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Resumo

As vérias definigbes presentes na literatura, e a complexidade do mercado geram obstaculos
na obtencgdo de uma definicdo clara de Short Sea Shipping. Este €, geralmente definido, como o
transporte maritimo de bens, em rotas que ndo implicam o cruzamento de oceanos. A producao
industrial europeia, localizada maioritariamente no litoral, a capacidade ilimitada de utilizacéo do
mar e a escassa necessidade de investimentos em infraestruturas, sdo algumas das vantagens
do Short Sea Shipping sobre os outros modos de transporte.

No entanto, ainda estdo presentes fragilidades estruturantes quer na necessidade de mais
investimento ao nivel operacional, como nas politicas delineadas pela Unido Europeia: as
condi¢Bes que o transporte rodoviario dispdem, contrastam com a crescente burocracia que
limita a progressao da industria do shipping (Europeia, 2014).

Dados estatisticos do Eurostat, referentes aos anos compreendidos entre 2011 e 2016,
apontam o Reino Unido, a Holanda e a Itdlia como os estados nos quais as mercadorias
movimentadas, através do Short Sea Shipping, tém vindo a evoluir significativamente.
Paralelamente, os portos de Espanha tém também registado franco crescimento nesta matéria.
Do lado oposto, paises da Europa de Leste, como é o caso de Malta, Leténia e Chipre,
demonstram os resultados mais baixos dos 20 paises europeus. Portugal, conforme foi possivel
constatar nestes dados, ndo estd entre os principais paises, no entanto, revela que as suas
relacdes comerciais com a restante europa tem vindo a aumentar e neste sentido, estao criadas
condicdes para a promoc¢do do Short Sea Shipping (Pordata, 2019).

Neste sentido, com o objetivo de analisar o atual panorama do transporte de mercadorias em
Portugal, foi realizado um inquérito, a um vasto leque de empresas, no qual se pretendeu
identificar, segundo a sua perspetiva:

e As vantagens e as desvantagens do Short Sea Shipping, comparativamente aos
restantes modos de transporte;

e De que forma é que as crescentes preocupacdes, ao nivel da sustentabilidade
ambiental, influenciam ou ndo as empresas na selecdo do modo de transporte;

Através dos resultados obtidos neste inquérito, para os quais foi fundamental a participacéo
construtiva das empresas, foi possivel responder a estas questdes de partida.

Por um lado, no que respeita as potencialidades e fragilidades do Short Sea Shipping, foi
concluido que, para as empresas respondentes, o Short Sea Shipping é o mais vantajoso do
ponto de vista financeiro e ambiental, persistindo no entanto fragilidades ao nivel da assiduidade,
entrega porta-a-porta e tempo em transito. No entanto, segundo as empresas participantes, esta
situagdo pode ser revertida caso sejam efetuadas melhorias ao nivel da reducéo de tarifas e de
burocracias, na introducdo novos servicos (entrega porta — a — porta, por exemplo) e na
frequéncia de servigo (saidas mais regulares de navios).

Ao nivel ambiental foi concluido que, muitas destas empresas consideram que ndao ha um
incentivo claro, a praticas ambientalmente sustentaveis. A legislacdo, a burocracia, e 0os custos,

associados a estas praticas constituem, na sua perspetiva, constrangimentos para o negdcio e,



por conseguinte, o Short Sea Shipping e o Servico Feeder s6 conseguirdo contribuir para uma
Logistica Sustentavel, se estas barreiras forem ultrapassadas.
Existe um longo caminho a percorrer, para que as empresas possam usufruir de uma cadeia

logistica intermodal mais eficiente, e mais amiga do ambiente.

Palavras-chave: Short Sea Shipping, Transporte de Mercadorias, Unido Europeia, Logistica

Sustentavel.



Abstract

The various definitions present in the literature and the complexity of the market, create
obstacles in obtaining a clear definition of Short Sea Shipping. This is generally defined as the
shipping of goods, on routes that do not involve the crossing of oceans. European industrial
production, mostly located on the coast, unlimited sea capacity and the scarce need for
investment in infrastructure, are some of the advantages of Short Sea Shipping over other modes
of transport.

However structural weaknesses are still present, both in the need for more operational
investments, and in the policies outlined by the European Union: the conditions that road transport
has, contrast with the growing bureaucracy that limits the shipping industry (Europeia, 2014).

Eurostat statistical data, for the years 2011 to 2016, point to United Kingdom, the Netherlands
and ltaly as the states in which the goods handled through Short Sea Shipping has been
developing significantly. At the same time, the ports of Spain have been growing rapidly in this
field. On the other hand, countries in the Eastern Europe such as Malta, Latvia and Cyprus, show
the lowest scores in the 20 European countries. Portugal, as we can see in this data, is not among
the main countries, however, it reveals that its commercial relations with the rest of Europe has
been increasing and in this sense, conditions are created for the promotion of Short Sea Shipping
(Pordata, 2019).

In this sense, in order to analyze the current panorama of freight transport in Portugal, a survey
was carried out, to a wide range of companies, in which it was intend to identify, according to their
perspective:

e The advantages and disadvantages of Short Sea Shipping compared, to the other
modes of transport

e How do the increasing environmental sustainability concerns, influence companies in
the selection of modes of transportation.

Through the results obtain in this survey, for which the constructive participation of the
companies were essential, it was possible to answer these starting points. On one hand, with
regard to the potentialities and weaknesses of Short Sea Shipping, is the most economically and
environmentally advantageous, but there are weaknesses in attendance: door delivery and time
in transit. However, according to the participating companies, this situation can be reversed if
improvements are made in the reduction of tariffs and bureaucracies, in the introductions of new
services (door-to-door delivery, for example) and service frequency (more regular departures
from vessels).

At the environmental level it is concluded that, many of these companies consider that there
is no clear incentive for some environmentally sustainable practices. The legislation, bureaucracy,
and costs, associated with these practices constitute, in the view of these companies, limitations
to the businesses and, therefore, Short Sea Shipping will only contribute to a Sustainable

Logistics if these legislative, financial, and bureaucratic barriers are overcome.



There is a long way to go, so that companies can benefit from a more efficient, and
environmentally friendly, intermodal logistics chain.

Key Words: Short Sea Shipping, Freight Forwarding, European Union, Sustainable Logistics.



Resumen

Las diversas definiciones presentes en la literatura y la complejidad del mercado, generan
obstaculos en la obtencién de una definicion clara de Short Sea Shipping. Este es definido,
generalmente, como el envio de mercancias, en rutas que no implican el cruce de océanos. La
produccion industrial europea, en su mayoria ubicada en la costa, la capacidad ilimitada de
utilizacion del mar, y la escasa necesidad de inversién en infraestructuras, son algunas de las
ventajas del Short Sea Shipping sobre los otros modos de transporte.

Sin embargo, todavia estan presentes fragilidades estructurales, tanto en la necesidad de
mas inversiones operativas, como en las politicas delineadas por la Union Europea: las
condiciones que el transporte por carretera disponen, contrasta con la creciente burocracia que
limita la progresion de la industria del shipping (Europeia, 2014).

Los datos estadisticos de Eurostat, para los afios 2011 a 2016, apuntan el Reino Unido, los
Paises Bajos e Italia como los estados en los que las mercancias movidas atraveso del Short
Sea Shipping, han evolucionado significativamente y los puertos de Espafia han registrado un
fuerte crecimiento en esta materia. En el lado opuesto, paises de Europa del Este, como es el
caso de Malta, Letonia y Chipre, demuestran los puntajes mas bajos de los 20 paises europeos.
Portugal, ya que fue posible a estos datos, no se encuentra entre los principales paises, sin
embargo, revela que su relacién comercial con el resto de Europa ha ido en aumento y, en este
sentido, se crean las condiciones para la promocion del Short Sea Shipping (Pordata, 2019).

En este sentido, con el fin de analizar la situaciéon actual del transporte de mercancias en
Portugal, una encuesta se llevé a cabo en una amplia gama de empresas, en las que se pretendia
identificar, segun su punto de vista:

e Las ventajas y desventajas de Short Sea Shipping, en comparacién con los demas
modos de transporte (en particular al caso de carretera)

e Percibir si las crecientes preocupaciones sobre la sostenibilidad ambiental, en las
empresas, en la seleccién del modo de transporte

A través de los resultados obtenidos en esta encuesta, para la cual la participacion
constructiva de las empresas fue esencial, fue posible responder a estos puntos de partida. Por
un lado con respecto a las potencialidades y debilidades de Short Sea Shipping, es la ventaja
econOmica y ambiental mas ventajosa, pero existen debilidades en la asistencia, la entrega de
puertas y el tiempo de transito. Sin embargo, segun las empresas participantes, esta situacién
puede revertirse si se efectian mejoras en la reduccién de tarifas y de burocracias, en la
introduccién de nuevos servicios (entrega puerta a puerta, por ejemplo), y en la frecuencia de
servicio (salidas mas regulares de buques).

A nivel ambiental, se concluye que muchas de estas empresas consideran que no hay un
incentivo claro a algunas practicas ambientalmente sostenibles. La legislacion, la burocracia y
los costes asociados con estas practicas constituyen, a juicio de muchas de estas empresas,
limitaciones para el negocio y, por lo tanto, el Short Sea Shipping sdélo contribuird a una Logistica

Sostenible si estas barreras legislativas, financieras y burocraticas se superen.

Vi



Hay un largo camino por recorrer para que las empresas puedan beneficiarse de una cadena
logistica intermodal mas eficiente y respetuosa con el medio ambiente.
Palabras Clave: Short Sea Shipping, Transporte de Mercancias, Union Europea, Logistica

Sostenible.
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1.1. Contextualizacéao

A Globalizagdo da cadeia de abastecimento e as crescentes preocupacdes ambientais,
associadas particularmente ao Transporte Rodoviario, conduziram ao aumento da relevancia do
Transporte Maritimo. Na Unido Europeia (UE), o Short Sea Shipping (SSS) tem condi¢fes de
franca evolucéo, dada a localizacao geografica da producédo industrial e, os seus quildmetros de
costa (Europeia, 2014).

No entanto, apesar das varias politicas levadas a cabo pela UE, ainda estdo presentes
significativas fragilidades na aplicagdo do SSS no &ambito europeu (Sea, 2018). A
sustentabilidade permitida pelo transporte maritimo, por exemplo, ndo é uma matéria definitiva:
€ um meio de transporte que contribui, em determinada medida, para a libertagdo de alguns
gases nocivos para o ambiente e seres vivos (Bengtsson, Friedell & Andersson, 2013).

Apesar disto, comparativamente com outros modos de transporte, € mais eficiente no racio
CO:2 versus toneladas transportadas. Para além da pegada ecoldgica, menos favoravel nos
outros modos de transporte, ha a referir o congestionamento dos eixos europeus de transporte
ferroviario e rodoviario de mercadorias, a responsabilidade social, o risco e a necessidade de
investimentos em infraestruturas, que permitam a melhoria de determinados eixos criticos.

Assim, 0 SSS e a integracao de modos pela intermodalidade tem tido especial importancia no
plano estratégico da UE.

Dai a relevancia desta dissertagéo, realizada no ambito da conclusdo do mestrado em
Logistica da APNOR.

1.2. Objetivo

No &mbito da conclusdo do mestrado APNOR, a presente dissertacdo tem como objetivo,
através da Revisdo de Literatura, fazer uma andlise geral ao Transporte Maritimo, em particular
ao SSS/Servico Feeder, para o transporte contentorizado.

Num segundo momento pretende-se expor as potencialidades e as fragilidades, que as
empresas em Portugal apontam ao SSS, bem como o seu contributo para a sustentabilidade

ambiental.

1.3. Metodologia

Tendo em conta 0s objetivos propostos, a Metodologia selecionada para esta dissertacdo foi
uma andlise exploratéria de dados relativos a percecdo do SSS, nomeadamente 0 servigco
Feeder, por parte de empresas portuguesas dedicadas a logistica e a importacéo/exportacao.
Iniciou-se com uma Revisdo de Literatura nesta area, analisando-se os trabalhos publicados a

nivel nacional e internacional, respeitante as palavras-chave que caracterizam o ambito desta



investigacao, verificando-se as metodologias usadas para a recolha, andlise e tratamento dos
dados, convergéncias e divergéncias, bem como os resultados obtidos.

Numa fase exploratdria, foi definida a populacdo e a amostra para a recolha de dados, e a
definicdo dos instrumentos de recolha de dados, inquérito, bem como a definicdo de hip6teses a

que queremos dar resposta.

1.4. Organizacao da Dissertacao

Esta dissertagdo encontra-se estruturada em quatro capitulos. No primeiro, encontra-se a
Revisdo de Literatura, que inclui os componentes do Transportes Maritimo, (Contentor,
INCOTERMS, Politica de Aliancas e Intervenientes na Cadeia de Transporte Maritimo) e uma
analise geral ao SSS: definicao, potencialidades a serem desenvolvidas e fragilidades patentes,
a evolucdo das politicas europeias, o seu impacto ambiental, e o Servico Feeder para carga
contentorizada. Este capitulo dispdem ainda, de um breve resumo de alguns trabalhos
desenvolvidos por José Rocha e Ana Casaca, nesta area de estudo.

