portos considerados, o que também acontece nesta
amostra. No entanto, hd que realcar que este € um factor intrinseco e incontornével deste ramo
— € dificil encontrar dois portos com caracteristicas e objectivos semelhantes. Por outro lado,
neste trabalho, a amostra limitou-se aos principais portos da Peninsula Ibérica. Seria
interessante alargar futuros estudos a outros paises europeus, ndo esquecendo no entanto as

dificuldades, j4 mencionadas, de encontrar dados homogéneos e compardveis nesta actividade.

Outro possivel problema com a interpretagdo dos resultados do modelo € a contabilizagdo, em
determinados anos, de grandes investimentos em alguns portos, o que afecta negativamente a
respectiva performance imediata ja que esse € um dos inputs considerados. Naturalmente,
esses investimentos até podem vir a resultar em melhorias na eficiéncia produtiva dos
respectivos portos a prazo, mas essa andlise s6 poderd ser feita nos proximos anos, sendo esse

também um campo investigacdo a considerar.

4.2. O porto de Leixdes. Histéria recente e modelo de funcionamento.’

O porto de Leixdes € o maior porto do Norte de Portugal e naturalmente um dos mais
importantes do pais. A sua constru¢do enquanto porto comercial remonta aos finais do século
XIX e desde cedo revelou uma vocagdo multi-usos, servindo ao longo das décadas varias
funcdes, desde terminal de passageiros, passando pela carga geral fraccionada e granéis
sOlidos e liquidos, até as aptiddoes mais recentes de terminal petroleiro ocednico e de carga
contentorizada. Estas tltimas s3o as dreas de maior crescimento nos ultimos anos e, no que diz
respeito ao transporte em contentores, seguindo aquela que tem sido a tendéncia mundial de

enorme crescimento deste tipo de transporte maritimo, que ja se tornou uma referéncia em

* As informagdes constantes desta sec¢@o foram, na sua maioria, retiradas do site da APDL (www.apdl.pt) e
baseadas na entrevista com o Dr. Amadeu Rocha em Margo de 2010.
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termos de comércio mundial. Em 2008, o porto de Leixdes movimentou mais de 15 milhdes

de toneladas e por ele passou cerca de 25% do Comércio Externo Portugués (APDL, 2009).

A APDL — Administracdo dos Portos do Douro e Leixdes, S.A. que gere os destinos do porto
de Leixdes, foi constituida em 1998, pelo Decreto-lei N° 335/98, como uma sociedade
anénima de capitais exclusivamente publicos. Foi esta a forma que se considerou mais
conveniente de enquadrar no sector publico uma forma juridica de direito privado, no sentido
de dotar a gestdo portudria de maior autonomia e competéncias que lhe permita exercer
actividades de cardcter eminentemente comercial e empresarial a0 mesmo tempo que continua
a desenvolver as suas fungdes tradicionais de autoridade portudria. Para além de ter que
garantir o bom estado das infra-estruturas portudrias que assegure a correcta € segura
navegabilidade e acostagem dos navios, actualmente a APDL assegura os servicos portudrios
tradicionais de Pilotagem, Reboque e Amarracdo, essenciais ao normal funcionamento do
porto, sendo a movimentagdo de mercadorias e operagdes dos terminais efectuada por
empresas concessiondrias privadas (modelo tipo Landlord port). Neste momento, operam 2
concessiondrios privados em Leixdes. Em 2000 iniciou a actividade a TCL- Terminal de
Contentores de Leixdes S.A. (opera os terminais de contentores Norte e Sul), e em 2001 a

TCGL- Terminal de Carga Geral e de Granéis de Leixdes S.A..

