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Gabinete de Estratégia ¢ Estudos

Ministério da Economia

Administracdo Portuaria — Empresas e sistemas tarifarios*

Francisco Pereiraz, Luis Monteiro®

1. Introducéo

As atividades ligadas ao Mar tém hoje um papel crucial no desenvolvimento econémico e social de paises como
Portugal, com uma extensa area maritima sob jurisdicdo (Zona Econdmica Exclusiva) e um vasto potencial de
oportunidades em varios setores, nomeadamente na navegacdo e comeércio internacional, inddstria naval,
exploracdo de recursos minerais, pescas, aquacultura e turismo.

Os portos sdo um elemento chave em todo este sistema de atividades a desenvolver ou ja em curso. Nesse
sentido, as empresas de Administragdo Portuaria tém uma importancia cada vez maior, quer na gestdo das
areas e operacdes portuarias sob jurisdicdo, quer na definicdo de estratégias que antevejam e déem uma
resposta eficaz aos desafios futuros.

Os sistemas tarifarios destas empresas sdo relevantes nos custos portuarios para os utilizadores, ainda que com
um peso inferior ao dos servigos prestados pelos operadores portuarios, influenciando o crescimento das
exportagfes, fundamental para a economia do Pais. A importancia e a complexidade destes sistemas tém sido
evidenciadas por estudos recentes, nomeadamente da AdC (2015), do GTIEVA (2014) e do CENIT (2016).

Neste trabalho consideraram-se 0s custos tarifarios suportados pelas empresas utilizadoras dos cinco principais
portos nacionais e procurou-se avaliar se 0S mesmos sdo competitivos para as empresas exportadoras.
Por estes portos transita mais de 90% da carga portuaria nacional, encontrando-se atualmente os mesmos sob
gestao das seguintes empresas de administracao portuéria“:

e Administracdo dos Portos do Douro, Leixdes e Viana do Castelo (APDL)
e Administragédo do Porto de Aveiro (APA)

¢ Administracédo do Porto de Lisboa (APL)

e Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra (APSS)

e Administracdo dos Portos de Sines e Algarve (APS)

O artigo comeca assim por realizar um enquadramento do transporte maritimo no seio dos outros transportes ao
longo dos ultimos 20 anos, seguindo-se uma breve descrigdo da atual situacéo do setor portuario nacional, em
gue sdo salientadas varias alteragBes importantes ja realizadas ou em curso. Indicam-se também algumas das
principais tendéncias a nivel mundial e varias medidas previstas pelo Governo para 0s préximos anos.

Posteriormente sdo apresentados alguns dos aspectos econdmico-financeiros mais significativos para as cinco
empresas de administracdo portuaria ja referidas, ao longo do periodo 2010-2015. Segue-se uma andlise de
benchmarking das tarifas portuarias praticadas por estas empresas nos seus 5 portos principais, para o periodo
2005-2015, por comparagdo com 4 portos europeus (Barcelona, Algeciras, Vigo e Roterd&o), por via direta e
indireta. Por Gltimo, sdo apresentadas varias consideracdes e sugestdes para trabalhos futuros.

1 - . . . . . .
As opiniBes expressas no artigo sdo da responsabilidade dos autores e ndo refletem necessariamente a perspetiva do
Ministério da Economia.

2 Gabinete de Estratégia e Estudos do Ministério da Economia.
® Gabinete de Estratégia e Estudos do Ministério da Economia.

4 As restantes empresas de administragdo portuaria gerem os portos da Figueira da Foz (APFF), da Regido Autonoma da
Madeira (APRAM) e da Regido Autonoma dos Acores (Portos dos Acgores). O Pais possui um total de 16 portos comerciais
principais: 9 no Continente, 3 na Madeira e 4 nos Agores.
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2. Enquadramento do Setor Portuario Nacional
2.1. Evolucéo do Transporte de Mercadorias no periodo 1995-2015

Nos Ultimos 20 anos tem-se verificado um crescimento praticamente continuo do movimento de mercadorias nos
portos nacionais, com uma forte aceleracéo a partir de 2010, tendo-se atingido um total de 86,9 milhdes de
toneladas em 2015, o que representa uma taxa média de crescimento anual de 1,8% apenas superada pelo
crescimento médio anual de 2,9% do transporte aéreo de mercadorias, o qual tem contudo um peso minimo.

Em paralelo, ap6s uma fase de crescimento do transporte nacional rodoviario de mercadorias até sensivelmente
ao inicio da presente crise mundial, verificou-se uma quebra acentuada, o que conduziu a uma diminuicdo média
anual de 2,4% neste mesmo periodo. Por sua vez, o transporte ferroviario de mercadorias verificou um pequeno
crescimento médio anual de 0,7% tendo, ainda assim, ja superado os valores do inicio da crise em 2008.

Estas variagdes explicam o aumento do peso do transporte maritimo para 33% do volume total das mercadorias
transportadas no Pais (+15 pp), quase o dobro da sua posicdo em 1995 (Gréfico 1), face a uma diminuigdo do
transporte rodoviario para 62,8% (-16 pp), embora mantendo a 12 posi¢do com 165,6 milhdes de toneladas,
seguindo-se o transporte ferroviario com 4,2% (+1.3 pp), diversos® com 1% e o transporte aéreo menos de 1%.

Grafico 1 — Distribuicdo Modal do Transporte Total de Mercadorias em Portugal
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Fonte: Célculos GEE, a partir de dados do INE, distribuicdo em volume.

Analisando agora a componente do comércio internacional no volume total das mercadorias transportadas,
verifica-se que cerca de metade das mercadorias exportadas e 2/3 das mercadorias importadas séo
movimentadas por via maritima®.

Assim, ao nivel das exportagdes por via maritima, apds uma fase de menor crescimento face as exportacdes por
via rodoviéria, decorrente do maior dinamismo dos mercados intra-UE como Espanha e Franga, verificou-se uma
aceleracdo acentuada a partir de 2005, resultante do redireccionamento para mercados extra-UE como Angola,
China e Brasil, entre outros, que representavam ja 68,5% do seu total (+20.4 pp) em 2015.

Como tal, no periodo 1995-2015, as exporta¢des por via maritima tiveram um crescimento médio anual de 4,5%
e as exportagBes por via rodoviaria cresceram em média 4,9%. Em termos de pesos relativos, o transporte
maritimo atingiu 53,6% do volume total exportado em 2015 com 21 milhdes de toneladas (Grafico 2),
seguindo-se o transporte rodoviario com 40,5%, diversos 2,7%, ferroviario 0,5% e aéreo 2,8%.

° Engloba oleodutos, gasodutos, remessas postais e propulsédo propria, entre outros.
® Em termos do valor total das mercadorias transportadas, os pesos foram de 31% e 27%, respetivamente, em 2015.
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Grafico 2 — Distribuicdo Modal do Transporte das Mercadorias Exportadas de Portugal
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Fonte: Célculos GEE, a partir de dados do INE e do IMT, distribuicdo em volume.

Do lado das importagGes por via maritima, verificou-se um pequeno crescimento em volume e uma estabilizacéo
do racio intra-UE/extra-UE a volta de 20%/80% (apenas variando os paises, nomeadamente com a ascenséo de
Angola e da Colémbia). Em simultaneo, ocorreu uma forte aceleragao dos bens importados por via rodoviaria de
paises intra-UE, como Espanha, Alemanha e Franga, com um crescimento médio anual de 4,7%.

Em termos de pesos relativos, em 2015, o transporte maritimo diminui para 61,7% do volume total importado
(-21,3 pp) com 36,3 milhdes de toneladas (Grafico 3), embora mantendo a 12 posi¢do destacada, e em sentido
inverso o transporte rodoviario atingiu 29,9% do total (+13,7 pp), diversos 7,6%, ferroviario 0,8% e aéreo 0,1%.

Grafico 3 — Distribuicdo Modal do Transporte das Mercadorias Importadas por Portugal
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Fonte: Célculos GEE, a partir de dados do INE e do IMT, distribuicdo em volume.

No ambito da componente interna no volume total das mercadorias transportadas, o0 modo rodoviario teve um
percurso de crescimento alternado até ao inicio da crise de 2008, seguindo-se uma queda acentuada, resultante
sobretudo do decréscimo de atividade em setores como a construgdo e indUstrias associadas. No periodo
1995-2015, sofreu assim uma diminuicdo média anual de -3.1%, ja 0 modo maritimo sentiu uma diminuicdo
média mais ligeira de -1,2%. Ainda assim, o transporte rodoviario com 140,3 milhdes de toneladas continua a ter
uma posicdo de destaque com 87,3% do total transportado a nivel interno em 2015, seguindo-se o transporte
maritimo com 11 milh&es de toneladas e 6,8% do total interno, e o transporte ferroviario com 5,8% deste total.
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Finalmente, a componente da carga em transito no volume total das mercadorias transportadas, mais complexa
de analisar dada a multiplicidade de agentes economicos envolvidos, tem especial contribuicdo do modo
maritimo (transhipment7, transito internacional® e transbordo de cargag) e do modo rodoviario (cabotagem
rodoviaria'® e transporte triangular?).

Em ambos os casos, esta componente teve uma aceleracdo desde o inicio da crise. Assim, do lado maritimo, as
operacg@es atingiram 18,6 milhdes de ton. em 2015 (21,4% do total do transporte maritimo), um valor j& superior
ao transporte por via maritima a nivel interno atras referido, com forte contribuicdo de Sines como porto de aguas
profundas com terminais de grande dimens&o. Do lado rodoviario, estas operacdes atingiram 8 milhdes de ton.
neste mesmo ano, perto de um tergo dos servicos internacionais prestados pelas transportadoras nacionais.

Por ultimo, de referir apenas que em 2015, o transporte maritimo movimentado nos portos nacionais tinha ja
87,4% do seu total em volume adstrito a transportes internacionais (66% comércio internacional e 21,4% carga
em transito), o que face a 1995 representa um aumento de 10 pp.

2.2. Situacéo Atual

Atualmente, os portos nacionais sado geridos sob um sistema do tipo “Landlord Port”, como tal a administracdo e
as infraestruturas sdo publicas, estando varios servigos concessionados a empresas privadas, as quais poderédo
fazer parte de grupos privados com integracéo vertical ao longo da cadeia de valor (Fig. 1).

Figura 1 — Cadeia logistica simplificada do transporte maritimo de mercadorias

b!bl AN e i
Pontode origemda Transporte ATIVIDADES Transporte ATIVIDADES Tr::zpa(:]r‘te Destinoda
mercadoria até ao porto PORTUARIAS Maritimo PORTUARIAS destino mercadoria

OPERADOR OPERADOR
* - - *
CARREGADOR PORTUARIO ARMADOR PORTUARIO CARREGADOR

EBE ¢

PRESTADORES PRESTADORES
DE SERVICOS DE SERVICOS
ADM. ADM.
PORTUARIA PORTUARIA

*Considera-seque o carregadoré o agente responsavelpelacontratagdo e pagamento do transporte marftimo. Esta questdo dependerada
negociacdo efetuada entre o agente |localizado naorigem da mercadoria e o agente localizado no destino da mercadoria.

Fonte: AdC.
Tem sido levada a cabo uma reorganizagdo das administra¢cdes portuarias nos ultimos anos, com a fusédo de
diversas entidades, como foi o caso das administracdes dos portos de Sines e do Algarve em 2014, e mais
recentemente a integracdo das administracdes do porto de Viana do Castelo e da Via Navegavel do Douro na
APDL. Em paralelo, encontram-se em renegociagdo os contratos de concessao de terminais portuarios cujo
termo ocorra apés 31 de Dez. de 2020, para os portos de Leixdes, Aveiro, Lisboa e Setubal.

A tarifa de uso portuario sobre a carga dos navios “TUP Carga” foi eliminada em todos os portos do Continente
em 1 de Janeiro de 2014, apds varias redugfes faseadas. De notar, no entanto, que nos portos em Espanha e
na Holanda analisados no presente estudo, continua a existir uma tarifa equivalente. Em simultaneo, foi agilizado

7 . ~ A . . o . A

Movimentacdo de cargas em transito num porto com entrada e saida pela via maritima, entre navios oceénicos, com
passagem por terra, ndo sofrendo alteragdes ou transformagdes durante a estadia no porto. Também designada baldeacéo,
esta operagéo esté hoje em dia sobretudo associada a movimentac&o de contentores, dada a sua maior operacionalidade.

8 . ~ A . . . B
Movimentagdo de cargas em transito num porto, com origem e destino no estrangeiro, em que uma das vias de entrada ou de
saida é terrestre.

9 . ~ A . . soe . ~
Movimentagé&o de cargas em transito num porto, com entrada e saida pela via maritima, diretamente entre embarcagoes.

10 . . . . .
Transporte entre 2 locais no mesmo pais, prestado por uma transportadora registada noutro pais. Pode entrar em vazio ou
depois de descarregar a carga nesse pais, e pode envolver transito por outros paises.

1 Transporte entre localidades de paises diferentes, prestado por uma transportadora registada noutro pais.
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todo o processo administrativo envolvido no despacho dos navios e das mercadorias, tendo sido criada a “Fatura
Unica Portuaria™ e o mecanismo de suporte informético “JUP - Janela Unica Portuéaria”.

Os racios de utilizagdo dos portos nacionais variam consoante o porto e o tipo de transporte, mas podem atingir
valores de cerca de 80% a 90% nho caso do transporte de contentores, granéis e na carga geral fraccionada®®. A
concorréncia no setor é cada vez maior, quer por parte dos portos espanhois em operacdes de transito
internacional, transhipment e transbordo de carga, quer por parte de paises préximos como Marrocos nestes dois
ltimos casos (porto de Tanger-Med). Apenas a cabotagem maritima™* tem permanecido mais estavel.

2.3. Tendéncias Futuras

O transporte maritimo a nivel mundial é agora responsavel por 80% do total em volume e perto de dois tergos em
valor, tendo o seu crescimento ultrapassado bastante o crescimento da economia mundial ao longo das Ultimas
décadas. As principais rotas maritimas ndo sofreram alteracdes até ha pouco tempo, centrando-se basicamente
nas rotas transatlanticas e nas rotas transpacificas (Fig. 2).

Figura 2 — Principais rotas maritimas e densidade de trafego

Fonte: www.people. hofstra.edu/geotrans/index. html

No médio/longo prazo, prevé-se a seguinte evolugéo a nivel mundial com reflexos no Pais:

e O alargamento do Canal do Panamé ja inaugurado, ira trazer mais navios de grandes dimensées da Asia
pelo lado atlantico, potenciando os portos portugueses para operagfes de transhipment.

o Em sentido inverso, o alargamento do Canal do Suez também ja inaugurado, ira trazer mais navios deste tipo
agora pelo lado mediterranico, tornando os portos ai existentes mais atrativos, em particular os portos
espanhéisl5, pela sua integracéo nas cadeias logisticas dos paises emergentes.

e A passagem através do Artico, devido ao aquecimento global, ir4 aproximar o Norte da Europa e a Asia e
diminuira a necessidade de os seus navios passarem pelo Sul da Europa.

e Concentragdo dos principais armadores internacionais e utilizacdo de navios porta-contentores de maiores
dimensdes, para transporte entre portos principais (deep sea shiping) e posterior distribuicdo regional por
navios mais pequenos (feeder shiping).

e Maior integragcdo vertical destes grupos armadores ao longo da cadeia de valor, o que podera incluir
participacdes em empresas ferroviarias e de administragcao portuaria, € aumento do seu poder negocial.