No segundo capitulo, através de dados recolhidos no Eurostat e no Pordata, é realizada uma
andlise da evolucdo do SSS na Europa e em Portugal, entre o periodo compreendido entre 2011-
2016.

No capitulo 3 séo apresentados os resultados do Inquérito, realizado entre Agosto de 2017 e
Fevereiro de 2018, enviado a um leque de empresas oriundas de diversas areas de negdcio:
Agentes Aduaneiros, Grossistas, Transitérios, Agentes de Navegacgéo, entre outros.

Por dltimo, no capitulo 4, é feita a conclusédo do trabalho e sdo apresentadas as linhas de

acao para trabalho futuro.



Capitulo Il - Revisao da Literatura



2.1. O Transporte Maritimo

A globalizacdo da cadeia de abastecimento conduziu ao aumento da relevancia do transporte
intercontinental (Lau, Ng, Fu & Li, 2013).

No entanto, "a Ciéncia do transporte e a logistica também contribuiram para sustentar o
crescimento econémico global e para acelerar a globalizagao dos mercados” (Yip & Haider, 2017,
p.259). A crescente complexidade burocrética dos estados, bem como o nimero significativo de
operadores envolvidos, principalmente na documentagédo e no despacho entre paises de blocos
econdmicos diferentes, sdo um desafio atual, ao qual a Ciéncia dos Transportes pretende
responder (Yip & Haider, 2017).

A atividade dos transportes, e principalmente do transporte maritimo, ndo constitui um fim
em si mesmo, no sentido em que tem impacto na promoc¢édo do comércio internacional e no
desenvolvimento e consolidacéo das relagbes internacionais entre estados, e na criacdo de

outros” (Deniozos, 2017, p.83).

2.2. O Contentor

Em meados de 1960, a contentoriza¢gdo sofreu um modesto crescimento, experimentando um
rapido progresso nas duas ultimas décadas. Malcom McLean encetou a utiliza¢éo de contentores
na primeira viagem do Ideal X em 1956, na qual foi transportado o primeiro contentor entre portos
americanos. Este feito, foi considerado um dos mais marcantes marcos, no Transporte Maritimo
(Levinson, 2016). A partir deste momento, os requisitos e as aptiddes dos servicos do transporte
maritimo de contentores, do comércio internacional, amplificaram (Proenca, 2017).

“O valor utilitario deste objeto consiste, ndo naquilo que é, mas sim na forma como é usado:
ele esta no centro de um sistema extremamente automatizado de movimentacgédo de bens, de um
determinado ponto para outro, com 0 minimo de custos e complicagdes” (Levinson, 2016, p.2).
De facto, na atualidade, “o contentor € 0 meio mais usado para transportar carga no meio
maritimo” (Proencga, 2017, p.9).

Dentro do contentor, a carga pode ser transportada em paletes ou caixas e, dependendo do
tipo de carga em quest&o, o contentor utilizado podera ser reefer ou dry. No primeiro caso esta
ligado a temperatura, enquanto na segunda situacdo nédo (Proencga, 2017).

O conceito chave da contentorizacdo é a estandardizagdo que, admite agilidade na
movimentacdo em toda a cadeia de transportes (Educargas, 2018). Ou seja: facilmente um
contentor pode ser levado da origem para o destino, por distintos meios de transporte, sem ser
fundamental reestruturar o teor do contentor. Ela tem vindo a crescer constantemente ao longo
dos anos e penetra em quase todos os setores comerciais maritimos: “em 2016 quase 1.7 bilibes
de toneladas foram transportadas por contentores” (Kalla, Zec, Jugovic, 2017, p.128). A
diminuicdo dos custos de transporte, e a cooperagdo para uma cadeia de abastecimento de cariz

global, sdo algumas das consequéncias oriundas da contentoriza¢éo (Proenca, 2017).



2.3. INCOTERMS

Os milhares de paises a volta do mundo tém uma cultura, um sistema legal e econémico, um
estilo de vida, e uma lingua préprios. Este tipo de diferencas geram complicacdes nos negécios
e conduz a mal entendidos pois, a lingua constitui a ferramenta mais complexa para 0 comércio
internacional, dado que as pequenas formas de expressao podem ter diferentes significados, nas
diferentes linguas (Ferreira, 2017).

E neste sentido que, em 1921, com o intuito de definir na movimentag&do internacional de
produtos estandardizacéo e responsabilidade contratual (ao nivel doméstico e internacional),
comecaram a ser desenvolvidos pela Camara Internacional do Comércio os Incoterms:
International Commerce Terms. Estes tém como objetivo definir, entre fornecedor e comprador:
a transferéncia dos gastos, a transmisséo do risco e o local de onde devera sair a mercadoria
(Jomatir, 2018).

“Os Incoterms vém com instru¢des sobre como € que as partes, envolvidas no processo, 0s
podem incorporar nos seus contratos. Tém havido vérias versdes e mais recente sdo 0s
Incoterms de 2010” (Emery, 2016, p.8).

Nesta verséo, que comecgou a vigorar a partir de 01 Janeiro de 2011, os 11 Incoterms estéo
subdivididos em duas categorias, tendo em conta 0 método de entrega. Mais precisamente, um
subgrupo é constituido por sete Incoterms aplicaveis a todos os meios de transporte, enquanto
0 outro subgrupo envolve apenas quatro Incoterms que sdo apenas aplicaveis ao transporte
maritimo (Jomatir, 2018).

No Ex Works (EXW), a mercadoria é colocada pelo vendedor nas suas préprias instalacdes
e na data acordada previamente com o comprador. Este Ultimo € responsavel por pagar os custos
e riscos, adjacentes ao transporte da mercadoria, até ao seu destino final. Ou seja neste caso, 0
comprador assume o risco méximo e o vendedor o minimo (Incoterms Explained, 2018).

No Free Carrier (FCA) o vendedor leva e entrega a mercadoria ao transportador (definido pelo
comprador), e acarreta os custos do transporte até este ponto. O vendedor deixa de assumir
responsabilidades a partir do momento em que entrega ao transportador a mercadoria.
“Transportador é toda a entidade que se compromete a executar ou a obter a realizagao de
transportes ferroviarios, rodoviarios, aéreos, maritimos, fluviais, ou uma combinagédo destes
modos” (Sea Rates, 2017, para.2). Quando a mercadoria é entregue ao transportador, o risco e
0s custos passam para o comprador (Sea Rates, 2017).

Relativamente ao Carriage Paid To (CPT), o vendedor, através de expensas proprias, €
responsavel por entregar os bens num determinado local, a uma determinada transportadora.
Neste sentido, assume 0s custos e 0s riscos até a entrega da mercadoria ao transportador
(previamente definido pelo comprador). E ainda responsavel pelo desalfandegamento da
mercadoria a exportacdo. Apds a entrega da mercadoria, custos e riscos passam para o
comprador (Sea Rates, 2017): “este acarreta todos os custos e riscos a partir do momento em

que o vendedor entrega a mercadoria” (Edu Cargas, 2018, para.43).



O Carriage Paid To (CIP) diferencia-se do CPT, pelo facto de o vendedor pagar ndo sé os
custos de transporte, mas também o seguro da mercadoria, até ao momento em que entrega a
mercadoria ao transportador: o vendedor também tem de contratar o seguro da mercadoria
contra o risco de perdas ou danos, durante o transporte. Mais uma vez, 0s custos e 0s riscos sdo
aqui transferidos para o comprador (Jomatir, 2018).

Quando o vendedor é responsavel pelos custos e riscos associados ao transporte das
mercadorias, até a descarga da mercadoria no terminal de importagdo, o Incoterm é designado
de Delivered at Terminal (DAT). Ou seja, a mercadoria fica descarregada no Terminal, a
disposicdo do comprador (EduCargas,2018).“Terminal inclui qualquer lugar, coberto ou néao,
como por exemplo um cais, armazém, local de armazenagem de contentores ou estrada, terminal
de caminhos-de-ferro ou de carga aérea” (SeaRates, 2017, para.l). Neste caso o vendedor ndo
€, no entanto, responsavel pela documentacao alfandegaria a importacdo: o comprador € que
tem a responsabilidade de tratar das formalidades aduaneiras a importacdo, e pagar as suas
formalidades adjacentes (Incoterms Explained, 2018).

No caso do Delivered at Place (DAP), o vendedor paga o transporte e assume 0s riscos até
ao local previamente definido. Os riscos associados a descarga, bem como os custos associados
ao despacho a importacéo, e eventuais impostos locais, sao da responsabilidade do comprador
(Jomatir, 2018).

Delivered Duty Paid (DDP) é um Incoterm que revela que o vendedor ndo s6 entrega a
mercadorias no local definido pelo comprador, assumindo custos e riscos, como € também
responsével por pagar todos 0s custos associados ao transporte e aos direitos de importacao,
impostos, etc. Ou seja, o vendedor assume 0 maximo de responsabilidades, ao contrario do
comprador (Incoterms Explained, 2018). “Como também acontece na regra EXW, a regra DDP
afasta uma norma bdsica das regras Incoterms: cada operador econémico deve pagar as
despesas aduaneiras e os impostos no seu pais” (Edu Cargas, 2018, para.74).

Entre os quatro Incoterms especificos para o transporte maritimo, inclui-se o Free Alongside
Ship (FAS), no qual o vendedor coloca as mercadorias no terminal para exportagdo, j& com a
documentacdo respetiva tratada, ou seja é responsavel por desalfandegar a mercadoria a
exportacdo. O risco e 0s custos sdo neste momento transferidos para o comprador (Incoterms
Explained, 2018).

No Free on Board (FOB), o vendedor coloca a mercadoria a bordo do navio, e é responsavel
pelo desalfandegamento da mesma a exportagdo. A partir do momento em que a carga esta a
bordo do navio os custos e os riscos sado transferidos para o comprador (Sea Rates, 2017).

Quando o vendedor é responsavel pelos custos e frete necessarios para levar a mercadoria
até ao porto de destino, mas o risco é transferido para o comprador a partir do momento em que
a mercadorias vai a bordo, o Incoterm é designado Coast and Freight (CFR) (Jomatir, 2018).

No Coast Insurance and Freight (CIF) o vendedor também paga o seguro da mercadoria: “o0
mesmo deverd cobrir o transporte maritimo contra perda ou dano da mercadoria durante o

transporte” (Sea Rates, 2017, para.l).



O uso generalizado de Incoterms permitiu reduzir a incerteza, economizar tempo e colaborar
para esclarecer as respetivas responsabilidades das duas partes. “Visam assim contribuir para
a fluidez do comércio internacional, nomeadamente através da uniformizacdo ou padronizacéo
dos termos comerciais utilizados nos contratos comerciais, de modo a prevenir e resolver litigios

decorrentes da sua interpretagcéo” (Ferreira, 2017, p.75).

2.4. Aliancas

O crescimento constante da contentoriza¢@o contribuiu para a competicdo entre as linhas de
shipping que, ao aumentarem as suas frotas, quer no tamanho como no nimero de navios,
geraram um excesso de oferta no mercado (Kalla, Zec, & Jugovic, 2017). As linhas de shipping
conectam-se através de fusdes, aquisicdes e formacéo de aliancas, que Ihes permite a obtencéo
de respostas mais rapidas a concorréncia, apoio mutuo e escapar assim a faléncias (Kalla et al.,
2017).

No que diz respeito as aliancas, é importante notar que tém cooperacdo limitada. Mais
precisamente, existe cooperacdo em matérias como: deciséo sobre o tipo de navio, 0 nUmero de
navios, o Schedule de navegacédo do navio, entre outras (Lee & Song, 2016). Neste sentido, a
cooperacdo entre os membros destas aliangcas estratégicas, ndo abrange areas como: o
marketing, o preco, a agregacao das receitas, partilha de lucros ou perdas e a partilha de funcdes
de gestdo e executivas. Ou seja, € possivel concluir que, s6 ha cooperacdo ao nivel das
operagOes do navio (Lee & Song, 2016).

Estas aliancas permitem nao so responder a problemas financeiros das linhas, mas também
ocorrem por motivos geoestratégicos, dado que as poténcias econdémicas tém interesse em
garantir, e proteger, as suas cadeias de abastecimento: “cada alianca é dominada por uma
bandeira (...), a 2M é europeia e a aliangca Ocean é principalmente chinesa, por exemplo” (Kalla
et al., 2017, p.134). Ou seja: as aliancas no transporte maritimo sdo movidas ndo s6 pelo
aumento do lucro, mas também a alcancarem eficiéncia do mercado (Laxe, Corti, &
Pociovalisteanu, 2016).

As aliancas no servigo feeder tém uma escala, e um alcance Unico comparadas com outros
setores de transportes e, tém um papel central nas operac¢des e na viabilidade, a longo prazo,
das companhias de servigco feeder. De facto, todos os liner shipping no top 10 ao nivel mundial
sdo membros de uma das aliancas globais (Lee & Song, 2016).

Em 2013, “a crise econdémica forgou a reduzir os custos e a aumentar a produtividade (...).
Neste sentido, surgem novas parcerias maritimas que iriam contribuir para o surgimento de uma
nova hierarquia” (Laxe et al., 2016, p.315).