Em 2004, foi aprovado e entrou em vigor o Plano Estratégico de Desenvolvimento do Porto
de Leixoes, a vigorar de 2004 a 2015. Este plano tem como principal objectivo aumentar a
competitividade do porto, indo no sentido de prosseguir aquela que € a missdo do porto:
“Fazer do Porto de Leixdes uma referéncia para as cadeias de logistica da fachada atlantica da
Peninsula Ibérica”. O plano engloba uma série de 21 ac¢des, que visam vdrios objectivos, que
vao desde a promocdo comercial da marca “Porto de Leixdes”, a adequacdo da oferta de
servicos, investimento em sistemas de informacdo, certificagdes, até as melhorias na
integracdo urbana e acessibilidades. A grande fatia do investimento é, contudo, destinada ao
investimento em infra-estruturas, que permitam ao porto de Leixdes receber mais navios,
maiores e de forma mais rdpida, ou seja, que permitam aumentar a produtividade e eficiéncia

do porto. Alguns dos principais investimentos no que diz respeito as acessibilidades maritimas
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(rebaixamento da bacia portudria para os 12m de profundidade) e terrestres estdo ja

concretizados.

4.3. O porto de Leixoes. Resultados e implicacoes do estudo.

Analisando particularmente o caso de Leixdes nos resultados do estudo, pode-se considerar
que apresenta uma performance mediana no conjunto da amostra. Relativamente aqueles que a
partida serdo os seus concorrentes mais directos, ou seja, Aveiro e Vigo, o porto de Leixdes
parece encontrar-se ainda assim num patamar de eficiéncia superior, face aos resultados
apurados. No entanto, se alargarmos geograficamente a possivel esfera de interesses do porto,
j& encontramos portos com performances bem superiores, como sejam o caso de Lisboa, Gijon

ou Bilbao.

Na tabela abaixo, sdo apresentados os slacks nos inputs identificados no modelo para o porto
de Leixdes, nos vdrios anos em andlise, ou seja, a margem de reducdo nos inputs que
teoricamente seria necessario fazer, para que o porto se encontrasse na plena eficiéncia do
modelo, mantendo o mesmo nivel de output. Sdo identificados slacks nos trés inputs

utilizados, variando conforme os anos em estudo.

Tabela 6 — Slacks identificados pelo modelo para o porto de Leixoes (2004 a 2008)

Anos / Slacks |Investimento | Comprimento Cais | Mao-de-obra
2004 0,00% 8,78% 0,00%
2005 0,00% 10,34% 0,00%
2006 0,00% 6,92% 16,74%
2007 4,75% 0,00% 4,98%
2008 2,46% 0,00% 17,96%

Relativamente ao investimento, constata-se que os elevados valores contabilizados nos anos de
2007 e 2008, integrados no Plano Estratégico de Desenvolvimento, parecem ter prejudicado a
sua performance. No entanto também € verdade que os investimentos no sector portudrio

costumam ser “pesados” e que os resultados visiveis s6 surgem no médio/longo prazo. Por
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isso, serd interessante analisar a performance nos proximos anos, e verificar se os

investimentos realizados se traduziram em melhorias na eficiéncia produtiva a prazo.

No que diz respeito ao comprimento de cais acostaveis, também sdo identificados slacks nos
primeiros anos em andlise, mas ndo faria grande sentido (e seria tecnicamente complicado)
reduzir os mesmos. Parece mais razodvel apostar numa melhor utilizacdo de algumas dreas do
porto, actualmente em subutilizagdo. Algo que, segundo os responsaveis da APDL estd ja ser
feito no ambito do Plano Estratégico de Desenvolvimento e que devera resultar em resultados

préticos nos proximos anos.