2 Documento de cobranca criado no &mbito do Programa SIMPLEX+, que agrega a faturacdo ou liquidagdo de todas as
entidades publicas prestadoras de servicos aos navios, nomeadamente Administracdes Portudrias nacionais, Agentes
Econdmicos presentes nos portos e Autoridades (Aduaneira, Maritima, Fronteira, Saude e Portuaria), no ato do despacho de
largada, para cada escala de navio.

13 Dados do estudo do GTIEVA (2014).
14 Transporte de passageiros e de mercadorias entre portos nacionais, por armadores nacionais ou da UE.

15 ) i . . -

Por via maritima, Espanha movimenta ja& 60% do volume das suas mercadorias exportadas e 80% do volume das suas
mercadorias importadas, tendo realizado uma politica de fortes investimentos nos seus portos, nomeadamente através do
aumento de profundidades para calados de grandes navios e através da ampliagéo de terminais.
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e Aumento das dimens@es dos navios porta-contentores e do trafego maritimo de contentores (j& 20% do total,
Fig.3), o que obrigara os portos a ter maiores dimensdes, quer em profundidade, quer em area dos terminais.

Figura 3 — Trafego Maritimo Internacional por tipologia (milhdes ton.)

10 000

1980
= Contai 702 | 152 | 234 | 371 | 598 | 1001 1076|1193 |1 240 1 127 | 1 250 | 1 303 | 1 464 | 1 544 | 1640 | 1687
= Dry carge other
than man bulk 1123| 819 |1031|1125|1928| 1975|2112 | 2141|2173 | 2004| 2022 | 2112|2150 | 2 218 2393 | 2463
commadities
=1 Main bulk ities | 608 | 900 | 988 |1105|1295|1711| 1814|1953 | 2065 | 2 085| 2 335 | 2 486 | 2 742 | 2 923 | 2985 | 2951
= 0l and gas 1871 | 1450|1756 | 2050 |2 163 | 2422 | 2608 | 2 747 | 2 742 | 2 642 | 2772 | 2 794 | 2 B41 | 2 829 | 2 625 | 2 947

Source: UNCTAD, Review of Maritime Transport, various issues.

o Restrigbes ambientais mais severas por parte da Organiza¢gdo Maritima Internacional (IMO), que irdo obrigar
a adotar combustiveis menos poluentes, entre eles 0 GNL — Gas Natural Liquefeito.

e Utilizacdo de equipamentos mais modernos, nomeadamente robotizados para a movimentacdo de carga
portuéria, e sistemas TIC para gestédo de operagdes.

A Unido Europeia tem em curso um programa de dinamizacdo do transporte maritimo e modernizagdo das
infraestruturas portuarias *°, com base em varios objetivos entre eles:

e Aumento da resposta as crescentes trocas comerciais intercontinentais, e transferéncia de metade do
transporte rodoviario europeu de longo curso para os transportes maritimo e ferroviario até 2050, de forma a
reduzir as emissdes de CO2.

e Promocao da competitividade dos portos, nomeadamente via novos equipamentos e sistemas e-maritime.
e Criagdo e dinamizagao de clusters maritimos, designadamente através de interligagfes modais.
o Defesa do ambiente costeiro, pela adogdo de normas mais exigentes e tecnologias mais modernas.

Perante todas estas tendéncias e desafios, os portos portugueses irdo adaptar-se de acordo com as seguintes
estratégias, entre outras, ja contempladas no plano “Estratégia para o Aumento da Competitividade Portuaria —
Horizonte 2017-2026”, o qual envolve uma verba total de 2500 milhdes de euros e prevé um aumento de
movimentagéo de carga de perto de 90%:

e Expanséo/Construcdo de novos terminais de contentores (Leixdes, Barreiro e Sines).
e Adaptacao do sistema portudrio para abastecimento de navios a GNL e reexportacdo de GNL.

e Captacdo de mais movimentos de transhipment, como tem estado acontecer no porto de Sines, 0 que ira
exigir maiores profundidades portuarias e ampliacéo de areas de terminais.

e Aumento das areas terrestres de influéncia, o chamado hinterland, que estudos mostram poder ir até cerca
de 700 km, captando mais carga de empresas espanholas, o que ira exigir melhores liga¢des intermodais a
plataformas logisticas e portos secos®’.

¢ Implementagéo da “JUL — Janela Unica Logistica” até 2019 e extensdo da “JUP” a mais entidades®®.

%o programa identificou 329 portos principais na Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) para o periodo 2014-2020.
Y plataformas logisticas intermodais longe da costa com varios servigos, nomeadamente de alfandega e de armazenagem.

18 Sobretudo operadores logisticos privados, de forma a criar um Unico interface digital, entre todas as operacdes e todos os
modos de transporte envolvidos na movimentagéo de carga dos portos.
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3. As principais Empresas de Administrag&o Portuéaria do Pais
3.1. Evolucao da Atividade

Nos ultimos anos tem-se verificado uma recuperagao do comércio internacional e o refor¢o da sua globalizagao a
nivel mundial, o que tem originado um crescimento sustentado do transporte maritimo de mercadorias e,
consequentemente, da procura de servi¢os portuarios.

No periodo 2010-2016, Portugal verificou um aumento acentuado das exportacdes de bens, 34% em volume e
6 pp em termos do PIB, tendo atingido 53,3 mil milh8es de euros. Os cinco portos principais aumentaram a sua
atividade (Quadro 1), quer em numero de navios (+52%) e arqueacgdo bruta®® (+51%), quer em volume de
mercadoria movimentada (+46%), o qual atingiu 91,6 milhdes de toneladas e 97,1% do transporte maritimo
nacional em 2016.

Quadro 1 — Transporte de Mercadorias nos 5 principais portos nacionais

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Var. média
anual (%)
Movimento de
) 8.925 9.665 8.983 9.715 7.646 10.345 13.526 7,2%
navios (n.°)
Argqueacao
Bruta (GT) 131.120.116 | 133.994.297 | 141.021.184 | 161.874.134 | 170.036.835 | 188.712.824 | 197.676.970 7,1%
ruta
Movimento de
X 62.879.434 64.706.214 65.631.500 76.693.345 80.437.790 86.893.043 91.635.369 6,5%
mercadorias (ton.)
Movimento de Navios Movimento de Mercadorias
14.000 100.000.000
12.000 90.000.000
: 80.000.000
10.000 70.000.000
8.000 _ 60.000000
S 50.000.000
6.000 40.000.000
4.000 30.000.000
20.000.000
2.000 10.000.000
0 0
8 85383338 099393 8 3 8 853838338 39933 8 3
S S R ILI L ILKL L L 8 R R R R ILLILILIKRKRK

Fonte: SOR

Analisando agora os portos individualmente, Sines tem vindo a acelerar o seu crescimento, tendo atingido um
movimento anual de 51,2 milhdes de toneladas em 2016 (Grafico 4). Tal permitiu compensar a recente contracao
sentida pelos outros 4 portos ap6s uma fase de aumento de atividade, que em parte tera sido devida a situagdes
pontuais (hnomeadamente greves no porto de Lishoa no periodo 2013/2016 e obras de manuten¢éo no terminal
oceénico do porto de Leixdes em 2016).

Em termos de peso relativo no mercado portuario nacional em 2016 (Grafico 5), Sines lidera com 54,8% do
volume total (+16,4% face a 2015), seguindo-se Leixdes com 19,6% (-2,5%), Lisboa 10,9% (-11,9%),
Setubal 7,5% (-6,8%) e Aveiro 4,9% (-2,5%).

19 Valor adimensional calculado a partir do volume da totalidade dos espacos fechados de um navio, incluindo porées, casa
das maquinas e espacos ocupados pela tripulag&o, dado pela formula GT = (0,2+0,02 log10 V) x V. No passado era expresso
em toneladas de arqueacao (TA) ou “gross tons” (GT), em que 1 GT = 2,8 m3, o que corresponderia hoje ater 1 GT = 3,125 a
4,545 m3. Difere do “porte bruto do navio”, correspondente a carga transportavel pelo navio adicionada do peso de tudo o que
ndo paga frete (combustivel, lastro e viveres entre outros), medido em toneladas métricas ou toneladas de porte bruto
“deadweight tonnes” (DWT). Os navios petroleiros e graneleiros tenderdo a ter uma arqueagdo bruta (ou simplesmente
arqueacdo) inferior ao seu porte bruto, o inverso se passara com navios de passageiros ou de transporte de veiculos.
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Gréafico 4 — Movimento de Mercadorias em 2000-2016
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Fonte: SOR

Quanto a tipologia da carga movimentada, atualmente os Granéis Liquidos® ainda lideram com 37,4% do
volume total movimentado (Gréfico 5), seguindo-se a Carga Contentorizada com 35,1% e um forte crescimento
via as operagfes de transhipment no porto de Sines (representaram 80,2% do movimento de contentores do
proprio porto, +15,7% face a 2015, e 44,2% do movimento de contentores nos portos do Continente), os Granéis
Solidos®! com 19,6%, a Carga Fraccionada com 6,7% e a Carga Ro-Ro?’ com 1,3%.

Nos ultimos 5 anos, a evolugdo média anual dos granéis liquidos foi mista (petréleo bruto +11,6%, produtos
petroliferos +3,9% e outros granéis liquidos -5,5%). Ja o trafego de contentores atingiu 2,74 milhdes de TEU®
em 2016, com um crescimento médio anual de 13,4% neste periodo, replicando assim a atual tendéncia mundial
de forte crescimento. Por sua vez, os granéis solidos verificaram um crescimento menos acentuado (carvao
apenas 2,4%, por efeito do aumento da quota das energias renovaveis na producao de eletricidade; minérios 2%,
produtos agricolas 2,5% e outros granéis sélidos 6,1%).

A carga fraccionada manteve-se praticamente estavel dada a queda do mercado angolano ap6s um periodo de
expansdo. Finalmente, a carga Ro-Ro teve uma forte aceleragdo com um crescimento médio anual de 59,2%
desde 2013, fruto da movimentacao de contentores no terminal Ro-Ro do porto de Leixdes desde este ano.

Gréfico 5 — Carga Movimentada por porto e por tipologia em 2016

2,2%

. Granéis
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B Sines

= Carga Ro-Re

Fonte: AMT

20 - . . . . .
Produtos liquidos transportados por grosso, como petréleo, combustiveis, gas natural, 6leos alimentares e produtos
quimicos.

21 - = s . .
Produtos solidos transportados por grosso, nomeadamente carvdo, minérios, adubos, cereais e sementes oleaginosas.
22 « e . . . x
Carga “Roll-on/roll off”, isto &, que se desloca pelos proprios meios como automéveis e camides.

z “Twenty-foot equivalent unit’, unidade inexata da capacidade de carga de navios porta-contentores ou de terminais de
contentores. Corresponde a um contentor de 20 pés (6,1 m) de comprimento, largura de 8 pés (2,44 m) e altura variavel cujo
valor habitual é de 8 pés e 6 polegadas (2,59 m), com uma carga admissivel de 28 toneladas. N&o existe uma equivaléncia
direta para peso em toneladas, pois dependera do volume preenchido no contentor. Em 2016, o Pais movimentou 32,9 milhdes
de toneladas em contentores e 2,74 milhdes de TEU, o que corresponde a uma carga média de 12 toneladas por TEU.

8



Gabinete de Estratégia o Estudos
Ministério da Economia

Em termos agora da quota de mercado de cada porto por tipologia de carga (Grafico 6), Sines é o porto que
movimenta mais granéis liquidos (70,2% do total), seguindo-se Leixdes (21,2%). Destaque em ambos 0s casos
para o petr6leo e combustiveis, dadas as refinarias da Galp em Sines e em Leca da Palmeira. Lisboa esta em
3° lugar (4,1%) com movimentacdo de combustiveis e dleos alimentares, Aveiro (3,5%) e Setubal (0,8%).

Nos granéis sélidos, Sines tem também a maior quota (31,9%, sobretudo com carvdo e minérios), Lisboa tem
uma quota de 24,7% (movimentando 60% dos cereais importados), apds estdo Setubal (15%), Leixdes (12,9%) e
Aveiro (10%). Nos contentores, Sines lidera com destaque (62,6% do total em toneladas e 55,1% do total em
TEU), seguindo-se Leixdes (19,4% do total em toneladas), Lisboa (12,2%) e Setubal (5,2%).

Na carga Ro-Ro existe uma forte lideranca de LeixBes (76,8% do total), embora uma grande parte seja
movimentacédo de contentores, apds estd Setubal com 22%, lider na carga de veiculos novos dada a fabrica da
Autoeuropa. Finalmente, na carga fraccionada, Setubal é o porto com mais movimenta¢do (31,3% do total),
seguindo-se Aveiro (23%), Leixdes (18,9%) e Figueira da Foz (15,3%).

Grafico 6 — Quotas de mercado por Tipologia de Carga e por Passageiros de Cruzeiro em 2016
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Os portos com um perfil de “porto exportador”, isto €, com carga embarcada em volume superior a
desembarcada, sdo atualmente Setubal e portos de menor dimens&do como Figueira da Foz, Viana do Castelo e
Faro. Em 2016, o racio da carga embarcada sobre o total foi de 59,3%, 63,8%, 82% e 100%, respetivamente.

Por dltimo, a nivel de passageiros de cruzeiro, os 3 portos de maior destaque tiveram uma evolugéo crescente
no periodo 2009-2016 (Grafico 7), estando agora Lishoa ex aequo com o Funchal ap6és uma contracdo deste
porto em 2016. A taxa média anual de crescimento neste periodo foi de 3,3% em Lisboa, 2,6% no Funchal e 22%
em Leixdes, o que neste Ultimo porto resultou da inauguragdo do seu terminal de passageiros em 2011.

Gréafico 7 — Movimento de Passageiros de Cruzeiro em 2009-2016
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3.2. Andlise Econdmico-Financeira

A partir da base de dados SOR?, foi analisado o periodo entre 2010 (ano em que foi introduzido o sistema
contabilistico SNCZS) e 2015 (ultimo ano com relatérios e contas aprovados das 5 administragbes portuarias),
sendo as séries de dados relativamente homogéneas, excetuando pequenas alteracBes decorrentes de nova
legislagdo e normaliza¢&o no periodo em andlise. Os valores apresentados séo assim consolidados, ndo sendo
as fusdes portudrias muito significativas. Destacam-se de seguida alguns dos aspectos mais relevantes.

Ao nivel do Volume de Negocios (Grafico 8), verificou-se um crescimento médio anual de 1,3% no porto de
Aveiro, 3,3% em Leixdes e 7,7% em Sines. Em sentido inverso, o porto de Setlbal sentiu um decréscimo anual
médio de 1%, tendo Lisboa verificado uma quebra significativa sobretudo devida a conflitos laborais, que atingiu
um total de 16% nos dois Ultimos anos. De notar que a reducao da tarifa “TUP Carga” em 2012 e 2013, e a sua
posterior eliminagdo em 2014, teve um impacto negativo no volume de negdcios de todos os portos®®. Por outro
lado, as rendas dos concessionarios poderéo ter uma componente fixa que ndo depende da carga movimentada,
ndo traduzindo assim totalmente o crescimento anual da mesma.