Surge uma nova alian¢a designada Ocean Alliance que, abrange 4 carregadores: CMA CGM,
Evergreen, OOCL e a Cosco Container Lines que, no passado, pertenciam a alian¢as distintas.
Esta alianca teve como principal objetivo conectar os mercados da Asia, Estados Unidos e
Europa. Tornou-se operacional a partir de Abril de 2017, depois de ser sujeita a aprovacao pelas

entidades reguladoras (Kalla et al., 2017).



Ora, como as aliancas Ocean Three, CKYHE e G6 perderam membros importantes, a
resposta encontrada para esta perda foi criar A Alian¢a: Hapag-Lloyd, Yang Ming, NYK, K-Line,
e MOL séo os carregadores que a constituem (IContainers, 2016).

Ap6s a faléncia da Hanjin, a HMM é atualmente a maior companhia sul coreana. Colabora
atualmente com a alianga 2M, no entanto esta colaboragéo esta prevista até 2020. Considerando
gue esteve em risco de falir em 2016, esta companhia enfrenta sérios riscos se ndo estiver
inserida numa alianca: os maiores navios da sua frota tém capacidade para 13,000 TEU,
enquanto os das companhias rivais tm navios com capacidade aproximada de 20,000 TEU
(Zeng, 2017).

O surgimento destas novas aliancas demonstram que, mesmo dentro de uma alianca
estratégica, os membros da alianca ainda sao considerados concorrentes. Isto acontece porque
0s membros da alianca, normalmente, sé cooperam no &mbito operacional. Mais uma vez eles
estdo a competir, e ndo a cooperar, ao nivel do marketing, das vendas, dos precos, da
organizagdo: “Os membros da Alianca podem perseguir oS seus proprios interesses em

detrimento da alianca e de outros membros se surgirem oportunidades” (Lee & Song, 2016, p.4).

2.5. Intervenientes na Cadeia de Transporte

De uma forma geral, a cadeia de Transporte Maritimo consiste numa determinada viagem por
mar, e em dois transportes em terra. O transporte comega no local de produgédo onde os bens
sdo, geralmente, armazenados. A partir daqui, eles serdo transportados até ao porto, através de
camido, comboio, pipeline, etc. No porto, eles sdo armazenados novamente antes de serem
carregados no navio. O navio leva a carga até ao porto de chegada, onde os bens sdo
descarregados e armazenados, antes de serem transportados até ao destino final (Olesen,
2015).

O comércio internacional é fruto do acordo, entre o expedidor (oferece) e o consignatario
(procura). O contrato realizado entre ambos, deve incluir os termos da venda e do pagamento.
Neste contrato, é discriminado: quem € responséavel por organizar a movimentacao fisica dos
bens, quando e onde é que a propriedade legal dos bens é transferida para o consignatério, e
quando e como deve ser realizado o pagamento. Ou seja, existe sucesso quando ha
coordenacdo de todos estes termos para que, o comprador receba os respetivos bens, e o
vendedor receba o respetivo pagamento (McNicholas, 2016).

O expedidor (shipper) é o dono da carga transportada. Dependendo dos termos da venda, 0
vendedor ou o comprador podem ser o expedidor, que negoceia com a Companhia Maritima o
transporte por via maritima. O contrato entre o expedidor e a transportadora maritima é
denominado Bill of Lading (BL) que, para além de servir como contrato de transporte, constitui
um documento que outorga a propriedade do bem e da sua rececéo (Gaskell, Asariotis, & Baatz,
2017). “E o documento no qual é registada a confirmac&o de que uma certa carga carregou num
determinado navio (...) Se a transportadora ndo entregar a quantidade indicada, o BL prova que

a perda ocorreu enquanto a carga estava a ser transportada” (Gaskell et al., 2017, p.2). Na
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atualidade, é possivel emitir o Bl como Sea Way Bill, que na pratica significa que a carga pode
ser levantada no destino sem ser necessario o Bl Original, impresso em papel, emitido pela
Companhia Maritima. Estas inovacdes permitem uma diminuicdo do congestionamento
portuario, e promovem um fluxo mais rapido das mercadorias. No entanto, ainda necessitam de
algumas melhorias dado que, a auséncia de um BI original impresso implica riscos para as
Companhias, traz alguma ameaga a seguranca das transagfes e podera aumentar a carga
judicial (Gaskell et al., 2017).

“As rapidas mudangas e o aumento da competitividade existente no mundo dos negécios
atual, leva a que o critério de selecao das transportadoras maritimas na atualidade néo seja tanto
0 preco, mas sim o tipo e a qualidade do servico que esta consegue oferecer” (Sener & Boyuk,
2017:302).

A Companhia Maritima é representada por Agentes, denominados Liner Agents que, um
pouco por todo o mundo, a vao representar. Aproximam-se do expedidor, e celebram contratos
de fretamento com este, ou com o transitario, em nome da Companhia Maritima. A Companhia
Maritima paga esta representacdo aos Agentes. As principais fun¢bes do Liner Agent sao:
marketing e vendas, servi¢o ao cliente, opera¢cdes e administragéo de empresas (Olesen, 2015).
O marketing e as vendas sdo fundamentais para assegurar carga para 0s navios, e 0 Servigo ao
cliente envolve o processamento de bookings, Bl, documentagéo, faturacdo, tratamento de
reclamacdes, etc. As operacgdes sdo relativas ao eventual transporte terrestre (integracéo vertical
com outros stakeholders), as operagfes portuarias, gestao equipamento, gestdo do allocattion
etc. (Olesen, 2015). Por dltimo, ao nivel da administracdo de empresas, destacam-se tarefas de
controlo e relatérios diarios, gestdo financeira e de recursos humanos, bem como
desenvolvimento continuo ao nivel tecnologico (Olesen, 2015).

E possivel as transportadoras terrestres, assinarem contratos de longo prazo com as
transportadoras maritimas (Olesen, 2015). O desenvolvimento da intermodalidade, e do servigo
porta-a-porta, significa que as linhas de shipping podem, estender o seu servico para ambito
terrestre ou subcontratar as transportadoras terrestres. As companhias e 0os agentes podem
optar por fortalecer a sua atividade nuclear, ou ampliar outras atividades ao longo da cadeia de
transporte, de forma a oferecer servicos de valor acrescentado aos seus clientes: o transporte
terrestre € um exemplo (McNicholas, 2016). “ E popular na América do Norte e no Reino Unido
mas menos popular na Europa e na Asia” (Lee e Song, 2016, p.9).

No entanto, para expedidores de pequena escala, ndo é facil negociar, por conta propria,
tarifas e fretes com a Companhia Maritima. E neste ambito que surgem os Transitarios, que
compram espago no navio e solicitam equipamento aos Agentes, com antecedéncia e em
guantidades significativas, permitindo-lhes providenciar servi¢cos de transporte por via maritima
aos expedidores (Ho, Chiu, Chung, & Lee, 2017). Ou seja, 0 processo de importacdo e
exportacdo é facilitado, pois é ao Transitario que cabe organizar o fluxo da mercadoria:
agrupamento e desagrupamento da carga, envio de documentacéo, transporte dos contentores
por via terrestre, organizar a entrega porta- a -porta da carga, sdo algumas das suas funcdes
(Ho, et al., 2017).



No fundo, a indUstria concentra-se na producdo, enquanto o Transitario se foca no processo
de transporte e logistica. “Estima-se que mais de 80% do trafego global de contentores derive
de transitarios. Esta situacdo aumenta a preocupac¢ao quanto ao seu papel na coordenacéo de
servigos entre a Transportadora Maritima e o expedidor” (Ho et al., 2017, p.299).

Por sua vez, os portos e os terminais de contentores assumem também um papel importante
nesta cadeia. Os portos geralmente sdo organizados em terminais especializados, para os
diferentes tipos de carga: terminais de carga geral, terminais para granéis liquidos, terminais para
granéis solidos, terminais para automéveis, terminais para passageiros, terminais de
contentores, etc. A sua localizacdo geografica € importante, dado que define a qualidade de
ligacdes com o interior e 0 seu acesso/integracdo em rotas maritimas importantes (Olesen,
2015). Neste sentido, o0 tempo em transito das mercadorias, quer ao nivel maritimo quer ao nivel
terrestre, também é influenciado pela localizacdo geografica. Os portos séo responsaveis por
assegurar a carga e a descarga das mercadorias, 0 seu armazenamento e respetiva distribuicao.

A crescente competitividade exige opera¢Bes portudrias mais eficientes, que poderdo ser
alcancadas através de melhoramentos técnicos e fisicos nas infraestruturas, utilizagcdo de
equipamentos tecnologicamente mais avangados, mudangas ao nivel organizacional, formacéo
aos recursos humanos, entre outras (Olesen, 2015). Cargas e descargas mais rapidas
significariam diminuicdo tempo de espera dos navios, cumprimento do schedule, e
consequentemente menos custos para as companhias/agentes maritimos, expedidores e
consignatérios.

“Esta Cadeia é extremamente complexa, e envolve um nimero crescente de atores. Neste
sentido, para uma melhor compreensdo da mesma, € uma importante uma visdo mais geral da
mesma” (Olesen, 2015, p.35).

2.6. Short Sea Shipping

N&o existe uma definicdo clara de SSS. Existem, no entanto, multiplas definicdes que
dependem do contexto e do tipo de navio: coasting trade, auto-estrada maritima, shipping
regional, e servigo feeder sédo alguns exemplos (Galati, Siggia, Crescimanno, Fusco, Martin,
Sauri, 2015).

A Comisséo Europeia, em 1999, definiu o SSS como: “Movimento de cargas e passageiros
por mar entre portos situados na Europa ou entre estes e portos situados em paises ndo
europeus mas com uma linha de costa nos mares que banham a Europa” (Seabra, Flores, &
Balistieri, 2017, p.25). Ou seja, 0 SSS reporta-se ao transporte por via maritima, de caracter
domeéstico e internacional, mas que ndo implica o atravessamento de oceanos (Galati et al.,
2015).

O SSS tem a capacidade de oferecer um servigo de transporte com um custo baixo e com
poucas externalidades, quando comparado com o transporte rodoviario. Por outro lado, a Europa

usufrui de condig6es propicias a promocéo do SSS: cerca de 67,000 km de linha de costa, 25,000
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km de aguas fluviais navegaveis e, a maioria dos polos industriais ndo estdo a mais de 400 km
da costa (European Commission, 2018).

As Autoestradas do Mar foram criadas pela Comissao Europeia e pelos estados membros,
com o intuito de transferir a carga, das redes de estradas rodoviarias, para as estradas maritimas.
Desta forma, intensificavam-se as trocas comercias entre os estados membros, por via maritima,
e promovia-se a integracdo do SSS com o0s outros meios de transporte — Intermodalidade.
(European Commission, 2018).

“O transporte maritimo contribui consideravelmente, direta e indiretamente, para a criagao de
postos de trabalho na Unido. Por este motivo, temas como a melhoria das condi¢des de trabalho,
a resolucdo do problema da falta de mao-de-obra especializada ou medidas de qualificacédo
profissional ttm uma elevada relevancia na politica de transportes maritimos. Uma politica
coerente relativa a transportes maritimos é, portanto, de consideravel relevancia para o
desenvolvimento econémico da Unido” (Europarl, 2017). Este setor emprega recursos humanos
bem qualificados, quer nos navios quer nos escritérios no dominio da alfandega, agentes de
carga, engenharia, entre outros (European Community Shipowners’ Association, 2016).

Do ponto de vista ambiental, 0 SSS ndo sé é mais eficiente do ponto de vista energético,
como também diminui o congestionamento de transito (redu¢do do niumero de camides, que
circulam diariamente cerca de 4000km de redes de estrada na Europa), e exige menos
investimentos financeiros nas infraestruturas: o mar tem uma capacidade ilimitada ao contrario
das estradas, e 0s investimentos em portos, sdo baixos quando comparados com o0s
investimentos necessarios em infraestruturas rodoviarias e ferroviarias (Kotowska, 2014).

De um ponto de vista de Seguranca, 0 SSS permite uma diminuicdo do nimero de acidentes
de rodoviarios, que tém lugar todos 0s anos na Europa: o SSS tem um bom histérico de
Seguranga, quando comparado aos restantes meios de transporte (European Community
Shipowners’ Association, 2016).

De um ponto de vista industrial, também é possivel apreender o impacto positivo do SSS na
indastria de construcdo naval, e outras atividades auxiliares, que durante varios anos se
dedicaram a concecdo e construc¢éo de navios que correspondessem as exigéncias do mercado.
Na Europa, esta é uma importante fonte de receitas sendo que, cerca de 50% dos navios
construidos nos estaleiros europeus estéo destinados a trocas comerciais (European Community
Shipowners’ Association, 2016).

O SSS potencia um impacto positivo em varios setores, que vao da energia ao ambiente,
passando pelo ambito geografico, securitario e financeiro.

Paralelamente, existe um conjunto de razdes que sustentam a utilizacdo do transporte
rodoviario, em detrimento do SSS.

“Integrar o transporte maritimo numa solucdo de transporte door-to-door. Ser
simultaneamente o substituto e complemento de outros tipos de transporte” (Soares, 2014, p.26).