Finalmente, é na mao-de-obra que sdo identificados os maiores slacks Aqui parece ser de facto
desejavel uma redugdo de pessoal progressiva que permita ao porto de Leixdes aproximar-se
em termos proporcionais aos portos mais eficientes no estudo. Os responsdveis do porto de
Leixdes consideram que a introducdo do modelo de gestdo tipo Landlord Port e das
concessoOes portudrias trouxe melhorias nos niveis de organizacio e produtividade. No entanto,
admitem que persiste ainda alguma resisténcia a mudanca da parte da mao-de-obra portudria,
assim como desajustamentos remuneratorios que interessa corrigir a curto prazo. Faltam
também mecanismos legais que permitam as Autoridades Portudrias actuar sobre os
privilégios da mao-de-obra portudria mais antiga. Esta €, sem duvida, uma drea onde o porto

deverd proceder a correc¢des logo que possivel.
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Conclusoes

As temdticas da navegacao e portos t€m suscitado maior interesse académico nas duas utltimas
décadas, isto na sequéncia do clima de liberalizacdo que levou a um forte crescimento do
comércio internacional a partir da década de 1990 e, consequentemente, a grande expansdo do
comércio maritimo de mercadorias. A literatura comegou por abordar as questdes da qualidade
e do investimento em infra-estruturas portudrias, para focalizar depois nos assuntos

relacionados com os custos de transporte e a eficiéncia.

A revis@o de literatura sobre eficiéncia portudria revela que a metodologia DEA tem sido a
preferida pela maior parte dos autores (e.g., Tongzon, 2001; Barros, 2003; Wang e Cullinane,
2006), existindo ja diversos estudos relativos a portos em vdrias zonas do mundo. Nao existe
no entanto, pelo menos pelo nosso conhecimento, nenhum estudo que compare os portos
portugueses e espanhdis. Cremos que essa andlise faz todo o sentido dado que, pela
proximidade geogréfica e vocacdo maritima de ambos os paises, estes portos serdo os
principais concorrentes entre si pelos mesmos volumes de carga. Dai surgiu a motivacdo para

o presente trabalho que vem desta forma complementar a literatura j4 existente.

Os resultados do trabalho revelam uma evolugdo positiva dos niveis médios de eficiéncia
técnica dos portos considerados na amostra, para o periodo em andlise. Isto sugere que os
elevados investimentos feitos no sector por ambos os paises, assim como as reformas
estruturais empreendidas, estdo a surtir algum efeito positivo. Por outro lado, ndo sdo apuradas
diferencas significativas entre os niveis médios de eficiéncia dos portos portugueses e
espanhdis. Confirma-se também a tendéncia de os portos maiores apresentarem maiores niveis

de eficiéncia.

Relativamente ao porto de Leixdes, que abordamos em particular neste estudo, a performance
apurada € relativamente modesta. Sdo abordadas algumas explicagdes possiveis para esta
prestacdo, mas também apuradas algumas debilidades nos inputs, relativas a mao-de-obra e

area de cais. Em funcdo disso, sdo identificadas possiveis correc¢cdes a fazer no futuro,
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nomeadamente no que diz respeito ao melhor aproveitamento das zonas de cais e a
necessidade de reduzir pessoal. Isto, de acordo com a andlise de slacks identificadas no

modelo para o porto de Leixdes, € no sentido de melhorar os niveis de eficiéncia.
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Anexos

Anexo 1. Tabelas de dados / inputs

Dados sobre Investimento Anual (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leix6es 8.208 7.374 22.418 35.741 23.100
Aveiro 26.436 6.500 8.175 5.777 4.103
Lisboa 2.076 4.267 22.515 44.437 24.759
Setubal 3.676 6.930 7.958 2.198 1.878
Sines 9.700 3.658 16.062 7.671 3.840
A Coruna 7.200 15.500 32.900 64.200 104.600
Almeria 18.400 20.700 21.600 15.000 23.900
Avilés 12.000 17.400 12.500 9.000 18.800
Bahia de Algeciras 48.600 70.400 95.700 100.400 96.900
Bahia de Cadiz 17.800 7.800 11.100 18.100 22.700
Barcelona 151.400 213.600 238.000 184.900 171.200
Bilbao 41.000 52.400 35.200 22.100 59.100
Cartagena 26.300 20.700 26.100 11.700 16.500
Castellén 27.800 19.300 17.300 19.800 22.200
Gijon 23.800 53.600 126.800 192.800 201.000
Huelva 26.400 8.900 19.100 28.200 16.400
Malaga 9.500 10.400 9.300 16.500 19.200
Pasajes 2.800 6.000 5.500 2.100 1.600
Santander 19.100 8.700 8.300 5.000 13.100
Sevilla 2.400 19.500 37.800 34.600 62.500
Tarragona 21.100 27.100 25.300 31.400 36.500
Valéncia 68.000 108.700 188.300 131.800 182.800
Vigo 36.800 16.000 18.300 15.100 26.000
Valores em milhares de euros.