Em 2015, os 5 principais portos representavam 85% do volume de negdécios dos portos nacionais, tendo Sines
uma quota de 25%, Leixdes 24,7%, Lisboa 19,3%, Setubal 8,3% e Aveiro 7,6%. Face ao volume de mercadoria
movimentado, Sines e Lisboa apresentam agora quotas proporcionalmente menores e maiores, respetivamente,
0 que traduz diferencas tarifarias e diferentes graus de concessdo de servigos a empresas privadas, uma
eventual menor geracao de receitas por tonelada das operacgfes de transhipment em Sines, e 0 peso das outras
atividades turisticas, imobilidrias e da nutica de recreio em Lisboa.

Gréfico 8 — Volume de Negdcios em 2010-2015
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Fonte: SOR

Em termos da Rentabilidade Operacional e de forma a melhor traduzir os meios efetivamente gerados nas
empresas, considerou-se a Margem EBITDA ajustado27 (Gréfico 9). Ocorreram excelentes valores, em torno dos
30% para os portos de Aveiro e Setlbal, em torno dos 40% para o porto de Lisboa, e com tendéncia de maior
crescimento nos portos de Leixdes e de Sines, aonde atingiram valores perto de 60%. Leix8es foi penalizado em

24 “Sistema de Reporte de Informacgdo do Sector Empresarial do Estado”, base de dados criada pelo GEE.

% 0 “Sistema de Normalizagcdo Contabilistica (SNC)” aprovado pelo DL n.° 158/2009 e posteriormente alvo de diversa

legislagdo complementar, baseia-se nas Normas Internacionais de Contabilidade que deram origem as “Normas Contabilisticas
e de Relato Financeiro (NCRF)”. Substituiu o “Plano Oficial de Contabilidade (POC)” em 1 de Janeiro de 2010.

% Em 2011, esta tarifa representava 11% do volume de negécios do porto de Lisboa.

2" EBITDA ajustado = EBITDA - subsidios — rendimentos imputados correspondentes aos bens reversiveis das

concessionarias — provisdes — imparidades
Margem EBITDA ajustado = EBITDA ajustado / Volume de Negécios
Margem EBITDA = EBITDA / (Vendas e Prestagdes de Servigos + Outros Rendimentos)
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2015, pela integracdo do porto de Viana do Castelo e da Via Navegéavel do Douro, que tinham resultados
operacionais negativos. Aveiro apresenta um maior diferencial entre as margens EBITDA e EBITDA ajustado, em
resultado da dimenséo relativa dos subsidios ao investimento e dos rendimentos imputados correspondentes aos
bens reversiveis das concessionarias, os quais ndo gerando fluxos financeiros nos exercicios em analise®,
atingiram um total de 28% dos rendimentos operacionais em 2015.
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Grafico 9 — Margem EBITDA ajustado em 2010-2015
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De acordo com a normalizag&o contabilistica, os subsidios ao investimento séo reconhecidos em rendimentos ao longo da
vida util do ativo e sujeitos a impostos anuais, ao passo que o valor dos bens reversiveis é imputado ao longo do periodo da
concessao, isto €, em ambos os casos os respetivos valores totais sdo divididos pelo n° de anos dos periodos respetivos,
gerando acréscimos contabilisticos de rendimentos anuais totalmente distintos dos fluxos de tesouraria correspondentes.
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O facto de os portos serem unidades de negécio com elevados investimentos em ativos imobilizados, traduz
necessariamente um peso importante das amortizacdes e deprecia¢des, entre 15 a 30% dos rendimentos
operacionais, pelo que a Margem EBIT apresenta valores de perto de metade da margem EBIT ajustado
(Grafico 10). Excetua-se o porto de Setubal, em virtude de uma menor proporgéo relativa dos seus ativos atuais
face aos bens reversiveis dos concessionarios.

Em termos de Rentabilidade Financeira, a Margem Ll'quida30 (Grafico 11) foi menor em Aveiro (3 a 4%),
seguindo-se Lisboa (2 a 15%), tendo em Leixdes variado entre 13 a 22%, e em Sines e Setlbal entre 16 e 27%.
A transicdo entre os 2 sistemas contabilisticos POC/SNC que produziu diversos ajustamentos em exercicios
posteriores, prejuizos fiscais anteriores passiveis de deducao (Aveiro e Lisboa) e a auséncia de financiamentos e
correspondentes juros (Sines e Setubal), explicam os menores diferenciais entre as margens EBIT e liquida.

O elevado peso dos ativos imobilizados obriga a correspondentes capitais permanentes, via sobretudo capitais
proprios nestas empresas, realizados diretamente por investimento publico através do capital social ou de
subsidios ao investimento, ou indiretamente via investimento privado através de concessdes, posteriormente
imputado a reservas ao longo da vida da concess&o. Como tal, a Rentabilidade dos Capitais Préprios (ROE)*
(Gréfico 12) apresenta valores baixos: nos portos de Aveiro (<1%) e Lisboa (<2%)*?, em Leix3es entre 2 e 4%, e
em Sines crescentes entre 2 e perto de 5%. No porto de Setubal, dado o decréscimo dos resultados operacionais

nos anos mais recentes, os valores de ROE diminuiram para um nivel abaixo de 5%.

Gréafico 12 — Rentabilidade dos Capitais Proprios (ROE) em 2010-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir de dados do SOR.

A Estrutura Financeira e Patrimonial continua bastante solida em geral, conforme evidenciado pela Liquidez
Geral®® (Gréfico 13) com valores muito acima de 1, e pela Autonomia Financeira (Gréafico 14) com valores entre
0,5 e cerca de 0,8. Excetua-se o porto de Lisboa, com valores de liquidez abaixo de 1, o que tem estado a ser
alterado via uma reestruturacéo do financiamento de curto para médio/longo prazo. A Cobertura do Imobilizado
por Capitais Permanentes (Gréafico 15) apresenta valores superiores a 1 em todos os portos, seguindo um perfil
de crescimento idéntico.

29 Margem EBIT = EBIT / (Vendas e Prestacdes de Servigos + Outros Rendimentos)
0 Margem Liquida = Resultado Liquido / (Vendas e Presta¢des de Servigos + Outros Rendimentos)

31 ROE = Resultado Liquido / Capitais Proprios

%2 Excetua-se 2011, por alienacéo de patriménio decorrente da desafetacéo de areas ribeirinhas, o que permitiu aumentar
pontualmente os resultados.

3 Liquidez Geral = Ativo Corrente / Passivo Corrente
Autonomia Financeira = Capital Proprio/ Ativo
Cobertura do Imobilizado por Cap. Permanentes = Cap. Permanentes / Imobilizado
Récio de Endividamento = Divida / Ativo

12



Gabinete de Estratégia ¢ Estudos
Ministério da Economia

Gréfico 13 - Liquidez Geral em 2010-2015
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Gréafico 14 — Autonomia Financeira em 2010-2015
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Grafico 15 — Cobertura do Imobilizado por Capitais Permanentes em 2010-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir de dados do SOR.

O Racio de Endividamento (Grafico 16) € minimo nos portos de Aveiro e Leixdes, e nulo nos portos de Sines e
Setubal, que ndo tém divida remunerada desde 2011. O Porto de Lishoa tem amortizado uma parte da divida via
venda de ativos, o que diminuiu o endividamento para um nivel de 25% do Ativo.

Dada a crise econémica mundial, o Investimento sofreu uma quebra (Gréafico 17), estando agora a recuperar em
alguns portos. A médio prazo existem varios investimentos programados, que envolvem projetos planeados
desde ha vérios anos e que foram adiados pela crise, a qual também criou maiores dificuldades no financiamento
bancario. Dai as fontes de financiamento se terem concentrado em capitais proprios decorrentes dos meios
libertos operacionais, em subsidios de investimento publico e em fundos comunitarios.
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Os subsidios ao investimento foram importantes no porto de Aveiro, dada a menor Capacidade de
Autofinanciamento®® inicial (Gréfico 18), mas sdo sempre pontuais. Por sua vez, os portos de Lisboa e Setubal
tém sentido maior dificuldade na captacédo de fundos comunitarios visto estarem situados na regido de Lisboa e
Vale do Tejo. Como tal, todos os portos tém procurado desenvolver mais meios libertos de atividade corrente, de

forma a aumentar os resultados transitados e as reservas, com vista aos proximos investimentos planeados.
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Grafico 18 — Capacidade de Autofinanciamento em 2010-2015
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4. Andlise dos Sistemas Tarifarios Portuarios
4.1. Analise Direta

Os sistemas tarifarios dos diversos portos possuem uma elevada complexidade, dado o amplo conjunto de
procedimentos envolvidos na chegada de um navio as instalagdes portuarias e na sua posterior partida, e dada a
multiplicidade de tipos e dimensfes dos navios. Por outro lado, o0 modelo institucional de relacionamento entre o
Estado e os diversos agentes econémicos que poderdo estar envolvidos ao longo de toda a cadeia de valor do
setor portuario, ird determinar a existéncia de um menor ou maior fracionamento de todo o processo tarifario:

Quadro 2 - Modelos de Gestédo Portuéria

Modelo Administragdo Gestdo Infraestrutura Infraestrutura Superstrutura Superstrutura Movimentagdo
Portudria Ndutica Ndutica Portudria (equipamento) (edificios) de carga

Public Service
Port pu pu pu pu pu pu pu
Tool Port pu pu pu pu pu pu pr
Landlord Port pu pu pu pu pr pr pr
Private Port pu pr pr pr pr pr pr

pu — publico pr - privado

Conforme referido, os portos nacionais e a maioria dos portos europeus sdo geridos sob um sistema do tipo
“Landlord Port”, sendo assim uma grande parte dos servi¢os privados ou concessionados a empresas privadas,
nomeadamente 0 caso da movimentacdo e armazenamento de carga habitualmente concessionados a
operadores portudrios. Além disso, o Estado assume o papel de Regulador, estabelecendo limites minimos e
maximos para o pre¢o dos servicos a praticar pelas entidades portuarias.

Em cada porto poderéo existir tarifas e taxas variadas, em que as tarifas correspondem a um valor regulado pelo
Estado, para pagamento de um dado bem ou servico concretos, com base em critérios de incentivo ou
desincentivo de uma dada atividade e/ou promogdo da concorréncia, ao passo que as taxas representam um
valor unilateralmente estabelecido pelo Estado, para compensacéo global da disponibilizacdo de um servigo ou
conjunto de servigcos. Por simplificacdo, iremos doravante adotar apenas o termo tarifa.

E habitual as empresas de administracéo portuéria adotarem as seguintes tarifas, em funcéo da arqueacéo bruta
do navio e do tempo envolvido no procedimento respetivo:

e Tarifa de uso portuario sobre o navio (“TUP Navio” em Portugal)
e Tarifa de pilotagem

e Tarifa de reboque

e Tarifa de amarragdo/desamarragcao

Outras tarifas poderdo ser adotadas, 0 que varia entre portos e paises:

e Tarifa de uso portuario sobre a carga carregada/descarregada pelo navio (“TUP Carga” em Portugal,
abolida em 2014 no Continente; fungéo do peso da carga, continua a existir noutros paises europeus)

e Tarifa de movimentagdo da mercadoria, fungdo do peso da carga

e Tarifa de passagem, que incide sobre os passageiros e/ou 0s veiculos movimentados

e Tarifa de recolha de residuos

e Tarifa de uso de equipamento (ex. lanchas, defensas e guindastes)

e Tarifa de armazenamento de carga

e Tarifa de fornecimentos de bens e servigos (ex. 4gua, eletricidade e inspe¢fes de seguranca)

e Tarifa por uso de zonas de transito especificas
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Cada porto estabelece assim tabelas tarifarias com diversos coeficientes e variaveis envolvidas, o que dificulta
comparagdes diretas entre portos. Além disso, todos os portos tém um conjunto de descontos e bonificagdes
diversas, que poderdo atingir reducdes de 60% do valor tarifario, funcdo de varios parametros entre eles:

e O numero anual de escalas no porto, o valor anual da mercadoria movimentada no porto, 0 nimero
anual de passageiros ou de veiculos em transito pelo porto, e o incremento face ao ano anterior;

e O tipo de mercadoria, o tipo de acondicionamento (granel ou contentor), a percentagem de
preenchimento do volume dos contentores e o terminal utilizado;

e O tipo de navio (navio-tanque, navio de contentores ou navio de passageiros entre outros) e o tipo de
servigo (em servigo nacional ou internacional, em servigo de curta distancia, em cabotagem nacional,
em servico de baldeagdo ou em servigo de valor estratégico, entre outros);

e A existéncia de certificados que garantam uma maior seguranca no transporte maritimo da carga e
respetivo acesso as instalacdes portudrias;

e A existéncia de interligacdo com o modo ferroviario, a prestagdo de uma caucédo pelo armador ou a
apresentacéo de outras garantias.

Sera habitual existirem isen¢Bes para navios-hospitais, navios da armada nacional ou de outras armadas em
visita oficial, navios cientificos e navios apenas em desembarque de doentes ou mortos, entre outras situacoes.
Por ultimo, poderéo existir ainda outras tarifas cobradas pela Autoridade Maritima (por servigos de vigilancia,
policiamento, controlo e fiscalizagdo), pelos servicos aduaneiros e pela Autoridade de Saude.

Para além destes custos diretos, irdo existir custos indiretos para o armador, advindos do tempo de permanéncia
do navio no porto, que serdo depois repercutidos ao dono da carga, pelo que um porto com tarifas mais
elevadas, mas maior rapidez operacional, podera ndo ser necessariamente mais caro.

Como ordem de grandeza da distribuicdo das componentes dos custos diretos, apresentam-se 2 estimativas
médias (Grafico 19). Assim, em Portugal, as tarifas e as rendas aos concessionarios da administragdo portuaria
atingiram um peso médio de 11% em 2013 (6% da “TUP Navio” e da “TUP Carga”, e os restantes 5% de rendas
das concessfes), ndo incluindo tarifas de pilotagem, reboque, amarragdo e outros servigos auxiliares, com um
peso médio de 8%, dado cada porto ter um nivel diferente de concessdo a empresas privadas. Na Europa, em
2010, o peso médio das tarifas e rendas da administragdo portuaria foi superior, 16%, tendo os restantes
servigos auxiliares um peso médio também superior de 14%.

Gréfico 19 - Componentes Médias da Fatura Portuaria em Portugal (esq.) e na Europa (dir.)

Outras Entidades Administracio
Publicas  geryicos Portuarios Portudria
4% 8% Outros 16%

Outras Componentes 1%
7%

Amarragdo
Rendas de 29

Concessdes
5% Reboque

6%
Admin.

11% Pllot
Outras ! os;gem
componentes
\ 6%

Fonte: GTIEVA (2014)*° Fonte: PwC&Panteia (2013)%*

Operacdo e
Estiva

Operagéo e Estiva 69%
70%

% Foi calculada uma fatura média portudria total com tarifas de 2013, com base numa amostra de 4 portos (Aveiro, Figueira da
Foz, Setubal e Sines). Estava ainda em vigor a tarifa TUP Carga, entretanto ja extinta, o que reduz atualmente o peso da
administracéo portuaria.