A natureza do SSS implica que este dificilmente consiga oferecer servigco de transporte porta-
a-porta. Ou seja, 0 SSS deve ser complementado pelo comboio ou pelo camido para a recolha

e entrega, bem como, por terminais situados no interior do pais. A falta de integragéo entre o
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ambito transoceanico e os modos de transporte a superficie quer em termos de interconetividade,
interoperabilidade e compatibilidade de tecnologias de informacao e sistemas de informacao,
geram uma maior falta de flexibilidade (Soares, 2014).

O SSS e o Transporte Maritimo, no geral, implicam ainda alguns custos adicionais,
decorrentes da movimentag&o de carga e da burocracia associada. No primeiro caso, existe um
manuseamento duplo da carga e o armazenamento da mesma, gerando ineficiéncia do fluxo e
ndo proliferacdo de valor. Esta situacdo deve-se, em parte, ao facto dos portos ndo terem
equipamento de manuseio da carga adequado e, por isso é importante a criacdo de novas
estratégias logisticas nos portos, que contribuiriam para uma melhor qualidade e custo-eficiéncia
das operacdes logisticas portuarias (Galati et al.,, 2015). A segunda situacao refere-se a
quantidade de procedimentos documentais, que € superior no SSS. A entrada de um navio num
porto exige o processamento de uma quantidade de documentos significativa: ou seja, SSS tem
gue ultrapassar o excesso burocratico (Paixdo & Marlow, 2002) (Galati et al., 2015).

No ambiente portuario, podemos encontrar outra desvantagem do SSS: a falta de capacidade
do porto em acomodar varios navios ao mesmo tempo, submetendo os mesmos a atrasos e,
consequentemente, ndo conseguem cumprir 0s schedules acordados. Esta situac&o gera baixos
niveis de confianc¢a: difusdo de uma imagem pobre do SSS, por parte dos utilizadores do servico
(Soares, 2014).

Nos operadores de SSS, é evidente uma clara falta de estrutura e cultura corporativa: era
importante a criacdo de um plano de marketing, que promovesse uma relacdo de confianca e
solidez com o cliente. No entanto a escassez de informacéo entre armadores e portos, faz com
que os portos ndo conhecam o tipo de planeamento a ser realizado, para colmatar as futuras
exigéncias e caréncias dos clientes: os usuarios finais da cadeia logistica (Paixdo e Marlow,
2002) (Seabra et al., 2017).

Por outro lado, a ndo disponibilidade de estatisticas crediveis, cria sérios problemas nos
operadores de transporte que desejam desenvolver uma analise de mercado precisa (Paixao &
Marlow, 2002).

Estas sé@o algumas razdes que justificam o facto de o SSS néo ser competitivo, face a curtas
distancias que acabam por ser cobertas pelo transporte rodoviario (Soares, 2014).

Algumas medidas ja foram tomadas, no sentido de ultrapassar o problema, no entanto, ainda
existem incontestaveis dificuldades em integrar o SSS na cadeia de abastecimento intermodal.
Apesar das varias fraquezas, € importante considerar que, as for¢as do SSS abracam aspetos
muito positivos e vantajosos: “O Short Sea Shipping consegue, se 0 seu potencial for
desenvolvido de forma eficiente e clara, responder as exigéncias e garantir que os fluxos de
mercadorias e pessoas sejam tratados sem problemas” (European Community Shipowners’
Association, 2016).
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2.7. Uniao Europeia

Os transportes constituiram uma das primeiras politicas comuns da Comunidade Econémica
Europeia. Inicialmente a evolucao foi vagarosa, dado que os Estados ndo tinham interesse em
abdicar do controlo das suas redes de transportes nacionais e, por outro lado, ndo é facil
empreender uma Unica estratégia de transportes valida para todos os paises, pois os diferentes
estados membros atribuem niveis de importancia diferentes para cada modo de transporte
(Uniao Europeia, 2014). Por exemplo, o transporte rodoviario € mais importante para Espanha
do que para a Holanda, onde as vias navegaveis interiores tém o papel principal (Douet &
Cappuccilli, 2011).

No entanto, apesar da complexidade inerente a uma politica de transportes comum, em 1985
surgiu o primeiro Livro Branco, que continha objetivos especificos a concretizar até 1992 no
dominio dos transportes.

Seguidamente, no ano de 1992, o Tratado de Maastrich definiu as redes de transportes
transeuropeias e a protecdo ambiental das mesmas. A CE promoveu o Livro Branco que, entre
vérias matérias, refor¢cou a importancia da sustentabilidade ambiental em matéria de transportes:
os alicerces para uma Politica Comum de Transportes estavam criados (Unido Europeia, 2014).

Mais tarde, em 1997, o Tratado de Amesterddo reforcou as medidas de prote¢cdo ambiental
em matéria de transportes. “As questdes ambientais sdo agora parte integrante da legislagcao no
dominio do transporte maritimo” (Unido Europeia, 2014, p.15).

Nos anos noventa sucederam varios acidentes maritimos, que resultaram em perdas de vidas
humanas e desastre ambientais. Neste sentido, a UE fortaleceu a legisla¢éo e regulamentos, por
forma a evitar os mesmos. Surge a legislacdo Erika | e Erika I, que promulgaram a supressao
de navios de casco simples, a interdigcdo da entrada para navios em mas condi¢des, e a fundagéo
de um sistema pan-europeu que assiste ao trafego maritimo (Unido Europeia, 2014).

O Livro Branco da UE de 2001 foi um marco na viragem da Politica de Transportes: foi
reconhecido que cerca de 10% da rede de estradas, na Europa, é afetada diariamente por
engarrafamentos que dificultam a competitividade europeia, e geram problemas de saude publica
e ambientais. Por conseguinte, a CE prop0s cerca de 60 medidas que criassem harmonia entre
os diferentes modos de transporte através da revitalizacdo das linhas férreas, da promocao do
transporte por via maritima e de um maior controlo sobre o transporte aéreo (European
Commission, 2018).

Em 2011, no Livro Branco intitulado “Roteiro do Espaco Unico Europeu dos Transportes”, a
CE definiu um conjunto de 40 propostas, a serem desenvolvidas na préxima década, nas quais
se ambicionava um sistema europeu de transportes que promovesse a mobilidade, e que
reduzisse a dependéncia da Europa ao nivel de combustiveis fosseis. Neste sentido, até 2050,
os objetivos passam por eliminar carros movidos a combustiveis fésseis dentro das cidades, o
aumento de 40% na utilizacdo de combustiveis de baixo teor de carbono na aviagdo, e o
incremento de vias ferroviarias e maritimas/fluviais para trajetos de média distancia (European

Commission, 2018).
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Relativamente a Seguranca, a Pirataria € a principal barreira. Neste sentido, a UE instituiu
normas de seguranca em navios e portos, de forma a certificar que os navios com destino a
Europa, e que circulam nas aguas europeias, sao seguros (Unido Europeia, 2014).

No que respeita ao dominio portuario, a previsdo da UE é que, até 2030, o volume de
mercadorias nos portos devera crescer 50% e, neste sentido, sdo elevados os desafios que os
mesmos deverdo enfrentar (European Commission, 2013). Surge, neste contexto, a primeira
iniciativa relativa a politicas portuérias e infraestruturas maritimas: o Papel Verde dos Portos e
Infraestruturas Maritimas que promoveu, entre varias medidas, a integracdo dos portos com a
rede de transportes transeuropeia, a regulacdo das acessibilidades ao mercado dos servicos
portuarios e o financiamento publico a portos e suas infraestruturas (Eur-Lex, 2008) (Tuszynska
& Gouardeéres, 2018).

Os portos tornaram-se parte do sistema de transportes: “a competitividade dos portos
dependera da sua capacidade de se integrar a si mesmos nas rotas de transportes e esta
capacidade, por sua vez, dependera do valor agregado que cada porto pode oferecer ao cliente”
(Venezia, 2010, p.133).

Apesar das medidas de promoc¢éo do SSS, a CE enfrenta um conjunto de obstaculos, que
continuam a impedir que 0 SSS se desenvolva mais rapidamente: este ndo esta totalmente
integrado na politica porta-a-porta da cadeia de abastecimento, os procedimentos
administrativos continuam complexos (as formalidades aduaneiras impostas, sdo um exemplo),
e é necessaria uma maior eficiéncia portuaria para que o Transporte Maritimo consiga
acompanhar o ritmo do transporte rodoviario. A maioria dos projetos financiados pela UE, por
exemplo, podem desmotivar companhias de pequena e média dimensdo, pois 0s custos dos
procedimentos administrativos, e as dificuldades em obter garantias bancérias, séo elevados
(Douet & Cappuccilli, 2011).

Existe uma contradicdo evidente entre a posi¢cdo da UE, em esperar que o mercado assuma
o risco de providenciar infraestruturas maritimas, enquanto tende a ignorar que as infraestruturas
rodoviarias e ferroviarias sdo subsidiadas pelos estados membros. As novas infraestruturas
rodoviarias, financiadas pela UE, podem ser inclusivamente consideradas um obstaculo ao
desenvolvimento do SSS (Venezia, 2010).

E fulcral que a UE reavalie a sua politica de transportes, sendo que para tal € necessaria uma
reducdo da vantagem competitiva da estrada, e sejam criados incentivos a expedicdo por via
maritima. Tais acdes s@o designadas eco bdénus e, foram postas em pratica em Itdlia e em
Espanha. Uma andlise mais profunda sobre a movimentacéo de carga revela que, no que toca
ao SSS, a maioria da carga corresponde, principalmente, a carga que nao poderia ser expedida
de outra maneira (Douet & Cappuccilli, 2011).

A performance dos programas tem sido dececionante, pois os obsticulos ao desenvolvimento
do SSS sdo mais do que apenas consideracdes financeiras, que podem ser resolvidas pelos
subsidios da UE. Os atores da indUstria vao continuar a subestimar o SSS, enquanto este ndo
conseguir concorrer com a confiabilidade e a facilidade providenciada pelo transporte por camiéo
(Douet & Cappuccilli, 2011).
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A UE, deve reavaliar o seu papel na promocdo do SSS e na reducdo dos bottlenecks
administrativos, que impedem o desenvolvimento do SSS na Europa e, percecionar a industria

da camionagem como um parceiro fiavel em vez de um adversario (Douet & Cappuccilli, 2011).

2.8. A Questao Ambiental

“Short Sea Shipping eficiente é vital para o comércio e para a industria (...) Por isso é
importante encontrar solucbes economicamente vidveis para o shipping, melhorando a
disponibilidade global de bens” (Styhre, Roso, Bergqvist, Woxenius, & Lumsden, 2014, p.3).

Conforme mencionado anteriormente, a CE teve um papel ativo na promocéo de um SSS
mais eficiente a nivel energético e ambiental (Styhre et al., 2014), ainda que o0 SSS constitua, na
atualidade, uma fonte de poluentes: é responsavel pelo derramamento de 6leo e crude nos
oceanos, causando danos catastréficos a vida marinha. Apesar dos regulamentos internacionais
e nacionais proibirem as descargas de residuos, 0s navios continuam intencionalmente a fazer
estas acfes. A agua dos navios que retoma ao mar provoca a intoxicacdo da vida marinha,
através da disseminagdo de algas nocivas e outras espécies invasivas (Viana, Hammingh,
Colette, Querol, Degraeuwe, Vlieger & Aardenne, 2014).

“O setor dos transportes maritimos contribui significativamente para a poluicdo atmosférica
ao nivel global: crescente degradagao da qualidade do ar nas areas costeiras” (Viana et al.,
2014).

Os gases efeito de estufa provocados pelo shipping incluem o SOx, 0 CO2, 0 CH4 e 0 NOx,
que tém grande impacto no aquecimento planeta. O objetivo de manter a temperatura global
abaixo dos 2 graus centigrados, acordada no Acordo de Copenhaga, est4 cada vez mais dificil
de alcancar, dado que a a¢éo global tem sido lenta (Sardinha, 2013).

O problema do SOx foi tratado no Comité para a Prote¢do do Ambiente Marinho da OMI, em
2005. O principal foco deste comité foi a acidificagdo e as “chuvas acidas”, e a formacéo na
atmosfera de particulas de sulfato que tém um impacto negativo na saide humana: “a poluicdo
do ar devida ao transporte maritimo representa cerca de 50 mil mortes prematuras por ano na
Europa, e um custo anual para a sociedade de mais de 58 biliGes de euros” (Sardinha, 2013,
p.5).

As emissfes poluentes provocadas pelo shipping foram dispensadas do Protocolo de Quioto,
uma vez que os Estados ndo estavam preparados para distribuir, entre si, as emissdes
individualmente (Bengtsson, Fridell & Andersson, 2013). Foi neste sentido que, em 2008, a OMI
criou uma regulamentacdo que definiu a criagdo das SOy Emission Control Areas, que limitam o
teor de enxofre dos combustiveis navais. Esta regra foi aplicada nas designadas zonas SECAS,
como o Mar Baltico, a Area do Norte da Europa, e o Canal Inglés (Transport & Environment,
2018).

A deslocacado de combustiveis fosseis para bio combustiveis, ou para as energias renovaveis
€ uma opcao. A eletricidade € um outro recurso que podera ser utilizado, quando os navios estdo

acostados em porto e, a longo prazo, os armadores podem retirar beneficios financeiros destes
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investimentos, dependendo dos precos da eletricidade em comparacdo com o0s precos do
combustivel e de negociacdes portudrias (Transport & Environment, 2018).