Dados sobre comprimento de cais de carga acostdveis (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leix6es 3.925 3.925 3.925 3.925 3.925
Aveiro 2.500 2.500 2.500 2.500 2.500
Lisboa 3.779 3.779 3.779 3.779 3.779
Setubal 2.802 2.802 2.802 2.802 2.802
Sines 3.186 3.186 3.186 3.186 3.186
A Coruna 5.009 5.009 5.009 5.009 7.226
Almeria 2.842 1.530 2.292 2.292 3.314
Avilés 2.967 2.967 2.967 3.577 3.030
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Bahia de Algeciras 9.810 9.785 9.529 9.529 16.649
Bahia de Cadiz 6.903 6.903 6.903 6.903 6.319
Barcelona 15.932 15.687 14.722 14.722 14.149
Bilbao 16.060 16.377 15.051 15.051 18.077
Cartagena 8.393 8.393 9.298 9.298 11.027
Castellon 3.937 3.937 6.220 7.004 7.126
Gijon 5.569 5.569 5.595 5.595 5.595
Huelva 5.765 6.200 6.200 6.200 5.510
Malaga 4.057 4.057 4.057 4.057 3.859
Pasajes 3.761 3.883 3.549 3.393 3.765
Santander 6.021 6.021 6.021 6.021 6.021
Sevilla 4,128 4.128 4.128 4,128 4.055
Tarragona 10.109 11.407 11.407 11.177 14.122
Valéncia 12.218 12.218 11.155 11.155 19.777
Vigo 4,912 4.912 5.028 5.028 5.028
Valores em metros
Dados sobre mao-de-obra (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leixoes 224 229 228 227 224
Aveiro 124 124 122 122 120
Lisboa 322 338 348 350 349
Setubal 197 199 196 190 192
Sines 238 240 241 241 217
A Coruna 165 148 151 152 157
Almeria 136 109 114 121 124
Avilés 92 95 88 89 91
Bahia de Algeciras 294 304 298 302 294
Bahia de Cadiz 184 189 188 187 188
Barcelona 489 486 509 508 504
Bilbao 312 250 254 254 255
Cartagena 162 163 162 162 164
Castellon 84 89 95 106 116
Gijon 181 181 180 180 184
Huelva 180 186 178 189 189
Malaga 157 164 168 163 163
Pasajes 160 158 156 149 141
Santander 166 170 166 156 159
Sevilla 160 156 153 152 146
Tarragona 230 231 223 226 222
Valéncia 338 357 366 376 376
Vigo 189 195 200 202 220

Valores em nitmero de trabalhadores da Autoridade Portudria.
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Anexo 2. Tabelas de dados / outputs