36 . - .
Foi construido um modelo com base em dados de vérios portos europeus relativos a 2010.
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De forma a comparar 0s 5 principais portos portugueses entre si € com outros portos europeus, consideraram-se
3 portos espanhdis (Barcelona, Algeciras e Vigo) e um porto holandés (Roterddo), atendendo as suas
carateristicas especificas face aos portos nacionais (Anexo |). De notar que em Espanha e na Holanda
continuam a existir tarifas de uso portuario sobre a carga dos navios, respetivamente “tasa de la mercancia” e
“zeehavengeld lading volume”, funcdo do tipo e volume de carga. Todos os portos analisados possuem um
modelo de gestdo do tipo “Landlord” sob a al¢cada da administragdo central, exceto Roterddo que se encontra
sob a algada do municipio e que esteve sob isengéo de impostos da administragdo central até 2017 (Fig. 4).

Figura 4 - Modelos de Gest&o dos Portos analisados®’

Municipality of

Administragdo Ministerio de Ratterdam
Central Fomento 3 H T
g% g,
Puertos del Port of Rotterdam
t ..t
Estado e
1 |8 §-' 25
1 §c: 3
Administracbes Autoridades gr & ) Navigation Aid
o : al 3 Terminal Operators Services
Portudrias Portuarias 5% 1 3
14 B 28 184
R 883
- Empresas Compafiias Operadores de 1 ! !
Concessiondrios : : . .
autorizadas navieras Terminales Ship Operators, Cargo Owners

Apresentam-se algumas tabelas tarifarias destes portos (Anexo 1), ndo sendo possivel estabelecer um
posicionamento entre os mesmos, quer por tarifa, quer em termos do somatério total das tarifas envolvidas na
escala de um navio. Na verdade, este posicionamento ird variar com a arqueagdo e o tipo dos navios, e com o
volume e o tipo de carga, entre outras variaveis ja referidas. Atendendo a que cada variavel podera ter mais de
uma dezena de intervalos de variagéo com coeficientes diferentes, existirdo milhares de combinacdes possiveis.
Além disso, estes valores séo apenas de referéncia, ja que ndo consideram eventuais descontos e bonifica¢des.

Exemplificando, um estudo do CENIT (2016) que incidiu sobre 10 navios tipo com arqueacéo bruta entre 2600 e
195000 GT, porte bruto entre 350 a 194000 DWT, 3 cenarios de escala (diurno, noturno e feriados/domingo),
10 portos europeus (entre eles Sines e Roterddo), o porto de Tanger-Med e os portos espanhdis, e apenas
estudou as tarifas de pilotagem, reboque e amarragdo, concluiu nomeadamente que:

¢ Roterddo tinha as tarifas mais altas para a pilotagem em geral, os portos espanhdis estavam abaixo da
média dos portos estudados e Tanger-Med era o porto mais barato.

e Para a tarifa de reboque, Sines tinha as tarifas mais elevadas para navios a partir de 40000 GT e
também as mais elevadas para navios tanque independentemente da arqueagédo (com servigo prestado
por um concessionario), estando as tarifas dos portos espanhois acima da média dos portos estudados.

e Para a amarracao/desamarragcdo, Hamburgo tinha as tarifas mais elevadas até 100000 GT, Le Havre
as mais elevadas a partir de um comprimento de 250 m, Sines as mais baixas entre os portos que
tarifam com base na arqueagao. Os portos espanhois estavam acima da média para navios tanque com
mais de 70000 DWT, em torno da média para navios tanque até 20000 DWT e petroleiros, e abaixo da
média na maioria dos outros casos, nomeadamente porta-veiculos.

3 Em Portugal, o Ministério do Mar exerce a superintendéncia e tutela sobre as administrages portuarias, em coordenagao
com o Ministério do Planeamento e das Infraestruturas (DL n.° 251-A/2015).
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4.2. Andlise Indireta

De forma a procurar ultrapassar a complexidade atras referida, realizou-se uma analise indireta das tarifas dos 5
portos nacionais e dos 4 portos europeus ja referidos, com base em 3 conjuntos de indicadores:

1) Tarifas Médias — obtidas a partir dos valores totais anuais das tarifas cobradas, em fungéo dos valores totais
anuais da arqueacéo bruta dos navios e do volume de carga movimentada.

2) Proveitos Médios — obtidos a partir de varios proveitos totais anuais, que englobam as tarifas e os proveitos
de servigos direta ou indiretamente relacionados, em fung¢édo dos valores totais anuais
da arqueacdo bruta dos navios e do volume de carga movimentada.

3) Racios de Rentabilidade — obtidos a partir de varios resultados anuais, em funcdo dos proveitos
operacionais.

Estes indicadores foram calculados a partir dos relatérios e contas ndo consolidados das 9 administracdes
portuarias para 2005, 2008 (ano que culminou um periodo de crescimento continuo de varios anos), 2009 (ano
de inicio da crise) e 2015 (ano mais recente com contabilidade disponivel apds um periodo de recuperagéo
2010-2015). Foi assim analisado um total de 36 relatorios e contas anuais, para um periodo de 10 anos.

Caixa 1 — Metodologia do estudo realizado

Ao longo do periodo analisado de 2005-2015, quer em Portugal, quer nos outros paises, foram sendo introduzidas
alteracdes contabilisticas com impacto nas diversas rubricas das demonstragdes financeiras das empresas de
administragao portuaria, em particular ao nivel dos proveitos e custos operacionais.

Assim, para os anos de 2005 e 2008 em Portugal, conforme as normas contabilisticas da época resultantes do
POC - “Plano Oficial de Contabilidade”, a rubrica “prestagbées de servigos” possuia todos os proveitos operacionais
agregados exceto as “vendas”, incluindo assim os servigos de exploragao portuaria (navios e carga), os rendimentos
das concessdes e do aluguer de iméveis ou de espagos para uso privativo, além de outros servi¢os. Por sua vez, 0s
‘proveitos extraordinarios” eram apresentados noutra rubrica.

Para os anos de 2009 (a partir dos relatérios e contas de 2010) e 2015, com base na nova regulamentagédo do
SNC - Sistema Nacional Contabilistico, a rubrica “vendas e servigos prestados” apresenta agora as vendas e 0s
servicos de exploracéo portuaria apenas, e na nova rubrica "outros rendimentos e ganhos” sdo agregados todos 0s
rendimentos das concessdes e do aluguer de iméveis e espagos para uso privativo, assim como outros servigos e ainda

0s proveitos extraordinarios.

Transversalmente, a interpretagdo das normas frequentemente alteradas foi alvo de algumas diferencas pelas diversas
empresas, quer ao nivel da nomenclatura dos diversos itens, quer ao nivel da sua quantificagdo. Alias, as proprias
empresas nas suas demonstracdes financeiras em cada ano, regularmente atualizaram as do ano anterior, de forma a

ter valores comparaveis entre dois anos consecutivos.

Tal obrigou a um processo de homogeneizacao dos diversos valores neste estudo, de forma a ter valores comparaveis
ao longo do tempo e entre empresas, homogeneizagdo esta que ndo sendo exata, garante uma aproximacao suficiente
para a andlise efetuada. Adotaram-se os seguintes critérios:

» Para os anos de 2009 e 2015 em Portugal, e para os anos de 2008, 2009 e 2015 em Espanha, redistribuiram-se os
valores agregados na rubrica “outros rendimentos e ganhos” e obtidos de acordo com os atuais sistemas
contabilisticos (SNC em Portugal e “Plan General de Contabilidad 2008” em Espanha), pelas rubricas dos sistemas
contabilisticos anteriores (POC em Portugal e “Plan General de Contabilidad 2003” em Espanha), mantendo-se no
final o valor total dos “rendimentos e ganhos operacionais”. Como tal, todos os rendimentos regulares das
concessdes e espagos dominiais de cada porto, foram incluidos na rubrica “vendas e prestaces de servigos” como
era anteriormente habito (Anexo llI). (cont.)
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Para a contabilidade de 2009, das empresas portuguesas e espanholas, utilizou-se os valores deste ano
apresentados nos relatérios e contas de 2010, em virtude do seu maior detalhe contabilistico. No caso de Portugal,
tal originou algumas variacdes®, dada a substituicdo das normas do POC pelas normas do SNC em Jan. de 2010.

Para o ano de 2005, Algeciras apresenta contas bastante condensadas, publicadas no relatério anual de todas as
empresas estatais espanholas, o que ndo permitiu calcular alguns indicadores para esse ano.

Roterdao apresenta demonstracdes financeiras bastante agregadas, calculadas desde 2005 com base nas normas
nacionais mais cedo atualizadas face as novas normas europeias, ndo tendo sendo possivel apresentar alguns dos
racios calculados para os outros portos. Nomeadamente as tarifas equivalentes a “TUP Navio” e a “TUP Carga” sao
publicadas agregadas num s6 valor, pelo que foi necessarios estimar a sua distribuigdo (Anexo 111.2).

Foram considerados varios niveis de proveitos operacionais de abrangéncia crescente, desde tarifas diretas sobre
navios e sobre mercadorias, até ao valor total dos proveitos operacionais + proveitos extraordinérios (ver
Metainformacéo do Anexo lll), dado irem englobando verbas que direta ou indirectamente estdo relacionadas com o
preco final pago pelo dono da carga, nomeadamente rendas sobre as areas concessionadas, verbas de imputacéo
do valor dos bens reversiveis das concessionarias e verbas de imputagdo dos subsidios ao investimento. Na
verdade, estas verbas irdo condicionar os valores pagos pelo dono da carga aos operadores portuarios e a outros
concessionarios, que fazem parte da fatura portuéria total. Em contrapartida, a precisdo vai diminuindo, dado irem
surgindo também verbas de atividades n&o relacionadas, como néutica de recreio, embora percentualmente ndo
sejam significativas.

A partir destes niveis de proveitos, calcularam-se tarifas médias e proveitos médios. Neste Ultimo caso usaram-se 2
métodos, comparando proveitos médios totais nivel a nivel, e comparando diferenciais entre proveitos médios de

niveis sequenciais, que revelaram perfis dos portos muito semelhantes. Dada a melhor percepcao logistica do
segundo método, apresenta-se apenas este.

O célculo do valor médio da tarifa “TUP Navio” foi feito em fungdo da arqueagao bruta dos navios, ja o célculo dos
valores médios da tarifa “TUP Carga” e das “Outras Tarifas e Servigos Portuarios” foi feito em funcéo do volume da
mercadoria movimentada, dado serem essas as variaveis habitualmente contempladas nos tarifarios. O calculo do
valor médio dos diferenciais entre proveitos médios foi realizado com base no volume da mercadoria movimentada,
dado ser essa a variavel melhor correlacionada com os servicos envolvidos, nomeadamente ao nivel dos
operadores portudrios. Os valores assim obtidos sdo aproximados, uma vez que ndo foi possivel remover
totalmente as tarifas e receitas externas aos navios de carga a partir dos relatérios consultados. Excetua-se o caso
da tarifa “TUP Carga”, que diz respeito a uma tarifa aplicada apenas a navios de carga, com uma receita total anual
publicada, sendo assim o valor médio exato, com a ressalva do valor estimado para o porto de Roterdé&o.

Os réacios de rentabilidade foram calculados diretamente, a partir dos valores indicados para as variaveis envolvidas
nos relatérios consultados, sendo como tal valores exatos.

Finalmente, a partir dos 3 conjuntos de indicadores calculados (tarifas médias, proveitos médios e racios de
rentabilidade), realizou-se uma anélise de benchmarking para os 9 portos considerados.

Para os quadros a seguir apresentados, utilizou-se a seguinte escala de cores para cada linha de valores:

Valores _ . Valores

mais baixos mais altos

38, . ~ . . .
Variagcdes resultantes sobretudo de anulagcdes e desreconhecimentos em rubricas diversas, nomeadamente em

amortizac¢des, depreciacdes, provisdes e custos diferidos.
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4.2.1. Tarifas Médias e Proveitos Médios

No Anexo lll apresentam-se os diversos valores obtidos e uma metainformacao respetiva. Assim, ao nivel do
valor médio da tarifa de uso portuario “TUP Navio” (Grafico 20), funcédo da arqueacdo dos navios, verifica-se que
muitos portos possuiam tarifas algo idénticas no inicio do periodo analisado, excetuando-se Aveiro e Sines com
valores bastante mais elevados, e Algeciras com valores muito inferiores. A crise em 2009 néo foi clara na tarifa,
mas até 2015, Sines (-39%), Barcelona (-37%) e sobretudo Algeciras (-61%), diminuiram bastante a mesma
(Quadro 3). De notar que portos como Algeciras e Barcelona, com elevado trafego de navios de passageiros,
tender&o a ter este indicador menor (relacdo entre o total das tarifas de uso portuario sobre os navios e a sua
arqueacdo total), dado as tarifas para navios de passageiros serem inferiores as dos navios de carga39

Gréafico 20 — Valores médios da tarifa “TUP Navio” em 2005-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas; Algeciras dados de 2008 e 2015, Roterddo estimativa de 2005 e 2015.

Quadro 3 - Variacao das Tarifas Médias e dos Proveitos Médios em 2005-2015

Periodo 2005-2015 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterddo
TUP Navio (€/GT)" 4% 0% 1% -39% -37% -18% 1%
TUP Carga (€/ton)" - - - - - 9% -1% -

outros Torfoseser. | 3, 14% % 21% 23% 35% .
Portudrios( €/ton)

Vendas e Prest. Serv. -

CAETELEL T L G1 2% 16% 2% 80%
Explor. Portudria (€/ton)
Prov. Operacionais - o o 2 0

V. e Prest. Serv. (€/ton) L ks = 2 i

Proveitos 16% 2% 0% 3% 5% 17%
Operacionais ( €/ton)

" Algeciras 2008-2015

Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatdrios e contas; 1Algeciras dados de 2008 e 2015, Roterd3o estimativa de 2005 e 2015.

Em relacdo ao valor médio da tarifa de uso portuario “TUP Carga” (Grafico 21), fungdo da mercadoria
movimentada, os portos de Aveiro e Leixdes tinham as tarifas mais baixas destacadamente em 2005,
seguindo-se Algeciras, 0s restantes portos nacionais e Roterddo, tendo os portos de Barcelona e Vigo valores
muito superiores. Apés uma fase de aumento generalizado com excecdo de Sines e Setubal, a tarifa foi
eliminada no Continente em 2014 e mantida nos portos europeus analisados, tendo os portos espanhdis
diminuido os valores (Quadro 3), especialmente Algeciras (-38%), ao contrario de Roterddo (+5%). De realcar o
facto de esta tarifa ter sido a Unica que permitiu comparar os portos de forma exata neste estudo, dado respeitar
apenas a navios de carga e traduzir o custo de um mesmo item.

39 . - . . ~ . . ~
As estatisticas portuarias publicadas habitualmente ndo desagregam as receitas das tarifas e/ou a arqueagao total anual dos
navios em fungéo do tipo de carga, ndo sendo possivel calcular este indicador apenas para os navios de carga de mercadorias.
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Gréfico 21 — Valores médios da tarifa “TUP Carga” em 2005-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas; Algeciras dados de 2008 e 2015, Roterddo estimativa de 2005 e 2015.