A utilizacdo de combustiveis com baixo teor de enxofre, também constitui uma solucao viavel
pois para além de reduzirem as emissdes poluentes, os motores dos navios trabalham de forma
mais eficiente e suave (Transport & Environment, 2018).

A aposta em navios de design mais moderno e tecnologicamente mais avancado, poderia
permitir uma maior poupanca de combustivel e diminuicdo das emissdes de gases: os designers
de navios tém vindo a dedicar mais tempo a projetos de eficiéncia energética e, em tempos em
que o preco do petréleo é elevado, é ainda mais evidente o incentivo econémico para estes
projetos (Bengtsson et al., 2013).

A reducdo da velocidade no mar é uma outra medida que contribui para uma grande reducéo
de emissdes a custos limitados. Dependendo das condic6es de mercado, a velocidade reduzida
ndo é sempre a op¢do mais rentvel: em tempos de prosperidade, é mais benéfico para a
companhia de navegac¢do manter a velocidade elevada e, como tal, aumentar o trabalho de
transporte realizado. Assim, esta medida, estd muito dependente do clima econémico e da
procura por servigos de transporte maritimo (Winnes, Styhre & Fridell, 2015).

De forma a desenvolver a Intermodalidade, e a criar uma cadeia de abastecimento mais
verde, é fulcral que os portos desenvolvam bons acessos ao modo terrestre: um sistema feeder
bem desenvolvido, com uma infraestrutura terrestre complementar. A criacdo de Portos Dry é
um exemplo disso: terminal intermodal em terra, diretamente conectado aos portos de mar por
comboio, onde os clientes podem deixar ou recolher as suas unidades como se fossem
diretamente ao porto de mar. Por conseguinte, € igualmente fundamental a existéncia de
qualidade no acesso dos clientes ao dry port: interface entre comboio-camido. Servicos como, a
manutencdo de contentores e outros servicos de valor acrescentado, devem tomar lugar no
terminal de dry port, em conformidade com as necessidades dos clientes. O aumento da
capacidade do porto de mar e da sua produtividade, a reducéo do congestionamento nos portos
de mar e das cidades portuarias, a diminuicdo dos acidentes rodoviarios e o aumento da
capacidade de armazenamento, sdo algumas das vantagens geradas por esta infraestrutura
(Styhre et al., 2014).

Uma Cadeia de Abastecimento Verde é vantajosa para 0s seus intervenientes criarem valor,
e conseguirem manter a competitividade: ao eliminar ou minimizar desperdicios ao longo da
cadeia de abastecimento, gera-se uma reducdo das emissfes poluentes e dos custos (Winnes
et al., 2015).

2.9. Servico Feeder
A pressdo quanto ao tempo e aos custos levou as transportadoras a limitar o nimero de

portos a escalar por navio e, por conseguinte, incrementou-se a utilizacdo de mais navios de

forma a encurtar o tempo de viagem. Surgem, neste contexto, 0os navios feeder, que operam
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entre portos de pequena dimenséo e portos hub (Kavirathna, Kawasaki, Hanaoka & Matsuda,
2018).

Os portos hub funcionam como portdes, através dos quais as mercadorias seguem para 0s
varios continentes. Tém capacidade para receber navios post-panamax e possuem, desde
alguns a mais de uma ddzia de terminais de contentores que, anualmente, operam até dezenas
de milhdes de TEUS. Na Europa, sdo poucos os portos que funcionam como hub: Roterdao,
Hamburgo, Antuérpia e Bremen séo exemplos de portos hub, assim como os portos de Taranto
e Gioia Tauro (Kavirathna et al., 2018).

Os navios feeder fazem frequentemente viagens de ida e volta, sendo os responsaveis pela
assisténcia a maioria dos contentores transportados entre portos europeus. Este servico, parte
integrante do SSS, constitui um elo entre a rede de transportes intercontinental (Kotowska, 2014).

O sucesso dos servicos feeder “depende dos horarios e da pontualidade dos servigcos de
navios nos hubs.” (Kotowska, 2014, p.22). S&o constantes as sucessivas altera¢cdes nos
schedules e nos horarios dos navios feeder, gerando por sua vez atrasos nas operagdes dos
navios oceénicos e desorganizacdo do trabalho nos terminais de contentores, situacdo que
compromete a confianca depositada nos gestores de carga (Kotowska, 2014).

Desde logo, uma rede de transporte de contentores implica um determinado nimero de rotas
de servigo. Por sua vez, cada rota de servico envolve uma sequéncia fixa de portos, que deverao
ser escalados por um conjunto de navios, previamente definidos. O desafio do design destas
redes, é construir um servico de rotas e implementar uma frota de navios tal, que a procura, por
parte dos expedidores, seja atendida de forma clara e eficiente (Lee & Song, 2016).

As decisdes relacionadas com estas redes de transporte abrangem, por isso: himero de rotas
que devem ser abertas, como € que a rota deve ser estruturada relativamente a rotacéo portuéria,
gue tipo e quantos navios devem ser implementados numa rota de servico e como é que a
procura do cliente deve ser distribuida, sob a rede de servigo (Lee & Song, 2016). A linha de
shipping nédo pode, no entanto, remodelar o seu servigo de rotas da noite para o dia, porque 0s
horarios dos navios estao fixados com meses de antecedéncia, mas podem ajustar as suas rotas
de servigo, de forma a conseguirem responder a altera¢des no volume de procura (Meng, Wang,
Andersson & Thun, 2014).

A localizagédo geogréafica dos portos é um elemento importante para definir a estrutura de
roteamento, e para planear a implementacdo de navios de uma forma eficiente (Meng et al.,
2013). Por exemplo: se uma rota de servigo conecta apenas dois continentes, € mais pratico para
0 navio visitar cada continente apenas numa Unica viagem, de ida e volta (Lee & Song, 2016).

Hoje em dia, o servico semanal tornou-se o padréo no servi¢co feeder: a regularidade simplifica
as operacgdes da cadeia de abastecimento para expedidores, consignatarios, transportadoras
maritimas e para operadores de terminal (Meng et al., 2014). No entanto, a presenca de varias
incertezas, é uma constante no shipping: 0s navios por vezes chegam aos portos fora das janelas
temporais previstas, 0 que causa ceticismo quanto a programacao. Por outro lado, existe também

o chamado efeito cascata: uma vez atrasado num porto, 0 navio certamente chegara atrasado
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aos portos subsequentes: “Estatisticas recentes mostram que a chegada dos navios, na
atualidade, esta desviada do Schedule em cerca 0.6 dias.” (Lee & Song, 2016, p.18).

E neste contexto que é fundamental criar uma programacdo de navios adequada, que ira
envolver o aperfeicoamento de horarios, para as partidas e chegadas de navios, e a selecédo de
uma velocidade de navegagéo planeada (Meng et al., 2014).

A velocidade baixa dos navios, pode ser definida como a pratica de programar uma
velocidade para o navio mais baixa do que a velocidade projetada. Por volta de 2008, quando o
mercado comecgou a experienciar sobre capacidade, a quebra na procura, o declinio das taxas
de frete e 0 aumento dos precos dos combustiveis, a velocidade reduzida atuou como uma
estratégia efetiva para cortar custos, e mitigar o impacto da crise global na inddstria do transporte
de contentores. A velocidade do navio varia entre 23 a 26 nés. A velocidade reduzida varia entre
trés grupos: a velocidade reduzida normal é de mais ou menos 21 nés, a velocidade reduzida
extra € de 18 nds e velocidade reduzida méxima é de 15 nés (Christiansen, 2015). De facto, a
velocidade de navegacédo do navio, tem um impacto significativo nos custos totais operacionais.
Mais precisamente, o consumo de combustiveis dos navios aumenta com a velocidade do navio
(Lee & Song, 2016). Neste sentido, 0o acréscimo nos pre¢os do petréleo, em 2009, levou os
operadores de navios porta contentores a reduzir a velocidade de navegacédo dos navios, a fim
de reduzir o consumo de combustivel e 0s custos operacionais (Christiansen, 2015). Por outro
lado, a velocidade de navegacéo reduzida permite, um tempo de circulacdo maior para a
realizagcdo do circuito de servicos e consequentemente, exige acréscimo no numero de navios
do circuito a fim de manter a frequéncia semanal de servico. Pesquisas mostram que, poupar
nos custos de combustivel, através de uma velocidade de navegacdo mais lenta, é suficiente
para compensar o custo de fretamento e as operacdes dos navios de uma dada rota de servigo
(Christiansen, 2015). Neste sentido, ao abrandar a velocidade dos navios, é possivel introduzir
mais navios e superar o problema da sobre capacidade. “E estimado que cerca de 7% da frota
mundial de contentores foi absorvida via velocidade reduzida” (Lee & Song, 2016, p.18).

O design das redes de servico e o roteamento também incluem o Reposicionamento de
Contentores Vazios como uma dificuldade: ambos os contentores, vazios ou cheios, circulam
dentro da mesma rede de shipping. O RCV tem sido um desafio para a industria de shipping nas
Ultimas duas décadas, devido ao rapido crescimento do transporte de contentores, e ao grave
desequilibrio mundial ao nivel das importa¢es e exportacoes.

O contentor é um equipamento que, geralmente, é propriedade armador. Oriundos de outros
portos, os contentores vazios implicam elevados custos de circulagdo e armazenamento (Song
& Dong, 2015). O RCV implica que, os contentores vazios e carregados no shipping “sejam
interlagados entre portos a medida que se tornam vazios, e carregados repetidamente no seu
ciclo de vida” (Lee & Song, 2016, p.22). O objetivo é os contentores serem movidos e
armazenados, de um porto para o outro, de forma a responder as necessidades de procura dos
expedidores e, diminuindo os custos inerentes ao extenso armazenamento. Normalmente as
linhas de shipping, implicita ou explicitamente, pdem em pratica o conceito de controlo de

inventario para gerir a logistica dos contentores vazios (Song & Dong, 2015).
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O RCV desenvolve dois tipos de problemas: decisdes quantitativas e estimativa de custos.
No primeiro caso, as companhias maritimas tém de decidir quantos contentores vazios devem
ser mantidos em cada porto, para responder a procura, e quantos deverao ser deslocados para
outro porto. No que respeita a estimativa de custos, constata-se que a movimentacdo de
contentores s6 é proveitosa, quando os contentores estdo carregados com produtos dos
expedidores. Por outro lado, o RCV tem um forte impacto social e ambiental, nomeadamente,
em emissdes e congestionamentos adicionais (Song & Dong, 2015).

A questdo da Pirataria, também tem impacto no design de redes de servico e no roteamento
de carga: delinear uma rota mais longa, de forma a evitar areas de pirataria (Lee & Song, 2016).
A seguranga maritima sempre foi uma prioridade para a industria do shipping e para corpos de
governacao, tal como a OMI cujo objetivo passa por garantir a seguranca, prevenir perdas de
vidas humanas e evitar danos no ambiente e na propriedade: “Safe, secure and eficiente shipping
on clean oceans” (Lee & Song, 2016, p.26). Ataques de pirataria constituem, por si, s6 um fator
de risco Unico para o transporte maritimo. O impacto econémico da pirataria tornou-se
significativo, para carregadores e armadores. Estes custos incluem: prémios de seguro,
subsidios de apoio, e custos na realiza¢do de um novo roteamento dos navios. Estima-se que,
s6 a pirataria presente no Corno de Africa, custe & economia mundial 18 bilides de délares por
ano. Por conseguinte, a OMI sugeriu um conjunto de préaticas de gestdo para maior protecao e
seguranca no pré e pés embarque: seguranca privada, aplicacdo de alarmes, aumento da
luminosidade, aumento da velocidade, manobras evasivas, aumentar a protecdo em pontes,
controlo no acesso as mesmas, proteger o equipamento armazenado no Conves superior, pontos

de reunido seguros, entre outras (Lee & Song, 2016).
2.10. Principais trabalhos na Area

No ambito do SSS, podemos destacar o contributo de alguns autores para esta matéria, como
€ 0 caso de José Rocha e de Ana Paixdo. Através de revisdo de literatura e tratamento estatistico
concluiram que o SSS, quando devidamente integrado na cadeia de transporte intermodal,
permite avangos positivos ao nivel ambiental (diminuicdo da emissdo de gases poluentes e
melhoria da qualidade de ar), econémico (impulsiona novas indlstrias e diminuiu os
investimentos em infraestruturas rodoviarias e ferroviarias) e social (diminuicdo de
congestionamentos e acidentes rodoviarios nas estradas) (Rocha, 2016).

No entanto, € um modo de transporte que permanece antiquado, dada a inerente burocracia
exigida, a baixa frequéncia de saidas/chegadas quando comparada com o transporte rodoviério,
0s atrasos subjacentes ao congestionamento portuario, e o facto se estar mais sujeito as
condicdes climatéricas. Estas sdo algumas das situa¢cfes que geram uma imagem negativa do
shipping aos potenciais utilizadores.