Dados sobre carga movimentada / Granel Solido (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leixoes 2.378 2.302 2.150 2.106 2.182
Aveiro 1.071 1.416 1.159 1.307 1.370
Lisboa 4.753 5.203 5.056 5.606 5.328
Setubal 3.092 3.224 3.172 3.696 3.145
Sines 5.416 5.802 6.180 4.962 4.354
A Coruna 4.442 4.436 4.096 4.141 3.290
Almeria 5.803 6.307 5.965 6.065 4.907
Avilés 3.008 3.083 3.615 3.451 3.115
Bahia de Algeciras 2.773 2.647 2.708 2.680 1.589
Bahia de Cadiz 2.223 2.557 2.699 4.406 2.118
Barcelona 3.468 4.052 4.108 3.870 3.506
Bilbao 5.013 4.261 5.524 5.832 5.266
Cartagena 3.854 5.080 5.173 5.371 4.629
Castellon 2.631 3.294 3.591 3.903 4.017
Gijon 18.255 19.635 18.298 18.305 16.870
Huelva 6.341 7.513 7.394 7.604 6.525
Malaga 1.784 2.100 1.953 1.604 1.343
Pasajes 3.494 3.281 3.248 2.778 2.351
Santander 4.516 5.140 4.165 4.375 3.732
Sevilla 2.452 2.789 2.828 2.344 2.344
Tarragona 10.650 11.903 11.238 13.626 12.421
Valéncia 5.447 6.361 7.148 7.323 5.137
Vigo 686 693 702 632 458
Valores em milhares de toneladas.

Dados sobre carga movimentada / Granel Liquido (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leixoes 7.298 7.713 7.404 7.643 8.142
Aveiro 608 536 535 564 629
Lisboa 1.276 1.609 1.392 1.346 1.558
Setubal 1.133 1.717 1.092 955 953
Sines 16.765 18.553 19.506 19.322 17.780
A Coruna 7.331 8.534 8.205 8.361 7.455
Almeria 8 9 7 8 3
Avilés 744 740 814 609 535
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Bahia de Algeciras 21.939 21.447 20.263 19.514 20.466
Bahia de Cadiz 70 108 74 78 174
Barcelona 11.071 12.531 10.536 10.991 12.105
Bilbao 18.599 19.685 22.290 22.682 23.057
Cartagena 18.758 20.848 19.349 17.532 20.110
Castellon 7.790 8.949 8.120 7.354 7.761
Gijon 1.324 1.418 1.356 1.470 1.432
Huelva 11.295 12.927 13.381 13.463 13.646
Malaga 107 76 66 109 116
Pasajes 100 0 0 0 0
Santander 341 278 426 424 342
Sevilla 389 364 357 325 229
Tarragona 18.057 17.907 18.646 20.595 19.017
Valéncia 1.675 1.380 4.356 5.543 5.969
Vigo 89 65 89 82 58
Valores em milhares de toneladas.

Dados sobre carga movimentada / Carga Geral (2004 a 2008)

Portos / Anos 2004 2005 2006 2007 2008
Leixoes 4.028 4.035 4.462 5.199 4.375
Aveiro 1.455 1.377 1.655 1.401 1.466
Lisboa 5.755 5.610 5.740 6.207 4.904
Setubal 2.297 1.701 1.940 2.183 1.979
Sines 295 687 1.510 2.015 2.535
A Coruna 857 1.015 1.051 1.375 1.684
Almeria 508 536 576 660 701
Avilés 1.258 1.126 1.488 1.486 1.235
Bahia de Algeciras 36.582 39.468 43.347 47.185 47.518
Bahia de Cadiz 2.888 3.037 2.987 2.659 1.589
Barcelona 24.785 27.254 31.762 35.185 34.934
Bilbao 8.894 9.292 9.394 9.908 9.657
Cartagena 625 840 999 1.036 910
Castellon 977 1.130 1.546 1.829 1.752
Gijon 269 489 601 752 901
Huelva 937 466 684 712 450
Malaga 848 2.488 4.050 4.538 3.162
Pasajes 2.085 2.079 2.203 2.246 2.374
Santander 1.057 1.219 1.264 1.387 1.365
Sevilla 1.663 1.704 2.095 2.049 2.012
Tarragona 933 1.176 1.444 1.699 1.531
Valéncia 30.368 33.121 35.782 40.388 48.320
Vigo 3.457 3.495 3.933 4.316 4.102

Valores em milhares de toneladas.

49