As tarifas remanescentes e os restantes proveitos da exploracdo portuaria foram agrupados na variavel “Outras
Tarifas e Servigos Portuarios” (Gréafico 22), dado em alguns portos néo existir informacéo mais desagregada.
Compreendem assim tarifas funcdo da arqueacdo (pilotagem, reboque e amarracdo/desamarracdo, entre
outras), tarifas funcdo do volume de mercadoria (essencialmente armazenagem) e servigcos de aluguer de
equipamentos e fornecimentos diversos. Existem servicos que nem todas as empresas de administragcao
portuaria prestam, como tal ndo € possivel obter valores médios homogéneos e em fungdo de uma sé variavel,
para poder comparar os portos entre si. Por simplificagdo, calcularam-se valores apenas em fungdo da
mercadoria dada a forte correlacéo.

Estes servicos tém estado a ser concessionados ao longo dos anos, o que explicara as fortes diminui¢cdes dos
valores médios nos portos nacionais (Quadro 3), designadamente Sines (-83%) e Aveiro (-30%), com excec¢édo de
LeixBes, bem como as quebras nos portos espanhodis. Em Roterd&@o estes servigos estdo ja concessionados ha
varios anos, pelo que os valores sdo nulos.

Gréfico 22 — Valores médios de “Outras Tarifas e Servigos Portuarios” em 2005-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas; Algeciras dados de 2008 e 2015.

Analisando agora o diferencial “Vendas e PrestacGes de servigos - Exploracdo portudria” (Grafico 23), que
corresponde sobretudo as rendas das concessdes de espagos pagas pelos operadores portuarios ou por
empresas para uso privativo, verbas que influem indiretamente no custo de movimentacdo das mercadorias
pagas pelo dono da carga, verificou-se um aumento generalizado dos valores médios (Quadro 3), especialmente
em Sines (+113%), Barcelona (+80%), Aveiro (+61%) e Roterddo (+47%), com excecdo de Leixdes (-2%) e
Algeciras (-22%). Este Ultimo porto apresentava os valores médios mais baixos em 2015, seguindo-se Sines e
Roterddo, ao passo que Lisboa e Vigo tinham os valores mais elevados, o que em parte resultara de um maior
peso das receitas turisticas e da nautica de recreio.
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Grafico 23 — Valores médios de “Vendas e Prestacdes de Servigos — Exploracdo Portuaria” em 2005-2015
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Fonte: Cdlculos GEE, a partir dos relatérios e contas; Algeciras dados de 2008 e 2015.

Por ultimo, o diferencial “Proveitos Operacionais - Vendas e Prestacdes de Servigos” (Gréafico 24), engloba trés
conjuntos de verbas perfeitamente distintos:

o AmortizagBes dos subsidios de investimento — verbas que ja deram entrada financeira na empresa, sendo
imputadas contabilisticamente como rendimentos e pagando impostos, ao longo da vida util do ativo.

e Reversdes de ativos de concessdes — verbas correspondentes aos valores dos ativos a entregar pelos
concessionarios no final das concessdes, imputadas ao longo do periodo da concessao, gerando acréscimos
contabilisticos de rendimentos anuais sem ter gerado os respetivos fluxos de tesouraria.

e Qutros rendimentos — verbas de atividades ndo correntes e de outras atividades.

Verificou-se um aumento generalizado dos valores médios (Quadro 3), com destaque para Sines (+117%), fruto
do incremento das 2 primeiras verbas. Em 2015, Aveiro e Vigo apresentavam valores bastante superiores face
aos outros portos nacionais, tendo os restantes portos espanhdis e sobretudo Roterdao valores muito inferiores,
0 que neste Ultimo caso resulta da inexisténcia das 2 primeiras verbas. Deste diferencial, serdo essencialmente
as reversfes dos ativos de concessdes que irdo incrementar os custos ainda transmitidos ao dono da carga.

Gréfico 24 — Valores médios de “Proveitos Operacionais - Vendas e Prestagdes de Servicos” em 2005-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas.

Foram assim analisadas as diversas componentes envolvidas no pagamento do dono da carga a empresa de
administracdo do porto utilizado. Se agora considerarmos o valor médio da totalidade dos proveitos operacionais
(Gréfico 25), para ter uma visédo de conjunto, mas englobando algumas receitas totalmente distintas da atividade
de movimentacdo de carga, verifica-se que os portos aumentaram em geral este indicador (Quadro 3), com
destaque para Roterddo (+22%), Barcelona (+17%) e Aveiro (+16%), por subida das tarifas “TUP Navio” e “TUP
Carga” elou das restantes vendas e prestagdes de servigos. Ao invés, Algeciras teve uma forte diminuicdo
(-56%), resultante de uma queda acentuada em todas estas verbas.
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Gréafico 25 — Valores médios dos Proveitos Operacionais em 2005-2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas.

Os portos de Algeciras, Sines e Roterddo, tém proveitos operacionais médios mais baixos face aos restantes
portos, em parte dada a especializagdo na movimentagdo de carga, ao passo que Vigo tem valores mais
elevados, o que parcialmente resulta do peso de outras atividades como cruzeiros, nautica de recreio e a pesca.

Contudo, portos com elevados racios de proveitos operacionais/carga movimentada ndo tém necessariamente
elevados racios de proveitos operacionais/arqueagdo bruta, o que resulta ndo s6 das tarifas portuarias, como
também da parcela da carga total transportada pelos navios efetivamente movimentada no porto em andlise, e
dos pesos das receitas de outras atividades e das verbas financeiras.

Por dltimo, de referir que os portos nacionais apresentam pesos das tarifas e das restantes receitas de
exploragdo portudria nos proveitos operacionais bastante menores, em comparagdo com 0s outros portos
estudados (Gréafico 26). Tal resulta da eliminagdo da tarifa “TUP Carga” e do aumento, quer das receitas de
rendas de concessdes, quer das verbas imputadas por amortizacdes de subsidios de investimento e por
reversGes de ativos das concessoes. Este perfil acentuou-se no periodo em analise, especialmente em Sines,
Aveiro e Lisboa (Quadro 4), ao contrario de Leixdes que apresenta uma transicdo menos pronunciada.

Grafico 26 — Componentes dos Proveitos Operacionais em 2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas.
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Quadro 4 - Variagdo das Componentes dos Proveitos Operacionais em 2005-2015

Prest. Serv.)/Prov. Oper.

Periodo 2005-2015 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setuhal Barcelona  Algeciras Vigo Roterddo
Expl. Portudri
ip Porturi 1 36% 31% 28% 23% 2% 4%
Prov. Operacionais
V. e Prest. Servigos - Expl,
(¢ Prest Senios Pl s 16% 30% 54% 36% 20%
Portudria)/Prov. Oper.
(rov Qper Vendose | g 5% B % 8% 6% 21%

! Algeciras 2008-2015

Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas; 1Algeciras dados de 2008 e 2015, Roterd3o estimativa de 2005 e 2015.

4.2.2. Racios

de Rentabilidade

No Anexo IV apresentam-se os diversos valores obtidos. Ao contrario das tarifas, quase todos os portos
aumentaram em geral os racios de rentabilidade EBITDA/Prov. Operacionais, EBIT/Prov. Operacionais e
Resultado Liquido/Prov. Operacionais no periodo em analise, a excecédo de Barcelona e sobretudo Vigo. Sines,
gue era um dos portos com menores rentabilidades em 2005, passa a apresentar alguns dos maiores racios em
2015 (Gréfico 27 e Quadro 5), fazendo parte do grupo de portos mais rentaveis conjuntamente com Barcelona,
Algeciras e Roterddo. Segue-se um segundo grupo de portos com Leixdes, Setubal e Aveiro. Finalmente, Lisboa

e Vigo apresentam as menores rentabilidades, e no caso de Vigo surgem mesmo prejuizos.

80,0%
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60,0%
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Gréafico 27 — Racios de Rentabilidade em 2015
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Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas.

Quadro 5 — Racio Resultado Liquido/Proveitos Operacionais em 2005-2015

Rdcio RL/

Prov. Operacionais’

Aveiro LeixoOes Lisboa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterdao

2005

2008

2009

2015

11,6% 10,0%

11,3% 16,6%

12,5% 20,7% 11,4% 28,6% 21,2% 28,7%

11,3% 22,6%

10,9% 12,5% 34,8% 32,2%

14,6% 19,8% 26,1% 16,0% 23,7% 22,8%

Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatdrios e contas; 1Engloba Proveitos Extraordinarios
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De notar que em virtude da nova legislagdo e das normalizagbes contabilisticas ja referidas, o calculo dos
valores de EBITDA, EBIT e Resultado Liquido, sofreu fortes variagdes no periodo considerado. Tal é visivel nos
relatérios e contas das empresas de 2010, ao recalcularem os valores para o ano de 2009, de forma a terem
uma base coerente de comparac¢do. Por outro lado, estes indicadores ndo traduzem, em termos de tesouraria, a
realidade de verbas como as amortizagdes de subsidios de investimento e as reversdes de ativos de
concessodes, conforme ja assinalado.

5. Considerag¢des Finais

O transporte maritimo representa ja& um terco do volume total das mercadorias transportadas em Portugal, apds
um crescimento de +15pp nos ultimos 20 anos. O seu peso no volume das trocas comerciais do Pais é ainda
maior, ao movimentar metade dos bens exportados e cerca de dois ter¢cos dos bens importados, representando
mesmo a quase totalidade em ambos os casos para os mercados extra-UE. Por sua vez, se analisarmos a
distribuicdo do transporte maritimo movimentado nos portos nacionais, mais de 87% respeita a transportes
internacionais, uma evolugdo de +10pp nos ultimos 20 anos, com especial énfase a partir de 2011.

Nos proximos anos prevéem-se alteracdes profundas a nivel internacional, com novos posicionamentos
estratégicos de players como a China e os principais armadores internacionais, novos combustiveis como o
GNL, novas rotas, novas tecnologias, transferéncia de transporte rodoviario europeu de longo curso para
transporte maritimo, maior concorréncia de portos do Norte de Africa ao nivel do transhipment (dada a sua maior
volatilidade face aos transportes de carga costeira ou para o hinterland) e normas ambientais mais exigentes.

E assim fundamental a existéncia de portos nacionais modernos, com elevada produtividade (de forma a garantir
tempos de movimentacdo de carga cada vez menores), simultaneamente competitivos em termos de menores
custos diretos para o utilizador e em termos operacionais (capazes de receber navios com maiores calados, com
melhores ligag6es intermodais e terminais especializados). A verificacdo destes condicionamentos sera condigao
essencial para um maior equilibrio nas trocas comerciais e para um aumento significativo da carga movimentada
a longo prazo, objetivos do programa Horizonte 2017-2026 ja a decorrer.

As administragdes portuarias compete-lhes o exercicio de atribuicdes de gestio portuaria e dominial segundo um
modelo atualmente do tipo “Landlord”, em que a maioria dos servi¢os esta concessionada a empresas privadas.
Como sociedades andnimas, ainda que de capitais exclusivamente publicos, terdo de seguir critérios de rigor e
eficiéncia, designadamente ao nivel da auto-suficiéncia economica, da viabilidade econdmico-financeira dos
projetos e da estratégia de longo prazo.

A analise econémico-financeira das 5 principais empresas de administragdo portuaria do Pais confirma a
existéncia de excelentes indicadores em geral, designadamente ao nivel da evolugdo de atividade, do volume de
negocios, da rentabilidade e da estrutura financeira e patrimonial. Os 5 portos principais representavam 85% do
volume de negdcio dos portos nacionais em 2015 e 18% do total do setor de Shipping®® nacional em 2014.

Os portos sdo um setor que exige elevados investimentos e dispendiosos trabalhos de manutencgéo regulares,
nomeadamente dragagens dos leitos. Além disso, portos como Lisboa e Setlbal estdo situados em zonas ja
menos abrangidas por financiamentos de fundos comunitarios. Assim sendo, um adequado autofinanciamento
para manter as infraestruturas operacionais e eficientes sera naturalmente uma vantagem competitiva. Nesse
sentido, estdo previstos varios investimentos para os proximos anos nestes 5 portos, recorrendo a reservas
constituidas com meios libertos de atividade corrente, ou através de concursos para novas concessoes.

Os sistemas tarifarios praticados pelas empresas de administragdo portuaria tém aqui um papel da maxima
importancia, de forma a assegurar adequadas receitas e, em simultaneo, garantir tarifas competitivas e simples

40 . e . . ~ z o
Setor que engloba o transporte por via maritima de mercadorias e passageiros, a exploragdo portuaria, 0 manuseamento da
carga, e o aluguer de meios de transporte maritimos e fluviais.
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para as empresas exportadoras. Este estudo analisou assim as tarifas nos 5 principais portos nacionais e em 4
portos europeus (Barcelona, Algeciras, Vigo e Roterddo) por duas vias:

e Direta, em que foram analisados os respetivos sistemas tarifarios, mas dada a heterogeneidade e
multiplicidade dos mesmos, néo foi possivel posicionar os portos entre si. De salientar ainda assim, que os
portos ibéricos divulgam toda uma informagéo logistica e econémico-financeira nos seus relatérios e contas
mais pormenorizada, do que os portos do Norte da Europa consultados (Roterddo, Antuérpia, Marselha e
Hamburgo). Alias, no caso de Roterdao, teve que ser estimada a distribui¢cdo das tarifas de uso portuario para
0sS navios e para a carga, com base em varias hipoteses e condi¢@es de base.

e Indireta, em que foram calculados 3 conjuntos de indicadores (tarifas médias, proveitos médios e racios de
rentabilidade) a partir de 36 relatérios e contas, com especificidades normativas cronoldgicas e geograficas,
respeitantes aos 9 portos e a 4 anos de atividade (2005, 2008, 2009 e 2015).

Na tarifa de uso portuario sobre os navios (“TUP Navio”) verifica-se que, em 2015, os 9 portos tinham valores
médios inferiores a 2005 em geral, com excecdo de Setubal e Roterddo. Tomando Lisboa como referéncia,
Algeciras era o porto com o valor mais baixo destacadamente (-77%), seguindo-se os portos de Barcelona
(-24%), Vigo (+3%), Leixbes (+34%), Roterddo (+38%), Setubal (+51%), Sines (+67%) e Aveiro (+237%). O tipo
de navio influi bastante nesta tarifa, pelo que portos com trafego intenso de navios de contentores ou de
passageiros, tenderdo a ter tarifas médias inferiores a portos com maior trafego de navios-tanques e graneleiros.

A tarifa de uso portuério sobre a carga (“TUP Carga”) foi eliminada nos portos do Continente em 2014, tendo sido
mantida nos portos europeus analisados, com valores superiores aos nacionais. Em 2009, ultimo ano analisado
neste estudo com valores conjuntos e tomando Aveiro como referéncia, seguia-se Leixdes (+31%), Algeciras
(+65%), Setubal (+90%), Lisboa (+133%), Roterdao (+139%), Barcelona (+391%), Vigo (+658%) e Sines ja nao
tinha esta tarifa desde h4 varios anos.