Para Ana Paixao o SSS “esta longe de ser uma realidade geral” dado que, ndo existiu um

claro esforco global para alterar esta mesma realidade (Paixdo & Marlow, 2002:167).
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Neste sentido, segundo José Rocha, a Disponibilizacdo de novos servigcos, os Portos e
terminais logisticos com servicos privatizados e a Reducéo das tarifas aplicadas ao TMCD sao
algumas das medidas que contribuiriam para a promocdo da intermodalidade, agradando a

expedidores e consignatarios (Rocha, 2015).
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Capitulo Ill - O Contexto Europeu do SSS
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3.1. O Contexto Europeu do SSS

Neste capitulo, foi analisada a evolu¢do do SSS na Europa e em Portugal, durante o periodo
2011-2016. Para esta andlise, foram utilizados dados do Eurostat e do Pordata, consultados em
2017 e 2019, respetivamente.

Na tabela 1 esta representada a movimentacédo de carga, de e para os estados europeus, no
periodo mencionado.

Numa primeira fase é possivel verificar que, no ano de 2011, o Reino Unido foi o estado que
movimentou mais toneladas: cerca de 320.099 mil toneladas. Seguiu-se a Itdlia, que contabilizou
a movimentacao de 298.429 mil toneladas e a Holanda, que mobilizou 242.304 mil toneladas de
mercadorias. Nestes trés estados, ao longo dos seis anos em estudo, verificaram-se flutuacfes
quanto as toneladas movimentadas o que, conforme mencionado anteriormente, pode dever-se
a questdes histéricas e econémicas.

Tabela 1 - Peso Bruto, em toneladas, das mercadorias movimentadas de/para os Estados Europeus
(Fonte: Eurostat 2017)

United Kingdom | 320.099 | 310.998 | 306.898 | 315.734 | 313.213 | 315.485

Italy 298.429 | 285.212 | 272.040 | 262.473 | 275.642 | 283.293

Netherlands | 242.304 | 265.572 | 262.874 | 272.067 | 286.231 | 286.148

Turkey 256.949 | 254.590 | 264.001 | 258.547 | 202.122 | 274.037
France 194.267 | 170.971 | 167.161 | 175.600 | 170.283 | 165.321
Spain 186.970 | 191.109 | 186.037 | 196.340 | 226.854 | 199.107

Germany 168.314 | 170.372 | 171.937 | 177.002 | 174.077 | 177.605

Sweden 148.032 | 142.110 | 145.828 | 149.786 | 151.020 | 153.063

Norway 145.377 | 147.360 | 152.279 | 150.292 | 160.418 | 154.451

Belgium 125.620 | 123.928 | 126.632 | 134.343 | 131.176 | 143.174

Finland 94.680 | 87.984 | 90.168 | 89.593 | 85.492 | 91.668

Greece 78.047 | 90.517 | 94.571 | 95.971 | 98.055 | 100.860

Denmark 67.748 | 66.185 | 66.267 | 66.591 | 73.055 | 74.368

Latvia 53.425 | 60.969 | 56.302 | 58.160 | 56.187 | 50.137
Poland 48.068 | 48.755 | 52.033 | 54.203 | 55.789 | 55.407
Ireland 36.092 | 37.007 | 37.076 | 36.789 | 39.852 | 41.200

Portugal 35.681 | 34.663 | 39.229 | 41.723 | 44.909 | 46.738

Lithuania | 32.155 | 32.391 | 31.315 | 30.680 | 31.348 | 32.955
Estonia 31.236 | 25.459 | 28.318 | 29.850 | 23.673 | 22854
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Romania | 24.645 |23.908 |26.354 |31.264 |31.285 |31.833
Bulgaria 21.240 | 22.111 | 24.124 | 21.950 | 21.451 | 23.166
Croatia 13.181 | 12.120 | 12.130 | 10.384 | 11.863 | 12.921
Slovenia 7.004 | 8.809 | 9.191 | 9.837 | 11.336 | 11.683
Cyprus 4441 | 5676 | 6.680 | 6.720 | 6.929 | 8.318
Malta 2.950 | 3.045 | 2.756 | 2.921 | 3.400 | 3.483

Entre 2014 e 2016, a Holanda superou a Italia ao nivel das toneladas movimentadas: 272.067
e 286.148 mil, enquanto a Italia obteve 262.473 e 283.293 mil toneladas, respetivamente.

A Turquia, também obteve resultados interessantes para esta analise, dado que em 2011 e
2013 movimentou mais carga via SSS do que a Holanda, no entanto essa situagao reverteu-se
entre 2014 e 2016. Apesar de pertencer ao continente europeu, a Turquia hdo €, até a data, um
estado membro da Unido Europeia, podendo estes resultados refletir as relacfes agitadas da
Turquia com os restantes estados europeus.

Do lado oposto, Malta, Chipre e Eslovénia, foram os estados cujas toneladas transportadas
foram as mais baixas. Esta situacdo pode ser explicada pela escassez, de infraestruturas e
equipamentos associados ao SSS (Soares, 2014). De uma forma geral, a tendéncia destes trés
estados, foi de crescimento gradual nos anos seguintes.

A semelhanca da Holanda, também Espanha se caracterizou por uma evolugédo gradual no
SSS: “O trafego do short sea shipping em Espanha ascendeu a 116,8 milhées de toneladas”
(Short Sea Portugal, 2016).

Na tabela 2, foi analisado o peso bruto da mercadoria transportada, de e para os portos.
Segundo a tabela, o Porto de Roterddo movimenta o maior nimero de toneladas sendo que,
essa mesma movimentagdo tem vindo a sofrer um aumento consideravel, ao longo deste
periodo: 172.284 mil toneladas em 2011, e 204.134 mil toneladas em 2016.

Tabela 2 - Peso Bruto, em toneladas, das mercadorias movimentadas de/para os principais portos da
Europa (Fonte: Eurostat 2017)

Rotterdam 172.284 | 189.592 | 188.151 | 195.079 | 203.717 | 204.134
Antwerp 86.268 | 86.502 | 90.392 | 94.586 | 97.337 | 105.767
Marseille 57.503 | 53.304 | 45.555 | 42.863 | 43.534 | 45.408
Hamburg 45.183 | 45.176 | 49.939 | 53.171 | 49.539 | 50.339
Immingham 42.171 | 42.873 | 42.611 | 42.967 | 43.784 | 39.964
London 39.376 | 36.723 | 33.792 | 36.308 | 36.995 | 41.372
Amsterdam 38.354 | 41.148 | 41.716 | 43.018 | 43.655 | 42.551

23



Goteborg 37.770 | 36.648 | 34.002 | 32.614 | 32.897 | 35.947
.Trieste 37.185 | 35.735 | 36.631 | 38.483 | 43.827 | 11.144
Le Havre 36.405 | 30.398 | 30.632 | 33.455 | 33.923 | 30.126
Genova 31.773 | 33.574 | 30.374 | 34.576 | 36.414 | 38.679
Algeciras 31.647 | 29.713 | 29.913 | 34.309 | 37.128 | 38.815
Riga 28.926 | 31.680 | 30.400 | 35.280 | 35.951 | 19.675
Tees & Hartlepool 28.507 | 26.086 | 23.928 | 27.673 | 27.964 | 23.407
Milford Haven 24.720 | 20.702 | 23.795 | 19.730 | 20.777 | 18.678
Forth 24.536 | 20.795 | 20.819 | 21.319 | 20.635 | 18.777
(confidential datasgz;z(rj':gated by Eurostat) anailt |z i i ) i
Sweden - other ports - - 25.864 | 27.114 | 27.966 | 26.896
Tallinn 24.209 | 17.020 | 19.355 | 21.022 | 16.521 | 14.820
Dunkerque 23.985 | 22.199 | 19.989 | 21.027 | 19.768 | 19.684
Dover 23.967 | 22.573 | 24.962 | 27.303 | 27.105 | 27.127
Augusta 23.476 | 23.489 | 23.130 | 21.258 | 17.861 | 17.569
Klaipeda 23.254 | 23.872 | 22.516 | 23.426 | 23.093 | 23.640
Bremerhaven 22.735 | 23.676 | 21.760 | 22.102 | 20.947 | 24.318
Venetia 22.277 | 22.065 | 18.340 | 16.627 | 21.650 | 41.808
Tarragona 21.691 | 23.891 | 20.317 | 20.644 | 20.651 | 20.596
.Valencia 21.674 | 23.458 | 24.280 | 27.775 | 28.312 | 27.336
Taranto 20.805 | 17.947 | 14.009 | 14.941 | 11.258 | 25.154
Wilhelmshaven 20.220 | 22.416 | 19.734 | 19.536 | 23.298 | 22.405
Gdansk 20.079 | 20.209 | 22.897 | 23.918 | 26.467 | 24.716
Constanta 18.343 | 17.592 | 19.663 | 23.601 | 24.006 | 24.136
Southampton 17.913 | 17.198 | 15.823 | 16.502 | 17.683 | 18.621
Zeebrugge 17903 | 17.559 | 17.492 | 17.592 | 16.768 | 17.630
Gioia Tauro 17.333 | 15.490 | 16.723 | 18.214 | 17.792 | 20.142
Piraeus 15.848 | 22.721 | 25.562 | 27.246 | 25.468 | 27.217
Top 20 ports 859.041 | 860.999 | 855.630 | 901.338 | 925.991 | 929.466

Seguido de Roterdao, Antuérpia foi o porto que registou um maior peso bruto de mercadorias

transportadas, sendo atualmente considerado o segundo maior porto da Europa (APDL, 2018):

86.268 mil toneladas movimentadas em 2011, e 105.767 mil toneladas em 2016.
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Os Portos de Hamburgo e Marselha evidenciaram valores muito proximos: o primeiro
assinalou 45.183 mil toneladas, em 2011, e 50.339 mil toneladas em 2016, enquanto o segundo
obteve 57.503 mil toneladas em 2011, que decairam até aos 45.408 mil em 2016.

De entre os portos com niveis de movimentacdo de carga mais baixos, situam-se o porto de
Pireus, na Grécia que, em 2011, foi responsavel pela circulagdo de 15.848 mil toneladas e
27.217 mil toneladas, em 2016. O Porto de Zebruge, na Bélgica, evidenciou 17.903 toneladas,
em 2011, e 17.630 mil toneladas em 2016: durante este periodo existiu um declinio ao contrario
do que aconteceu com o porto de Pireus.

O Porto de Gioia Tauro registou a circulacdo de 17.333 mil toneladas de mercadorias,
progredindo até as 20.142 mil toneladas em 2016.

Ainda no que respeita a esta tabela, é possivel concluir que nenhum porto, em Portugal, esta
presente neste grupo.

No que respeita aos Granéis Liquidos, a Tabela 3 exp6em os portos que representam a maior
movimentacdo deste tipo de carga.

Tabela 3 - Peso Bruto, em toneladas, dos Granéis Liquidos movimentados de/para os principais portos da
Europa (Fonte: Eurostat, 2017)

Rotterdam 115.900 | 122.475 |116.361|122.794| 134.511 | 135.677

Marseille 47.500 41.022 | 35.846 | 32.086 | 32.921 34.990

Antwerp 31.089 31.901 | 37.699 | 39.211 | 41.607 43.676
Le Havre 29.607 23.996 | 25.070 | 25.255 | 25.916 22.532
Trieste 25.161 23.549 | 25.247 | 27.106 | 31.668 33.035
Forth 20.419 16.685 | 16.721 | 17.146 | 16.513 14.769
Skaldic 19.904 21.175 |21.502 | 20.418 | 19.394 22.813

Wilhelmshaven | 17.378 19.756 | 16.162 | 16.743 | 14.491 15.917

Top 5 ports 249.259 | 242.944 | 240.223 | 246.453 | 266.623 | 270.190

EU ports 1.061.539 | 1.028.391 | 995.597 | 990.808 | 1.032.400 | 1.038.014

Roterddo assume-se como o porto principal na movimentacdo de granéis liquidos,
movimentacdo essa caracterizada por uma evolugdo gradual, durante o periodo mencionado:
115.900 mil toneladas em 2011, e 135.677 mil toneladas em 2016.

Seguido de Roterddao, Marselha foi o porto com mais toneladas movimentadas de granéis
liquidos, registando 47.500 mil toneladas em 2011. Considerado um dos principais portos
franceses, até 2016 sofreu um ligeiro declinio atingindo as 34.990 mil toneladas.

O porto de Antuérpia, na Bélgica, foi responsavel pela circulagdo de 31.089 mil toneladas de

granéis liquidos, que progrediram até as 43.676 mil toneladas em 2016.
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O Porto de Wilhelmshaven, na Alemanha, é o que regista a menor movimentacdo de granéis
liquidos: 17.378 mil toneladas. Ao longo dos anos subsequentes, este valor diminuiu até as
15.917 mil toneladas.

No Reino Unido, o porto de Forth, representou 20.419 mil toneladas de carga movimentada,
que regrediu até as 14.769 mil toneladas em 2016.

Registando 25.161 mil toneladas de granéis liquidos, o porto de Trieste, em Italia, contou com
um aumento significativo: até 2016 movimentou 33.035 mil toneladas. Em sentido oposto, o porto
de Le Havre, em Franga, registou 29.607 mil toneladas em 2011, sofrendo um declinio ao longo
de anos consecutivos: 22.532 mil toneladas, em 2016.

Na Tabela 4, sdo apresentados os dados relativos aos Granéis Sdélidos.

Tabela 4 - Peso Bruto, em toneladas, dos Granéis Sdélidos movimentados de/para os principais portos da
Europa (Fonte: Eurostat 2017)

Amsterdam | 17.341 | 15.822 | 15.763 | 17.223 | 18.367 | 18.527

Rotterdam | 16.801 | 13.647 | 15.497 | 13.594 | 15.183 | 14.560

Riga 16.093 | 18.361 | 17.513 | 19.067 | 19.468 | 17.805

Hamburg 10.435 | 9.710 | 11.369 | 11.976 | 13.409 | 13.689

London 10.290 | 9.627 9.926 | 11.793 | 13.074 | 14.458

Gent (Ghent) | 10.146 | 9.908 9.939 | 13.616 | 8.410 | 9.638

Constanta 9.484 9.521 9.674 | 12.801 | 12.562 | 12.509

Antwerp 9.053 9.993 7.842 7.186 7.878 7.165

Ravenna 6.560 | 7.579 6.863 7.379 9.029 | 10.392

Top 5 ports | 70.959 | 67.730 | 70.082 | 76.300 | 79.501 | 79.039
EU ports | 468.344 | 465.198 | 460.574 | 480.264 | 489.026 | 464-309

No que respeita a este tipo de carga, Amesterdado superou o porto de Roterddo em 2011:
17.341 mil toneladas de graneis soélidos vs. 16.801 mil toneladas. Entre 2012 e 2016, em ambos
0s casos foi notdria uma ligeira flutuagéo, no entanto, em 2016 o porto de Amesterdao continuou
a superar Roterdao no que respeita aos graneéis sélidos transportados.

Sucessivamente surge o porto de Riga, com relativo progresso quanto aos granéis sélidos
transportados: de 16.093 mil toneladas em 2011, para as 17.805 mil toneladas em 2016.

Os portos que movimentaram menos toneladas de granéis solidos foram os de Antuérpia,
Ravena e Constanta. Ao contrario da competéncia alcangada ao nivel dos granéis liquidos, neste
parametro, o porto de Antuérpia caracterizou-se por um declinio entre 2011 e 2016: de 9.053 mil
toneladas para 7.165 mil toneladas mobilizadas. Contrariamente o porto de Ravena, em ltalia,

registou uma evolugcédo positiva: de 6.560 para 10.392 mil toneladas. O Porto de Constanta,
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considerado o maior porto da Roménia, registou também um avanco com 9.484 mil toneladas
movimentadas em 2011 e, em 2016, alcancou 12.509 mil toneladas.

Os valores quanto a carga movimentada através de contentores estdo expostos na Tabela 5.

Tabela 5 - Peso Bruto, em toneladas, das mercadorias movimentadas por via contentorizada de/para os
principais portos da Europa (Fonte: Eurostat 2017)

Antwerp 39.967 | 38.341 | 39.215 | 43.464 | 42.861 | 49.479

Rotterdam | 31.826 | 34.474 | 33.068 | 33.943 | 31.850 | 31.610

Hamburg 22.648 | 23.357 | 25.885 | 27.619 | 23.235 | 23.600

Bremerhaven | 21.314 | 22.210 | 20.349 | 20.549 | 19.383 | 20.075

Gioia Tauro | 15.413 | 14.369 | 15.681 | 16.879 | 16.736 | 19.122

Peiraias 11.253 | 18.110 | 20.589 | 22.471 | 20.722 | 21.943

Top 5 ports | 131.167 | 136.491 | 139.105 | 148.046 | 138.051 | 146.707

EU ports | 327.788 | 343.137 | 352.197 | 384.877 | 388.638 | 408.579

No que respeita a contentorizagdo, destacam-se os Portos de Antuérpia, Roterddo e
Hamburgo. O primeiro progrediu de 39.967 mil toneladas, em 2011, para 49.479 mil toneladas
em 2016. Roterddo, foi responsavel pela movimentacdo de 31.826 mil toneladas de carga
contentorizada, valor este que teve um ligeiro decréscimo até as 31.610 mil toneladas. O ultimo
registou a circulacdo de 22.648 mil toneladas de carga contentorizada em 2011, crescendo nos
anos seguintes até as 23.600 mil toneladas.

O Porto de Bremerhaven, na Alemanha, sofreu um ligeiro declinio quanto & carga
contentorizada: de 21.314 mil toneladas diminuiu até as 20.075 mil toneladas. Ao revés, o porto
de Pireus sofreu uma evolucao consideravel, registando 11.253 mil toneladas, em 2011, e
21.943 mil toneladas em 2016.

Gioia tauro foi o porto com a evolugéo mais baixa: no periodo considerado, evoluiu de 15.413
mil toneladas para 19.122 mil toneladas de carga contentorizada.

A Tabela 6 expBem os dados relativos & movimentagdo de carga por via Ro-Ro.

Tabela 6 - Peso Bruto, em toneladas, das mercadorias movimentadas por via ro-ro de/para os principais
portos da Europa (Fonte: Eurostat, 2017)

Dover 23.807 | 22.439 | 24.872 | 27.288 | 27.093 | 27.086

Callais 18.227 | 15.005 | 19.101 | 16.643 | 19.464 | 19.343

Lubeck 14.486 | 14.047 | 13.769 | 13.836 | 12.779 | 12.069

Immingham | 13.598 | 12.355 | 14.506 | 14.704 | 16.648 | 16.165
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Zeebrugge | 11.786 | 11.096 | 11.803 | 12.295 | 13.088 | 13.353

Dublin 9.737 9.681 9.941 |10.484 | 11.769 | 12.666

Top 5 ports | 81.904 | 77.760 | 85.067 | 85.893 | 88.045 | 88.613
EU ports | 418.373|411.610 | 422.095 | 428.198 | 452.584 | 4°7-338

O porto de Dover, em Inglaterra, obteve primazia ao longo dos seis anos referidos. Em 2011
movimentou 23.807 mil toneladas e, em 2016, progrediu até as 27.086 mil toneladas. Este porto
€ principalmente conhecido como um porto de ferries.

Calais, seguido de Dover, foi 0 segundo porto com maior transporte de carga via Ro-Ro: em
2011, mobilizou 18.227 mil toneladas e, mantendo-se de forma estavel, registou 19.343 mil
toneladas, em 2016.

O Porto de Lubeck e o Porto de Immingham obtiveram valores préximos: 14.486 mil toneladas
e 13.598 mil toneladas, que evoluiram, ao longo dos anos mencionados, de forma oposta pois
Lubeck sofreu um declinio, alcangando 12.069 mil toneladas em 2016 e, Immingham cresceu

atingindo as 16.165 mil toneladas.
3.2. O Caso Portugués

Relativamente ao caso de Portugal, a Tabela 7, abaixo indicada, exp6em as exportacdes e
importacdes realizadas entre Portugal e a Europa (SSS) entre os anos de 2011 e 2016. Os dados

mencionados foram retirados do Pordata.

Tabela 7 - Peso Bruto, em toneladas, das mercadorias importadas e exportadas por Portugal (Fonte:

Pordata 2019)

2011 9.058 15.898
2012 9.668 14.891
2013 12.011 17.028
2014 12.059 18.921
2015 13.262 20.081
2016 13.265 22.645

Através da Analise a tabela podemos concluir que Portugal, entre o periodo mencionado, viu
as suas exportacdes, por via SSS, crescer gradualmente: de 9.058 mil toneladas para 13.265.
Ao nivel das importacdes o cenério repete-se e, as mesmas, crescem de 15.898 para 22.645 mil

toneladas.
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Estas conclusdes vao ao encontro das respostas dadas pelas empresas ao inquérito, exposto
no capitulo seguinte: claramente a Europa é um continente fulcral para as relacbes comerciais
das empresas portuguesas dai que, estas mesmas empresas tém condicdes para optar pelo

transporte maritimo a curta distncia — o SSS.
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Capitulo IV — Investigacdo Empirica
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4.1. Objetivos

Neste ultimo capitulo, foram apresentados os resultados da investigacdo empirica, realizada
através dos dados retirados do Inquérito “Servico Feeder: Um contributo para uma Logistica
Sustentavel” (Anexo 1). Através desta mesma investigacdo, pretendeu-se perceber qual a
perspetiva das empresas portuguesas, face a possivel utilizacdo do Transporte Maritimo para
curtas distancias — SSS e Servico Feeder. Neste sentido, foram abordados os seguintes topicos:

-Tipo/Natureza de empresas

-Unidades de Carga Utilizadas

-VGM: potencialidades e fragilidades encontradas

-Portos de Entrada, de Saida e de Transbordo

-Rotas/Paises/Continentes

-motivagdes que conduzem a selecdo de um modo de transporte em detrimento de outro e
pontos a melhorar

-forma como as presentes preocupac¢fes ambientais influenciam as escolhas de transporte
das empresas portuguesas

Para tal, fez-se uma analise exploratéria utilizando-se o Google Forms, como instrumento
inquérito para a recolha de dados, e o SPSS, para a andlise e tratamento de dados, de forma a
dar resposta as questBes anteriormente expostas.

4.2. Distribuicao e Envio junto das Empresas

A populagéo escolhida incidiu sobre empresas portuguesas de importacdo e exportacao,
empresas dedicadas a logistica e distribuicdo, transitarios, agentes de navegacdo e
transportadores. Os enderecos eletronicos das empresas inquiridas foram obtidos através do
“Diretoério Portos & Transportes 2013-2014”, e através de pesquiza na Internet das principais
empresas exportadoras e importadoras, que atuam em Portugal. Foram obtidos 1189 enderecos
vélidos.

Numa 12 fase, o envio dos inquéritos ocorreu durante os meses de Junho, Julho e Agosto de
2017. No entanto, devido a fraca adesdo por parte das empresas, foi realizada uma 2° fase de
envio: entre Setembro de 2017 e Janeiro de 2018.

O envio destes inquéritos foi feito através da ferramenta Google Forms sendo que, ao todo
foram, recebidas 78 respostas. No entanto, para a investigagdo, foram consideradas validas 69
respostas, pois as restantes 9 pertenciam a empresas que ja tinham respondido na primeira fase

de envio. Como eram respostas idénticas as primeiras, ndo foram consideradas.
4.3. Estruturacédo do Inquérito
O inquérito foi estruturado e pensado de forma:

- A conseguir alcancar os objetivos que foram propostos nesta dissertacao
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- A ser respondido no espaco de 10-15 minutos

No Grupo |, foi possivel identificar a empresa, a forma como opera e estabelece as suas
relacdes comerciais. Para isto, o grupo foi estruturado da seguinte forma: na questao 2, procurou-
se perceber qual a area de neg6cio em que as empresas estdo inseridas; na questdo 3,
pretendeu-se perceber qual a unidade de carga que as empresas mais utilizam e na questéo 4,
0 proposito passou por descobrir as regiées mundiais que tém uma maior relevancia comercial
para as empresas, podendo concluir qual o modo de transporte mais viavel para a empresa. As
questdes 5, 6 e 7 estdo relacionadas com o0s portos mais utilizados para a importagéo,
exportacao e transbordo. Nestas trés questdes, procurou-se compreender quais Sa0 0S portos
que, ao nivel internacional e nacional, tem mais relevancia comercial para as empresas. A partir
destas questdes, percecionamos a relevancia que o transporte maritimo, em particular o servigo
feeder tem para estas empresas.

No Grupo Il, estdo inseridas questdes que pretendem dar resposta a forma como as
empresas selecionam o modo de transporte. Ou seja, do ponto de vista da empresa, quais as
vantagens e as fragilidades que encontram nos diferentes modos de transporte e de forma
poderdo ser colmatadas essas fragilidades. Neste sentido, na questdo 1 pretendeu-se retirar
ilagbes quanto a qualidade de servigo, no geral, que o Transporte Rodoviario, Ferroviario,
Maritimo, Aéreo e Intermodal dispdem. De uma forma mais especifica, na questdo 2 o objetivo
foi perceber quais os fatores que motivam a selecdo de um modo de transporte, em detrimento
de outro. A questéo 3 incidiu sobre os fatores que conseguiriam promover, junto das empresas,
a utilizacdo do SSS conectado a outros meios de transportes (promoc¢ao da Intermodalidade):
melhoria nos acessos, disponibilizacdo de novos servi¢os, burocracia, entrega porta a porta, etc.
Com estas duas questbes, sao retiradas conclusdées quanto as potencialidades e fragilidades
dos modos de transporte, e em particular o caso do SSS. Na questdo 4 pretendeu-se perceber
0 impacto que os meios de comunicacéo, neste caso a pagina “Short Sea Portugal”, poderia ter
na promoc¢do do SSS junto das empresas: maior divulgacéo, fiabilidade e assertividade de
Informacg&o sobre esta area, por exemplo. Nas questdes 5 e 6, o objetivo foi perceber o contributo
do VGM destaca positivamente o SSS. Na questdo 7 o propdsito passou por compreender até
que ponto é que o servico prestado pelos Agentes Maritimos contribui para a promocao deste
modo de transporte.