S0 a tarifa “TUP Carga” permitiu uma comparagdo exata entre os portos, em termos de valores médios, com a
ressalva de no caso de Roterddo o seu valor ter sido estimado. Ja a tarifa “TUP Navio”, ao englobar outros
navios para além dos de transporte de carga, apenas permitiu uma comparag¢do aproximada. Todas as “Outras
tarifas”, ao estarem agregadas nalguns relatérios e contas consultados, ao dependerem de variaveis distintas
(arqueacédo dos navios e carga movimentada) e ao respeitarem a servicos diferenciados entre portos, funcdo do
grau de concessao a empresas privadas, ndo permitiram comparar estes entre si.

Sendo a tarifa “TUP Carga” atualmente nula nos 5 portos nacionais estudados, isso significa que estes portos,
mesmo tendo uma tarifa “TUP Navio” em média superior aos portos espanhois, poderdo ter um somatdrio destas
duas tarifas inferior, especialmente o porto de Lisboa, podendo ser assim ter precos competitivos para as
empresas exportadoras. Tal é praticamente garantido face ao porto de Roterddo, tomado apenas como
referéncia, dado o seu valor médio da tarifa “TUP Navio” ser proximo do valor dos portos nacionais (exceto
Aveiro). Alias, face aos portos nacionais e face a Algeciras, Roterddo ndo apresentou aparentemente quaisquer
economias de escala ao nivel das tarifas, o que podera resultar de custos salariais mais elevados.

Por sua vez, as restantes parcelas médias dos proveitos operacionais, em grande parte correlacionadas com o
preco final a pagar pelas empresas exportadoras, dado serem sobretudo receitas de servicos prestados aos
navios ou rendas cobradas aos operadores portuarios, mas que resultam de diferentes niveis de concessoes a
empresas privadas e, como tal, de diferentes servicos prestados pelas empresas de administragdo portuaria,
apenas possibilitaram uma analise numa vertente cronoldgica e individual dos vérios portos.

Finalmente, se considerarmos a totalidade dos proveitos operacionais, verifica-se que Sines, Algeciras e
Roterddo apresentam os menores valores médios, o que resulta em grande parte da sua especializacdo na
movimentagdo de carga. De realgcar aqui o menor peso das tarifas e das restantes receitas de exploragéo
portuaria nestes proveitos para os portos nacionais (20 a 30%), face aos outros portos analisados (40 a 60%).
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Por outro lado, em termos dos racios de rentabilidade liquida, os portos nacionais apresentaram rentabilidades
inferiores aos portos europeus analisados no periodo considerado, excetuando Leix8es em 2009 e Sines em
2015, sendo também por esta via indireta aparentemente mais competitivos nos pre¢os para os exportadores.

Em 2015, conforme os relatérios e contas consultados, e a UTAP (2016), verificou-se que todos os rendimentos
de exploragdo portuaria das empresas de administracdo dos 9 portos principais do Continente, dos portos da
Madeira e dos portos dos Acores, incluindo como tal ndo s6 tarifas mas também servigos e fornecimentos
diversos, quer a navios de carga quer a navios de passageiros, representaram 84,8 milhdes de euros. De igual
modo, todas as rendas aplicadas aos diversos concessionarios totalizaram 73,2 milhdes de euros.

Considerando que, neste mesmo ano, as exportagdes de mercadorias por via maritima atingiram 15,6 mil
milhdes de euros e em volume representaram 24% do total da carga movimentada nos portos nacionais, e
admitindo por simplificagcdo uma distribuicdo de receitas proporcional ao volume da carga movimentada, &
possivel numa primeira estimativa obter os pesos das seguintes receitas das empresas de administracao
portuéria no valor das exportag8es por via maritima:

e Tarifas e servigos portuarios 0,13%
¢ Rendas aos concessionarios 0,11%
e Proveitos totais relacionados com a movimentacéo de carga 0,24% (38 milhdes €)

Neste artigo ndo se analisaram os proveitos dos operadores portuarios e restantes concessionarios, tal foi ja& em
parte realizado por estudos como o da AdC (2015) e o do GTIEVA (2014). Com base neste Ultimo estudo, as
tarifas, os servicos portuarios e as rendas aos concessionarios praticadas pelas empresas de administracdo
portuéria, terdo um peso da ordem dos 20% no total dos custos portuarios diretos para o dono da carga. Por sua
vez, os proveitos dos operadores portudrios e restantes concessionarios terdo um peso de cerca de 70% e
outras componentes 10%. A partir destes valores, sera possivel estimar os pesos dos seguintes custos no valor
das exportagfes por via maritima:

e Operadores portudrios e restantes concessionarios 0,84%
e Outras componentes 0,12%
e Custos portuarios totais para as empresas exportadoras 1,2% (190 milhdes €)

Para poder contabilizar e comparar todos os custos diretos para as empresas exportadoras de forma mais
detalhada, seria necessario ter acesso a informagdo mais desagregada das empresas de administragdo
portuaria, dos operadores portuarios e dos restantes concessionarios envolvidos nas operacdes portudrias.

Para além destes custos, irdo existir custos indiretos para o armador advindos do tempo de permanéncia do
navio no porto, que seréo depois repercutidos ao dono da carga no valor a pagar pelo transporte da mesma, pelo
que um porto com tarifas mais elevadas mas maior rapidez operacional, podera ndo ser necessariamente mais
dispendioso. Consoante o poder negocial do armador na cadeia de valor, assim serdo transmitidos estes custos
a empresa exportadora. No transporte de granéis, dado em geral a totalidade da carga pertencer a apenas uma
entidade, esta tenderd a ter maior dimensao, existindo como tal um maior equilibrio negocial entre as duas
partes. Ja no transporte regular de carga mais fraccionada, como é o caso de contentores, o exportador tendera
a ter menor dimenséo e, consequentemente, menor poder negocial face ao armador.

SO apurando todos estes custos, diretos e indiretos, serd possivel calcular o custo final médio pago por um
exportador em cada porto e responder integralmente a classica questdo de saber se os precos totais médios nos
portos portugueses sao competitivos. Naturalmente depois, no dia-a-dia, face a complexidade dos tarifarios e
descontos, cada tipo de navio e de carga podera levar a diferentes posicionamentos dos varios portos.

Por dltimo, o peso relativo da parcela terrestre no custo total do transporte maritimo de uma mercadoria sera
ainda fungéo do custo das operacdes intermodais envolvidas e do custo dos restantes transportes até ao local de
carga/descarga, tanto maiores quanto maior a profundidade no hinterland, o que podera ainda influenciar o porto
a selecionar pela empresa exportadora.
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Anexo | — Caracteristicas dos Portos analisados
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Fonte: 8° Relatério OTEP (Secretaria General de Transporte/GEE)

Porto de Sines - maior porto nacional, 18° porto europeu (CE) em volume de mercadorias com mais de
50 milhdes de ton/ano, 17° porto europeu em contentores (CE), principal entrada de abastecimento energético no
Pais (gas natural, carvdo e petréleo). Porto de aguas profundas com varios terminais, nomeadamente um
terminal para granéis liquidos (-28m ZH"), terminal XXI para contentores (-17.5m ZH) e terminal multiusos
(-18m ZH). Posicéo crescente em operacdes de transhipment de navios, especialmente provenientes da Asia.

Porto de Leixdes - 2° porto nacional, movimenta cerca de 20 milhdes de ton/ano de mercadorias, lider na carga
geral Ro-Ro. Possui boas acessibilidades rodoviarias e ferroviarias. Representa perto de 25% do comércio
internacional portugués e recebe também navios de cruzeiro. Varios terminais, entre eles um terminal
Ro-Ro (-10m ZH) e um terminal multiusos com fundos até -12m (ZH).

Porto de Lisboa - 3° porto nacional, com um movimento de cerca de 12 milhdes de ton/ano, maior porto de
passageiros de cruzeiro ex aequo com o porto do Funchal. Possui um posicionamento estratégico na capital,
com terminais em ambas as margens do Tejo. Terminal de contentores de Alcantara com fundos de -14m (ZH).

Porto de Setubal - 4° porto nacional, com um movimento de perto de 8 milhGes de ton/ano, lider na carga geral
fraccionada. LigagOes diretas internacionais por rodovia e ferrovia. Articulado com plataformas logisticas e
industriais. Terminais multiusos com fundos até -12,5m (ZH).

L profundidade face ao Zero Hidrogréfico (nivel da mais baixa das baixa-marés registadas para um periodo de 18,6 anos).
Admitindo uma folga (“pé-de-piloto”) de 2m entre o fundo do mar e a base de um navio (“quilha”), o terminal multiusos de Sines
permite uma dimensao vertical do navio abaixo da linha de agua (“calado”) até 16 m, apto assim para os maiores navios
porta-contentores do tipo PostPanamax com calados de 15,5 m e capacidades de 18000 TEU. O terminal para granéis liquidos
de Sines permite, por sua vez, o movimento dos maiores petroleiros do Mundo com calados de 26 m.

28



Gabinete de Estratégia ¢ Estudos

Ministério da tconomia

Porto de Aveiro - 5° porto nacional, movimenta cerca de 5 milhdes de ton/ano de mercadorias. Possui boas
ligacOes ferroviarias e por auto-estrada as principais cidades do Pais e a Espanha. Terminais multiusos,
contentores e Ro-Ro com fundos até -12m (ZH).

Porto de Algeciras - maior porto espanhol e 5° porto europeu (CE) em volume de mercadorias, com cerca de
90 milhdes de ton/ano, 6° em contentores (CE), equivalente assim ao porto de Sines em termos do mercado
espanhol. Permite navios com calados até 18,5 m. Bastante trafego de passageiros dada a situagao estratégica
na ligacdo ao Norte de Africa.

Porto de Barcelona - 3° porto espanhol em mercadorias com cerca de 45 milhGes de ton/ano, 14° porto europeu
em contentores (CE), maior porto espanhol de passageiros de cruzeiro, como tal correspondente ao porto de
Lisboa em Espanha. Admite navios com calados até 16 m.

Porto de Vigo - Movimento de perto de 5 milhdes de ton/ano, equivalente ao Porto de Aveiro em movimento de
mercadorias. Recebe também bastantes navios de cruzeiro. O terminal multiusos permite calados até 17 m.

Porto de Roterddo - Maior porto europeu com um movimento de cerca de 470 milhdes de ton/ano de
mercadorias, 0 que corresponde & quase totalidade dos 50 portos espanhois. E um dos maiores portos do
Mundo e foi adotado neste estudo apenas como referéncia, sobretudo ao nivel de potenciais economias de
escala. Movimenta navios com calados até 22,5 m.

Anexo Il — Tarifas Portuarias principais em 2016

1.1 - Tarifa de Uso Portuéario sobre os Navios

euros/GT
Porto de Leix6es Porto de Lisboa Porto de Vigo
Tipo de Navio 10 Periodo Per'iodos 10 Periodo Perl’qdos 1° Periodo
de 24 h seguintes de de 24 h seguintes de 24_1h e
24 h de 24 h seguintes
Navios - Tanque 0,1902 0,0381 0,1586 0,0332 0,1652
Navio de Contentores 0,1757 0,0367 0,1392 0,0267 0,1652
Navios Roll-On / Roll-Off 0,1347 0,0245 0,1392 0,0267 0,1652
Navios de Passageiros 0,0879 0,0251 0,0640 0,0302 0,1652
Navios Graneleiros 0,1968 0,0423 0,1676 0,0319 0,1652
Restantes Embarcacgdes ou Navios 0,1758 0,0378 0,1676 0,0319 0,1652
Porto de Barcelona
Quantia basica Taxa liquida
Tipo de Navio Coeficiente Fator corretivo
€/100GT/h €/100GT/h
Carga Geral 0,6000 1,00 1,43 0,8580
Graneleiro 0,6000 1,00 1,43 0,8580
Navio - tanque 0,6000 1,00 1,43 0,8580
Passageiros 0,6000 1,00 1,43 0,8580
Porta-contentor 0,6000 1,00 1,43 0,8580
Roll-on / roll-off 0,6000 1,00 1,43 0,8580
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Type of ship

Qil-/product tankers

Porto de Roterdao

Switch
percentage

133.639

euros/GT
GT tariff

LNG tankers

133.7

Chemical/gas tankers

133.7

Bulk carriers

133.7

Container ships in Deepsea Service

n.a.

Container ships in Shortsea/Feeder Service

50.3

Container ships not in Scheduled Service

133.7

General Cargo ships in Deepsea Service

61.9

General Cargo ships in Shortsea/Feeder Service

50.3

General Cargo ships not in Scheduled Se
General Cargo ships not in Scheduled Se

rvice
rvice > 20,000 GT

133.7
n.a.

Car Carriers, Ropax- and Roll-on/Roll-off ship

s in Scheduled Service

67.6

Car Carriers, Ropax- and Roll-on/Roll-off ships not in Scheduled Service

67.6

Cruise ships

n.a.

Offshore ships

133.7

Other Vessels/Seagoing Vessels

I1.2 — Tarifa de Pilotagem

133.7

euros

Tarifa de Porto de Aveiro

Porto de Lisboa

Porto de Setibal

Porto de Sines

Pilotagem Coef.

Taxa Coef. | Taxa Coef. | Taxa

Coef. | Taxa

Servico de
entrada ou de 1,0 | 8,573 |[GT(1/2)
saida

1,0 | 8,257 |GTA(L/2)

1,0 | 8135 | GTA(1/2)

1,0 | 6,122 | GTA(1/2)

Servico de
mudanca ou de
fundear e 1,0 | 8,573 |[GT(1/2)
suspender ou
de experiéncias

1,0 | 8,257 |GTA(1/2)

1,0 | 8135 | GTA(1/2)

1,0 | 6,122 | GTN1/2)

Servico de
correr ao longo
do cais ou de
outras
estruturas de
atracacao

0,4 | 8,573 |GT(1/2)

1,0 | 2,632 |GTA1/2)

1,0 | 2,955 | GTA(1/2)

04 | 6,122 | GTA1/2)

euros
Porto de Vigo
Tarifa de Pilotagem Entrada N '\fnatr;?i%rf

0-1.000 GT 136,11 136,11 204,16
1.001 - 2.000 181,45 181,45 272,18
2.001 - 3.000 235,93 235,93 353,89
3.001 - 4.000 276,75 276,75 415,13
4.001 - 5.000 317,52 317,52 476,29
5.001 - 6.000 353,92 353,92 530,87
6.001 - 7.000 390,14 390,14 585,20
7.001 - 8.000 426,43 426,43 639,65
8.001 - 9.000 462,75 462,75 694,13
9.001 - 10.000 499,02 499,02 749,59
10.001 - 80.000 (por cada 1.000 GT) 26,80 26,80 40,21
mais 80.001 (por cada 1.000 GT) 1,10 1,10 1,64
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1.3 — Tarifa de Reboque

euros/rebocador/hora
= . Porto de Leixdes
Arqueacédo Bruta dos navios (GT)

Taxa
Inferior a 1 000 273,85
De 1 000 a 4 999 386,36
De 5 000 a 9 999 465,24
De 10 000 a 19 999 731,09
De 20 000 a 39 999 830,78
Mais de 40 000 996,94

euros/rebocador/manobra
Arqueacédo Bruta dos navios (GT) fEolickdelyigo

Taxa
Até 1.000 246,19
1.001 - 2.000 317,33
2.001 - 3.000 419,9
3.001 - 5.000 449,98
5.001 - 7.000 493,79
7.001 - 10.000 816,55
10.001 - 13.000 961,55
13.001 - 16.000 1092,84
16.001 - 19.000 1131,15
19.001 - 22.000 1162,61
22.001 - 25.000 1284,35
25.001 - 30.000 1325,38
Por cada 5.000 GT adicionais 225,67

1.4 — Tarifa de Amarracéao

euros/operacéo
Porto de Lisboa — Margem Norte
Arqueacdo Bruta dos navios (GT) 8h as 17h 17h as 24h Oh as 8h 12h as 13h 20h as 21h
Navios até 1 000 62,33 95 126,69 126,69 126,69
1001 a 3 000 126,80 190,19 253,61 253,61 253,61
3001 a 6 000 190,20 284,79 380,40 380,40 380,40
6 001 a 10 000 251,36 377,04 502,72 502,72 502,72
10 001 a 15 000 316,87 475,30 633,72 633,72 633,72
15001 a 99 999 374,68 562,02 749,36 749,36 749,36
euros/manobra

Porto de Vigo
Zona 1: molhes

Zona 2: Outros

Arqueacédo Bruta dos navios (GT) Arqueacédo Bruta dos navios (GT)

de Guixar a Bouzas molhes
Até 1.000 74,41 Até 1.000 165,27
De 1.001 a 2.000 85,41 De 1.001 a 2.000 271,75
De 2.001 a 3.000 96,41 De 2.001 a 3.000 391,18
De 3.001 a 5.000 161,72 De 3.001 a 5.000 561,44
De 5.001 a 7.000 184,59 Por cada 5.000 G.T. adicionais 65,16
De 7.001 a 10.000 228,68
De 10.001 a 13.000 272,40
De 13.001 a 16.000 316,35
De 16.001 a 19.000 362,98
De 19.001 a 22.000 415,22
De 22.001 a 25.000 448,20
De 25.000 a 30.000 511,60
Por cada 5.000 G.T. adicionais 65,16
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II.5 — Tarifa de Uso Portuério sobre a Carga

Nos portos nacionais foi abolida em 2014, noutros portos europeus continuou a existir, como é o caso de
Espanha e de Roterdéo.

Porto de Roterdao

euros/(coef. lim. x GT) ou euros/ton*?
Type of Cargo Cargo tariff

Agribulk

Iron ore and scrap

Coal

Other dry bulk

Crude oil

Mineral oil productis (including petcokes)
Other liquid bulk
Roll-on/Roll-off
Containers (including flats)
-Shortsea/Feeder Service
-Deepsea Service

Other general cargo
-Shortsea/Feeder Service
-Deepsea Service

LNG

Biomass

olRrERleRRRRIrRRIRICICRIP

Porto de Algeciras (regime simplificado)

T3= (Unidad de equipamiento x Cuantia basica (M) x Coeficiente corrector x Coeficiente equipamiento x Reducciones x Bonificaciones)

Cuantia basica (M) = 2,95
Coeficiente Corrector = 0.90
Concepto Coef. equipamiento | Total (€/Unidad) S
P - equip RDL 2/2011
Contenedor menor o igual a 20" cargade 1000 29,50

Vehiculo rigido con caja hasta 6.10 metros cargado 10,00 29,50
Contenedor mayor de 20” cargado 1500 4425
Semirremolgue y remolque cargado 15,00 ::Ii‘f} Zoam T
Tren de carretera cargado 25,00 73.75
‘Vehculo de hasta2500kgdepess  oso 148
Vehiculo de mas de 2.500 kg de peso 2,00 5,90
Contencdor menor o iguala20°vace  0s 268
Vehiculo rigido con caja hasta 6.10 metros vacio 0,90 2,66
Contencdor mayor de 20" vacto s s
Semirremolgue y remolque vacio 1.80 5.31 214.a0.2.2
Vehiculo rigido o articulado con caja mayor de 6,10 metros vao 180 531
Tren de carretera vaclo 2,90 8.56
Otros no anteriores (por tm) 0,50 1.48

. o Art.
S
COEFICIENTES POR REDUCCIONE! Coeficiente RDL 2/2011

Mercancias y elementos de transporte en transito. Equivale solo desembarque.

(la carga en transito no se factura). 1.00 2l
Mercancias y elementos de transporte en transito. Carga en transito no se factura. 0.00
(Ya se facturd al desembarque) "
Mercancias y elementos de transporte en transbordo. Buques atracados. Equivale solo

0,50 214.c.1
desembarque
Mercancias y elementos de transporte en transbordo. Buques abarloados. Equivale solo 0.30 I4cz
desembarque

42 ) s = .- . x .
Estas tarifas de carga unitérias serdo multiplicadas pela carga movimentada expressa em ton. ou pela arqueagéo do navio x

coeficiente limite (“switch percentage”) da tabela 1.1, de forma a obter o menor valor. Assim, se o navio movimentar pouca

carga no porto aplica-se o 1° critério baseado em ton., se movimentar bastante carga aplica-se o 2° critério baseado em GT.
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Anexo Il = Tarifas Médias e Proveitos Médios em 2005-2015
Ano 2005 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterddo
TUP Navio (€) 997.229 2.903.000 4525.119 6.817.530 2.356.381 25.214.000 a) 4141847 79.948.000
TUP Carga (€) 419.195 3.177.000 5.694.700 143.912 2.618.508 37.091.000 a) 4914566 159.896.000
OuasTaifase | ) ei6703 6898000 7296717 16380014 305563 28294000 ) 6.324.197 )
Serv. Portudrios (€)
Explorado
Portudra] 4.063.147 12.978.000  17.516.536  23.341.456 8.030.521 90.599.000 a) 15.380.610  239.844.000
Ver;‘:a;:rzzsst(ag’“ 7696230 35257390 45608514 30132868 16656734 127971000 141978510 26544822  424.248.000
Trabalhos ara2 14172 51253 197867 133.495
propria empresa (€) - - - - -
Proveitos
2.222.598 2.171.016 264.036 50.080 895.847 1.497.000 4.487.160 3.660.083 _
suplementares (€)
Subsidios ¢ Fundos 60,885 34,589 150,000
Comunitarios (€) - - - - - -
Outos roveios 18.076 133493 9.900 778.078 16.238.000
Operacionais (€) - - - -
Reversdes de Amortiz.
i 127.494 159.318 _ 24.410 30.393 53.000 B B B
e Ajustamentos (€)
PI‘O\.IEIthS 10.064.400  37.901.274  45.882.450  30.754.470  18.558.919  129.671.000  146.465.670 = 30.338.400  440.486.000
Operacionais (€)
Proveitos
o 2.000.055 4,068.525 5.564.561 4.424.175 2.964.865 6.357.000 4.375.590 5.719.264
Extraordinarios (€) -

ArqueagdoBruta(GT) | 2.849.994  20.198.000 ~ 39.168.427 22928616  16.923.000 = 191.800.575 = 213457974 = 30.686.538  540.026.000

Mercadoria 3328816 14051000  12.465.000  25.041.506 6.642.000 43.836.845 63317361 4252198 370.231.000
Movimentada (ton)
TUP Navio (€/GT) 0,14 0,13 0,13 0,15
TUP Carga (€/ton) 039 043
Qutras Tarifas e Serv.
Portudrios(€/ton)

Vendas e Prest. Serv. -
Explor. Port. ( €/ton)
Prov. Oper.+Extra. -

Vend. eP. Serv. (€/ton)

Proveitos

Oper.+Extra. ( €/ton)

Rdcio Expl. Portudria/
Prov. Oper.+Extra.

1,09 159

131 048

37%

Rdcio V. e Prest. Serv./
Prov. Oper.+Extra.

89% 86% T1%

Nota: os valores a sublinhado séo estimados a) valor ndo disponivel

Fonte: Calculos GEE, a partir dos relatérios e contas das empresas de administracdo portuaria
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Ano 2008 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterdao

Tup Navio (€) 1126525 3.492.000 5.141.106 8.367.604 2429417 29446000  16.424.050  5.706.327 97.738.333

Tup Carga (€ 565748 3956000 6209299 . 2004920 46727000 21890730 6623440  195.476.667
OuasTarifse | )ciioar 9650000 9403204 12733904 3193400 21811000 30349480 4370424 )
Serv. Portuarios (€)
:::L:::a(:) 4233317 17.107.000 20753699 21101508  8.027.739  97.984.000  68.664260  16.700.191  293.215.000
Ver;‘i"’ss:r;r;?(ag)"“ 11212101 42087074 50543919 33080598  17.835904 166128000  89.085.560 29645205  507.501.000
Trabalhos paraa

L 526.768 147.618 192.837
propria empresa (€)

Proveitos 1824535 2205904 2050786 1189491 966501 3452000 3792170 1954789 )
suplementares (€)
Subsidios e Fundos

. 19.195 _ 19.009 . 115,000 28660 1038070 .
Comunitarios (€)
OurosProvelos | 4o oy 130651 27576 i 404259 2797000 1880000 955000 17.775.000
QOperacionais (€)
ReversdesdeAmort. |y 10960 34071 15.799 223003 127423 1.042.000 590640 2313487

e Ajustamentos (€)
Proveitos
Operacionais (€)
Amort. Subsidios
Investimento (€)

14201112  44.476.895  52.638.080 ~ 37.038.889  19.481.705  173.534.000  95.372.030  36.099.388  525.276.000

1.344.000 3.690.528 2.136.000 4.508.044 3.085.730 4.103.000 2.903.130 825.248

OurosProveltos | cogee 267036 92769 9974855 514739
Extraord. (€) - - - -

Proveitos

. 2.103.968 3.957.564 3.063.696 14.482.899  3.600.469 4.103.000 2.903.130 825,248
Extraordindrios (€)

ArqueacdoBruta (GT) | 3.325.000 22757000 ~ 43.621.000 ~ 32.886.755 14202000  258339.803 = 264.229.634  37.736.679  599.034.000

Mercadoria

. 15635100  13.031.000  25.184.564 6.124.000 50.545.131 69.543.968 4.618.751 421.136.000
Movimentada (ton)

3.466.093

TUP Navio (€/GT) 0,15 0,12 0,25 0,17 0,11 0,15 0,16

TUP Carga (€/ton) 0,48 0,39 0,92 0,46

Outras Ta’nfas eserv. 073 062 072 0,51 0,52
Portudrios( €/ton)

Vendas e Prest. Serv. - 1,60 2,29 1,60
Explor, Port, (€/ton)

Prov. Oper.+Extra. -

Vend. e P. Serv. ( €/ton) 041 040 073 0,86
Proveitos
Oper.+Etra. (€/ton) 470 - 7 - 7 i
Rdcio Expl. Portudria/ - - " » i

Prov. Oper.+Extra.

Rdcio V. e Prest. Serv./

9 0
Prov. Oper.+£xtra. 87% 91%

Nota: os valores a sublinhado sdo estimados

Fonte: Calculos GEE, a partir dos relatérios e contas das empresas de administracdo portuaria
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Prov. Operacionais

Ano 2009 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterddo
Tup Navio €] 130711 3438000 4954180 8372880 2466694 29304000 16342880 5021401 91350000
Tup Carga (€ 594472 3661000 5534736 . 2189811 40465000 20075870 5271445  182.700.000
OuussTaifase | 9133705 9863000 10213509  SSSL072 2780042 1806000 25615750 3737785 )
Serv. Portudrios (€)
P?‘:L‘;’::a(:) 3959928 16962000 20702445  13.923.952  7.436547  87.875.000  63.034500  14.030.631  274.050.000
Ve:::z;f;’jjg“s 10679426 42658741 49727015 30292900 17527530 162197000 83881600 27461049 506510000
Trabalhos pare ) 65696 ) ) 109.090 ) 228994 )
propria empresa (€)*
Provetos 1252186 ) 115051 ) 2721000 3839270 3729817 )
suplementares (€)*
Subsidios e Fundos
oe ) AYREN ) 42,608 126000 38,810 512320 )
Comunitarios (€)*
OutrosProveilos | 415908 105208 3038750 ) 2942000 1707000 1138000  12.921.000
Operacionais (€)*
AMOLSISHIOS |y gi7e70 3432708 2501178 6881662 2679440 826000 51121%0 852734 )
Investimento (€)*
ReversdoAtves | 316 549 i 740015 i 7510 835000 553820 236853 i
Concessdes (€
QOutros Rendimentos
a7 ) 4,547,263 ) 653374 1209010 ) ) )
Proveitos 14781820 51026867 57.157.209  37.870544 21509580  176.947.000  95.132.690  34.159.767  519.431.000
Operacionais (€)
AqueaioButa(GT) | 2997655 23190316 41499399 34531163 14594000 245200654 278222739 32596655 572674000
Mercadoria
. 3014665 14139000 12060000 24379511 5859149 41781476 64779976 3525850  386.957.000
Movimentada (ton)
TUP Navio (€/6T) 0,15 0,12 0,24 017 012 0,15 0,16
TUP Carga (€/ton) 0,46 _ 037 097 047
QutasTorfoseSen. | 99 070 085 047 043
Portudrios( €/ton)
Vendas e Prest. Servigos - 223 18) 24 17 178
Explor. Port, (€/ton)
Prov. Operacionais -
ot ot o (e | 130 0,59 062 031 0,69 035
Proveitos
penconts(efon |0 361 4,74 - 3469 4,24
Récio Bxpl Portudro/ 3% 36% 37% % 50%
Prov. Operacionais
RaciV. e Pret Serv/ 845 87 80% 81% 92% 88%

*valores apos redistribuicdo de rubricas, ja incluindo os "proveitos extraordinarios” de acordo com a nova regulamentacdo

Fonte: Célculos GEE, a partir dos relatérios e contas das empresas de administracéo portuéria

Nota: os valores a sublinhado sdo estimados

35



Gabinete de Estratégia ¢ Estudos
Ministério da tconomia

Ano 2015 Aveiro Leixdes Lishoa Sines Setibal Barcelona Algeciras Vigo Roterddo

Tup Navio (€) 1.650.734  5.078.000 5383604 14414682 2950273 26780000  10479.000 ~ 3.581.059  105.492.333

Tup Carga (@) ) ) ) ) ) 35180000 17730000 4614327 210984667
OurasTaisse | ) cecops 13027000 5804277 4785365 3248663 23320000 30733000 392034 )
Serv. Portudrios (€)
:::L‘;’:;a(:) 4236660 18105000 11.187.881 19200047 6198936 85281000  58.942.000 12115520  316.477.000
Ve;‘::ifvr::t(gf“ 1428367 47361917 41432195 44591745 18254630 155617000 79956000 24480737 65793000
Trabalhos paraa
,, 284,010 149.920 19719
propria empresa (€)* - - - - - -
Proveitos 500,038 71,083 32431 2196000 1408000 1791901
suplementares (€)* - - -
Subsidios e Fundos
” 7181 126579 759 12390 49,000 34,000
Comunitarios (€)* - - -
OurosProvellos |y 91903 725085 741892 2835833 1139667 307.000 120000 746770 19629000
Operacionais (€)*
Amot SUbsEios | ) no3a1s se7SsTA 1996628 7ASTA9 2701190 6891000 13430000 1901950 i
Investimento (€)*
ReversioANOS | 3 05870 293653 2876415 8427440 756670 995.000 557000 432824 )
Concessdes (€)*
Outros Rendimentos W9E1s 356612 482208 GAGTO0
e Ganhos (€)* - - - - -
Proveitos 19.605.986  56.919.810  47.846.762  63.802.015  23.079.137 = 166.053.000  95.505.000  29.403.901  676.922.000
Operacionais (€)

ArqueacdoBruta(GT) | 4.533519 35180000  49.842.885  80.071.117 = 18130.000 = 324160130 = 429.639.408 = 32.276.805  706.756.000

Vercadora 4656103 18759095 11582301 43966547 7495084 45921253 91479515 4027462  466363.000
Movimentada (ton)
TUP Navio (€/6T) 0,14 0,11 0,18 0,16 0,08 0,11 0,15
TUP Carga (€/ton) _ _ _ B _ 0,77 0,45
QOutras Ta'nfas eServ. 056 069 043 051
Portudrios( €/ton)
Vendas e Prest. Servigos - 176 156 161 153
Explor. Port. {€/ton)

Prov. Operacionais -
Vend. e P. Serv. (€/ton)
Proveitos
Operacionais ( €/ton)

051 0,55 0,44 0,64

Rdcio Expl. Portudria/
Prov. Operacionais

32%

Rdcio V. e Prest. Serv./
Prov. Operacionais

83% 87%

*valores apos redistribuicdo de rubricas, ja incluindo os "proveitos extraordinarios" de acordo com a nova regulamentagdo Nota: os valores a sublinhado séo estimados

Fonte: Calculos GEE, a partir dos relatérios e contas das empresas de administracdo portuaria
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I11.1 Metainformacéo

TUP Navio - tarifa de uso portuario sobre os navios em Portugal, correspondente a "Tasa del buque" em

Espanha e a "Zeehavengeld bruto tonnage" na Holanda, fungdo da arqueagéo bruta em GT.

TUP Carga - tarifa de uso portuario sobre a carga em Portugal (eliminada nos portos do Continente em 1 Jan.

de 2014), correspondente a "Tasa de la mercancia" em Espanha e a "Zeehavengeld lading
volume" na Holanda, fungdo do volume de carga em toneladas, em geral.

Outras Tarifas e Servigos Portuérios — total de tarifas variadas, nomeadamente sobre servicos aos navios
(pilotagem, reboque, amarracéo e desamarracdo, que sdo em geral fungdo da arqueacgéo bruta
em GT), sobre servicos de armazenagem (funcdo do volume de carga em ton.) e sobre
passageiros, veiculos e animais movimentados (ndo englobando tarifas sobre peixe,
embarcag6es desportivas e outras) e ainda rendimentos obtidos com fornecimentos e servigos
diversos (nomeadamente pessoal, agua, eletricidade e aluguer de equipamentos). Cada porto
terd um conjunto especifico de tarifas, para os servicos efetivamente prestados pela respetiva
empresa de administracao portuaria e ndo concessionados.

Exploragéo Portuaria — total de rendimentos provenientes das 3 rubricas acima.

Vendas e Prestacdes de Servigos - total de rendimentos advindos de tarifas e servigos a navios de carga e de
passageiros, tarifas ou servicos prestados a nautica de recreio, fornecimentos de agua,
eletricidade e recolha de residuos, rendas de concessoes, rendimentos de imdéveis ou terrenos
para uso privativo, servigos de vigilancia e licenciamentos, entre outros. Para os anos de 2009 e
2015 em Portugal, e de 2008 a 2015 em Espanha, os valores desta rubrica apresentados nos
relatérios e contas foram acrescidos de outros proveitos operacionais, nomeadamente rendas de
concessodes publicas e privadas, e servigos diretamente ligados a atividade portuaria, de forma a

manter os critérios contabilisticos dos anos anteriores.
Proveitos Suplementares — rendimentos diversos, como os de venda de inertes das dragagens de manutengéo.

Subsidios e Fundos Comunitarios — verbas provenientes da administracdo central (PIDDAC em Portugal) ou de
fundos comunitarios (FEDER e Fundo de Coeséo).

Outros Proveitos Operacionais — rendimentos varios, como 0s provenientes de empresas subsidiarias ou
associadas, ou penalidades contratuais recebidas.

Reversdes de Amortizagbes e Ajustamentos — verbas advindas da imputacdo anual do valor dos ativos
reversiveis das concessdes, entre outros rendimentos.

Proveitos Operacionais - total de rendimentos operacionais. Nos quadros apresentados, incluem os "proveitos e
ganhos extraordinarios” para os portos nacionais em 2009, dado se terem considerado o0s
valores reformulados com base no sistema SNC e apresentados pelas empresas nos relatorios e
contas de 2010. Em Espanha nédo incluem os proveitos extraordinarios em 2008, dado ter sido
possivel reconstituir 0s mesmos neste ano.

Proveitos Extraordinarios - rendimentos diversos ndo provenientes das atividades correntes, como vendas de
imoveis e equipamentos, reversdes de concessdes, reducBes de provisdes, ganhos em
existéncias, penalidades contratuais (ex: ndo movimentagdo de cargas minimas) e corre¢des de
exercicios anteriores. Engloba ainda verbas advindas da imputagdo anual de subsidios de
investimento. Esta rubrica foi eliminada do sistema de contas POC em Portugal pelo sistema de
contas SNC em 2010, em Espanha foi eliminada pelo “Plan General de Contabilidad 2008” em
2008, e na Holanda ja néo existe desde 2005.
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I11.2 Estimativa da Distribuicdo TUP Navio/TUP Carga no Porto de Roterdao
i) Condi¢Bes de base (2015)

e Subtotal Tarifas Portuarias =) TUP Navio j+ Y TUP Carga i+ Y Outras Tarifas ;

e TUP Navio ; = Arqueacgdo ; x TUP Navio unitéaria ;

e TUP Carga j = coef. limite j x Arqueacédo ; XxTUP Carga unitaria ; (carga movimentada ; > coef. limite ; x arqueagao ;)
TUP Carga j = Carga movimentada j x TUP Carga unitdria (carga movimentada ; < coef. limite ; x arqueacao ;)

e Y Outras Tarifas j= 0
e Navios petroleiros
o 22% carga total do porto
o TUP Carga unitaria j p = 2,3 x TUP Navio unitaria j p
o coef. limite j = 1,33
e Navios graneleiros
o 45% carga total do porto
o TUP Carga unitaria j g = 1,6 x TUP Navio unitaria j g
o coef. limite;=1,33
¢ Navios porta-contentores e de carga geral
o 33% carga total do porto
o TUP Carga unitaria jc = 1,6 x TUP Navio unitaria j ¢
o coef. limitej=0,7
¢ Relagao entre tarifas unitarias por tipo de navio
o TUP Navio unitaria jp = TUP Navio unitaria jg = 7,25 x TUP Navio unitaria j c
e 2/3 da carga recebida e 1/2 da carga enviada é intercontinental.

e Importante complexo petroquimico e industrial com 5 refinarias, 6 centrais termoelétricas, terminal
ferroviario/rodoviario/fluvial + oleodutos/gasodutos que alimentam todo um hinterland de varios paises.

e 1° porto de destino na Europa para muitos dos principais armadores internacionais, sendo depois feito o
transhipment da carga.

i) Hipoteses

¢ Navios petroleiros e graneleiros movimentam uma Carga > coef. limite x Arqueagédo
(Pelas condi¢bes supra, nomeadamente o elevado peso do trafego internacional, sera de esperar que 0s
navios que transportam matérias-primas naveguem com cargas proximas da méxima. Além disso, estes
navios séo fretados com escala Unica em geral e ttm um porte bruto que atinge 2 x arqueacgao)

¢ Navios porta-contentores e de carga geral movimentam em média uma Carga = coef. limite x Arqueagao
(Pelas condic¢des supra, dado estes navios poderem ter varias escalas facilmente e dado terem um porte
bruto que no maximo é aproximadamente igual & arqueacao)

e A distribuicdo de navios por Arqueacdo sera: Navios petroleiros 15%, Navios graneleiros 35%, Navios
porta-contentores e de carga geral 50%

(A arqueacao dos navios petroleiros e graneleiros sera inferior a carga transitada pelos motivos ja referidos, o
inverso se passara com 0s navios porta-contentores e de carga geral. Foram simuladas outras distribui¢ées,
mas o resultado final mostrou pequena sensibilidade)

iii) A partir das condicbes e hipbteses anteriores obtém-se a seguinte relagcdo entre receitas:
e > TUP Navio j = 1/3 Subtotal Tarifas Portuarias

e > TUP Carga = 2/3 Subtotal Tarifas Portuarias
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Anexo |V — Racios de Rentabilidade em 2005-2015

Ano 2005 Aveiro Leixdes Lisboa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterdao
EBITDA (€) 4.794.736 | 16.722.367 19.539.000 13.711.759 6.946.230 87.416.000 49.683.050 21.712.859 218.000.000
EBIT (€) 532.140  4.585.532 6.701.000 2.793.682 1.425.560 62.069.000 36.483.950 13.009.792 139.000.000
Res. Liquido (€) 1.400.700 4.179.405 5.833.441 1.310.730 762.061  55.879.000 35.393.260 12.618.190 73.000.000

Vendas e Prestagbes

. 7.696.232  35.257.390 45.608.514 30.132.868 16.656.734 127.971.000 141.978.510 26.544.822 424.248.000
de Servigos (€)

r

Proveit
roveitos 10.064.400 37.901.274 45.882.450 30.754.470 18.558.919 129.671.000 146.465.670 30.338.400 440.486.000

Operacionais (€)

Proveit
rovettos 2.000.055 4.068.525 5.564.561 4.424.175 2.964.865 6.357.000 4.375.590 5.719.264
Extraordinarios (€)
Rdcio EBITDA
/ 39,7% 39,8%  380%  39,0%
Prov. Oper.+Extra.
Rdcio EBIT,
/ 109%  13,0% 7,9%
Prov. Oper.+Extra.

Rdcio RL/

11,6% 10,0% 11,3%

Prov. Oper.+Extra. ’ ° ’
Ano 2008 Aveiro Leixdes Lisboa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterddo
EBITDA (€) 5.905.337 21.252.160 19.132.747 15.257.105 9.532.737 107.198.000 61.211.500 16.494.168 301.000.000
EBIT (€) 845.645 6.880.186 4.616.616 12.675.282 3.394.617 68.949.000 42.750.610 6.309.340 207.798.000
Res. Liquido (€) 221.331 6.046.966 768.320 10.687.846 2.631.950 50.776.000 42.215.070 7.843.661 150.970.000

Vendas e Prestagbes

. 11.212.101 42.087.074 50.543.919 33.080.598 17.835.904 166.128.000 89.085.560 29.645.205 507.501.000
de Servigos (€)

r

Proveitos 14.201.112 44.476.895 52.638.080 37.038.889 19.481.705 173.534.000 95.372.030 36.099.388 525.276.000

Operacionais (€)
Proveitos
Extraordinarios (€)
Rdcio EBITDA/
Prov. Oper.+Extra.
Rdcio EBIT/
Prov. Oper.+Extra.
Rdcio RL/
Prov. Oper.+Extra.

2.103.968 3.957.564 3.063.696 14.482.899 3.600.469 4.103.000 2.903.130  825.428

36,2% 43,9% 41,3% 44,7%

14,2% 24,6% 14,7% 17,1%

12,5% 20,7% 11,4% 28,6% 21,2% 28,7%
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Ano 2009 Aveiro Leix6es Lisboa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterdao
EBITDA (€) 6.285.669 42.820.890 23.157.290 21.334.403 8.589.560 78.734.000 59.301.850 23.774.007 297.100.000
EBIT (€) 581.981  26.854.465 9.824.267 8.754.978 3.132.570 30.014.000 35.538.640 13.593.825 196.300.000
Res. Liquido (€) 240.209 22.067.766 6.444.151 8.571.700 2.356.191 22.072.000 34.231.020 11.876.266 167.400.000

Vendas e Prestagles

) 10.679.426 42.658.741 49.727.115 30.292.900 17.527.530 162.197.000 83.881.600 27.461.049 506.510.000
de Servigos (€)

Proveit
rovertos 14.781.820 51.026.867 57.157.209 37.870.544 21.599.580 176.947.000 95.132.690 34.159.767 519.431.000
Operacionais (€)
Rdcio EBITDA
dcio EBITDA/ 44,5% 62,3% 69,6% 57,2%
Prov. Operacionais
Rdcio EBIT,
dcio EBIT/ 17,2% 145%  17,0%  374%  398%  37,8%
Prov. Operacionais
Récio R
acioRL/ 11,3%  22,6%  109%  125%  360%  348%  32,2%
Prov. Operacionais
Ano 2015 Aveiro Leixoes Lisboa Sines Setubal Barcelona Algeciras Vigo Roterdao
EBITDA (€) 11.095.176 33.276.000 21.021.695 41.642.960 10.727.232 97.740.000 64.438.000 12.522.544 438.343.000
EBIT (€) 2.813.116 15.606.000 5.180.466 22.474.831 4.794.698 36.930.000 19.681.000 -772.089 291.676.000
Res. Liquido (€) 2.867.319 11.284.000 1.391.439 16.674.531 3.700.593 39.360.000 21.776.000 -1.107.417 211.576.000

Ver::asseen;;isst?g’es 12.428.367 47.361.917 41.432.195 44.591.745 18.254.630 155.617.000 79.956.000 24.480.737 657.293.000

. r
Pr0\./e|to.s 19.605.986 56.919.810 47.846.762 63.802.015 23.079.137 166.053.000 95.505.000 29.403.901 676.922.000
Operacionais (€)

Rdcio EBITDA
i / ., 56,6% 58,5% 46,5% 58,9%
Prov. Operacionais

Rdcio EBIT,
! _/ . 14,3% 27,4% 10,8% 35,2% 20,8% 22,2% 20,6%
Prov. Operacionais
Rdcio R
io RL/ 14,6% 19,8% 2,9% 26,1% 16,0% 23,7% 22,8%

Prov. Operacionais

Metainformacao:

EBITDA — “Earnings before interests, taxes, depreciations and amortizations”, saldo entre os proveitos/ganhos e
os custos/perdas, antes de impostos sobre o rendimento, gastos de financiamento, amortizacdes e
depreciagdes:

EBITDA = Res. liquido + Imp. sobre o rend.+Juros + Amort. + Depr. = EBIT+ Amort.+ Depr. (SNC)
= Res. Operacionais + Res. Extraordinarios + Amortizacdes (POC)
= EBIT + Amortizacdes (POC)

EBIT — “Earnings before interests and taxes”, saldo entre os proveitos/ganhos e os custos/perdas, antes de
impostos sobre o rendimento e gastos de financiamento:

EBIT = Resultado Liquido + Impostos sobre o rendimento + Juros (POC e SNC)

= Resultados Operacionais + Resultados Extraordinarios (POC)

Resultado Liquido - saldo entre todos os proveitos/ganhos e custos/perdas, tendo sido adotados os valores
diretamente apresentados nos relatérios e contas.
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