No Grupo lll, procurou-se compreender de que forma é que as empresas procuram moldar e
definir as suas escolhas, tendo em conta as preocupacgfes de ambito ambiental: optar pelo
servico feeder ao invés do transporte rodoviario, para pequenas e médias distancias. Neste
sentido, na questdo 1, foi analisada a forma como as empresas percecionam as politicas
sustentaveis: se contribuem para o sucesso da empresa, se sdo uma oportunidade para a
empresa crescer ou se Sao um constrangimento para essa evolugdo, etc. Na questdo 2, foi
percecionada a importancia que as empresas atribuem a algumas politicas sustentaveis: reciclar
materiais, diminuir congestionamento de trafego e a consequente poluicao atmosférica, etc. Nas

guestdes 3 e 4 foram retiradas ilagBes quanto as medidas que, motivariam e desmotivariam a
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implementacdo de medidas sustentaveis na empresa: incentivos financeiros, exigéncia de
acionistas e clientes, etc.

E importante referir que:

- As questdes presentes no Grupo | e as questdes 1, 2 e 3 do Grupo Il foram retiradas da
dissertacdo de mestrado de José Rocha (2015)

- A questéo 7 do Grupo Il foi retirada da dissertacao de Elton Adrido (2014)

- As quatro questdes do Grupo lIl foram baseadas na dissertacio de Paulo Rico (2014)

- As questdes 4,5 e 6 do Grupo Il foram desenvolvidas no &mbito desta dissertacdo de autoria

prépria

4.4. Andlise ao Inquérito

“A Estatistica ndo é s6 sobre numeros; é também sobre a compreensao do nosso mundo
(Howell, 1999 Maroco, 2007). Para a analise estatistica e para o tratamento de dados, realizado

nas paginas seguintes, recorreu-se ao IBM SPSS Statistics, Verséo 21.
Grupo |
2. Tipo/Natureza do Negécio

O Grafico 1 (ver Anexo Il,) representa a distribuicdo das empresas participantes, segundo o

seu tipo de negdcio:
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Grafico 1 — Natureza do Negdcio (Fonte Prépria,2018)
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A analise deste grafico (ou da tabela presente no anexo IlI) permitiu concluir que, o tipo de
empresa com maior nimero de participantes, no inquérito, enquadra - se na categoria de
Unidade Fabril. Das 69 empresas respondentes, 21 estéo inseridas neste tipo de negécio, o que
corresponde a uma percentagem de 17,5% respostas.

No que respeita ao Transporte Maritimo, foram 15 o ndmero de empresas participantes:
percentagem de 12,5%.

Seguidamente, o Transporte Rodoviario e os Transitarios obtiveram uma percentagem de
11,7% de respostas. Conforme indicado anteriormente, o Transitario € o intermediario entre o
pequeno/médio operador comercial e os transportadores maritimos, rodoviarios e aéreos,
assumindo por isso um papel pertinente na cadeia de transportes.

No caso dos Agentes de Navegacao, 12 empresas identificaram-se como pertencendo a este
tipo de negdcio, o que corresponde a uma percentagem de 10% de respostas.

Na opcéo Outra, que obteve 9,2% de respostas, 0s tipos de negdcio que foram mencionados
pelas empresas, inserem-se na op¢do Unidade Fabril.

O Transporte Aéreo de Mercadorias alcangou uma percentagem de respostas de 7,5% e 5%
diz respeito a percentagem de empresas que se enquadram como Agentes aduaneiros e
Plataformas Logisticas.

As areas de negoécio que registaram menos empresas foram: Transporte Ferroviario de
Mercadorias (3,3%), Grossistas (1,7%) e Armazenagem Frigorifica (0,8%).

Através desta questdo, podemos concluir que este inquérito foi respondido maioritariamente
por Unidades Fabris, Transportadores Maritimos e Rodoviérios, Transitarios e Agentes de
Navegacdo. Esta situagdo, conforme veremos mais a frente, podera ter uma influéncia

significativa nas respostas obtidas.

3. Unidades de Carga

Relativamente as unidades de carga, as 69 empresas participantes responderam a esta questao.
A semelhanca da quest&o anterior, as empresas podiam assinalar mais do que uma opg&o.

O gréfico 2 (e a tabela presente no Anexo Ill) revelam que, os contentores de 20’ e de 40’ pés
sdo as unidades de carga mais utilizadas, correspondendo a percentagens de 14,7% e 14,4%,

respetivamente:
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Gréfico 2 — Unidades de Carga (Fonte Propria, 2018)

Os contentores de 45’ pés obtiveram 8,3% de respostas, ou seja: ha amostra considerada,
os contentores de 45’ pés sdao menos empregados do que os de 20’ e de 40’ pés.

As Paletes constituem a terceira unidade de carga mais utilizada: percentagem de 11,6% de
respostas.

Entre as empresas participantes, os Granéis Sélidos sdo mais utilizados do que os Granéis
Liquidos, sendo que os primeiros correspondem a uma percentagem de utilizacdo de 8,6%,
enquanto os segundos apresentam 5,2%.

Quanto aos contentores frigorificos, mais uma vez, os de 20 e de 40’ pés sdo mais utilizados
do que os de 45’ os primeiros sdo utilizados por 6,1% cada, ja o ultimo obtive apenas 3,1%. Os
Contentores Reefers obtiveram percentagens mais baixas do que os contentores Dry, devido ao
facto de estarem associados a um tipo de mercadoria especifico (bens pereciveis).

Os Cisterna Gases apresentam uma percentagem mais baixa do que os Cisterna Liquidos:
apenas 1,8% das respostas indicaram utilizar Cisterna Gases, enquanto 5,8% usam Cisterna
Liquidos.

Relativamente ao Roll-On Roll-Off existe, entre ambos, uma ligeira diferencga: 3,1% opera com
0 Roll-On Roll-Off Camiéo e 1,8% com o Roll-on Roll-off Atrelado.

Foi possivel concluir que, a carga contentorizada continua a ter predominio sobre as restantes

unidades.

4. Rotas Relevantes

Relativamente a esta questdo, o propdsito, passou por perceber quais as regides/rotas
mundiais mais relevantes para as empresas inquiridas. Das 11 regides, 3 obtiveram cerca de 68
respostas, enquanto os restantes 8 obtiveram 66 respostas. Os resultados estdo expostos no

Gréfico 3 e no Anexo V.
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Gréfico 3 — Relevancia das Rotas (Fonte Propria, 2018)

Cerca de 27,9% das empresas, consideram que a UE tem uma relevancia comercial de 20-
40%. Relativamente ao intervalo 0-20%, foi atribuida a esta regido uma percentagem de 22,1%
e 20,6%, foi a percentagem atribuida ao intervalo 40-60%. O intervalo 60-80% foi a importancia
concedida por 16,2% das empresas respondentes, e 10,3% indicou o intervalo 80-100%. A op¢éo
100% n&o obteve uma percentagem relevante para o estudo em questdo. Ou seja, € possivel
concluir que, a UE é uma regido com uma elevada importancia comercial, para as empresas
respondentes. Foi também a regido que conseguiu um maior equilibrio e proximidade entre as
respostas: as restantes regifes obtiveram valores muito dispares.

Na regido do Norte de Africa, a percentagem mais elevada foi atribuida a escala 0-20%, com
uma percentagem de 68,2%. Seguiu-se a opg¢ao 20-40% a qual correspondeu uma percentagem
de 16,7%.0s restantes intervalos obtiveram percentagens baixas, o que nos permite concluir que
ainda que tenha alguma importancia para o comércio internacional, o Norte de Africa ndo se
equipara a UE.

Esta tendéncia mantém-se para a Africa do Sul: 87,9% das empresas inquiridas,
consideraram esta regido com grau de importancia de 0-20%, enquanto os restantes intervalos
obtiveram percentagens infimas. Comparativamente com o Norte de Africa, a Africa do Sul tem
menos peso na balanca comercial das empresas respondentes.

No caso da América do Norte, 69,7% considerou uma importancia de 0-20%. O intervalo 20-
40% foi indicado por 13,6% e o intervalo 40-60% por 9,1%. Os restantes parametros nao
obtiveram valores relevantes para o estudo.

A Oceénia foi considerada, pelas empresas participantes como a area menos relevante (ou
sem relevancia alguma): 95,5% apontou que a pertinéncia comercial desta regido se situa entre
0-20% e, apenas 4,5% consideraram o intervalo de 20-40%. As restantes opc¢des ndo foram

sequer selecionadas por nenhuma empresa: 0%.
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Segue-se a Asia, indicada por 51,5% das empresas como tendo um peso comercial de 0-20%
e por 19,1% como estando situada no intervalo 20-40%. O intervalo 40-60% foi selecionado por
14,7% das empresas. Ainda que os resultados n&o sejam muito significativos, a Asia conseguiu
sobrepor-se as regides da América do Norte, da Africa do Sul e Norte de Africa.

A Europa, como continente, assumiu uma relevancia mais significativa do que a UE: 34,8%
atribuiram-lhe um peso comercial de 0-20% e 28,8% das empresas indicou-a como tendo uma
relevancia de 20-40%. A escala 60%-80% foi selecionada por 15,2% empresas, superando o
intervalo 40-60%, considerado por 10,6%.Das empresas participantes, 6,1% considerou que o
continente europeu tem uma relevancia comercial de 100%. Esta foi a regido considerada mais
importante, ao nivel comercial, pelas empresas respondentes.

A América Latina, tal como aconteceu com a Asia, alcangou valores algo relevantes para este
estudo: 65,2% e 21,2% selecionaram os intervalos 0-20% e 20-40%, respetivamente. Os
restantes valores obtidos sao irrisorios. Esta regido, ainda que nao lhe seja atribuida a mesma
acuidade do Continente Europeu e da UE, constitui alguma relevancia comercial para estas
empresas.

Relativamente a América Central, o intervalo 0-20% foi selecionado por 75,8% empresas e,
seguidamente, 18,2% atribuiu a esta regido um peso comercial de 20-40%. Os restantes valores
s80 mais uma vez irrisérios: os intervalos 100% e 80-100% nao foram sequer selecionados por
nenhuma empresa.

Na regido da Europa de Leste, podemos constatar que 77,3% das empresas participantes
considerou que esta regido tinha uma importancia comercial entre os 0-20%. Quanto ao intervalo
20-40%, foi apontado por 16,7% das empresas. As op¢des 100% e 80-100% né&o foram
selecionadas por nenhuma empresa, e as restantes nao obtiveram valores relevantes.

Por dltimo, Portugal aproxima-se da Europa e da Unido Europeia, no que toca a relevancia
comercial: 36,8% das empresas, atribuiu ao nosso pais uma importancia entre 0-20% e, 20,6%
selecionou o intervalo 20-40%. As opcdes 40%-60% e 80%-100% obtiveram, cada uma, 14,7%.

A par com a UE e com Continente Europeu, Portugal representa um peso consideravel na
balanca comercial destas empresas. Estas foram as trés regides consideradas pelas empresas
respondentes mais marcantes. Ou seja 0 SSS, a par com 0s outros modos de transporte, poderia
ser facilmente incluido na cadeia de transporte destas empresas.

Por ultimo, é importante ressaltar que a op¢éo 100% foi a menos selecionada pelas empresas
participantes, sendo possivel concluir que estas empresas ndo estdo seriamente dependentes
destas regides.

Nesta questao, é importante sublinhar que a forma como as regifées foram estruturadas, nesta
guestdo (UE, Europa, América Latina, Europa de Leste, América Central, etc.), teve o proposito

de encontrar esclarecimentos para a minha vida profissional.
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4.1. Outras

No seguimento da questdo anterior, a pergunta 4.1 teve como objetivo permitir as empresas
participantes referir os paises, continentes ou regides que considerassem importantes para a
sua empresa, do ponto de vista comercial.

No que respeita as regides, a Peninsula Ibérica foi selecionada por 2 empresas, enquanto as
regides do Médio Oriente, Magreb, Costa Oeste de Africa, PALOP e Acores foram indicados por
1 empresa, cada.

No que respeita aos Estados, Espanha e Reino Unido foram referidos nesta questao por 6
empresas, cada, e a Franga por 5 empresas. Este resultado remete-nos para a questéo anterior:
relevancia que a Europa e a UE obtiveram junto das organizacdes, comparativamente as outras
regides. Os restantes paises indicados obtiveram resultados menos significativos: 3 empresas
indicaram Angola, como um estado relevante do ponto de vista comercial, e os EUA, a Holanda,
a China a Ucrénia e o Brasil foram indicados por 2 empresas, cada. Apenas 1 empresa

mencionou o México, a Coreia do Sul, a Italia, e a Alemanha.

5. Portos de Entrada de Mercadorias

Relativamente aos Portos de Entrada, foram 65 as empresas participantes. Através do Anexo
V e do Gréfico 4, é possivel assinalar que o Porto de Leixdes obteve um papel de destaque, dado

que alcangou 32,9% de respostas.
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Grafico 4 — Portos de Entrada de Mercadorias (Fonte Propria, 2018)

O Porto de Lishoa foi assinalado por 21,4%, ou seja: no que respeita a entrada de

mercadorias, 0 Porto de Leixdes obteve primazia face ao Porto de Lisboa.
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O Porto de Sines, com valores préximos do Porto de Lisboa, foi considerado um dos principais
portos para a entrada de mercadorias, segundo 17,3%. Estes resultados traduzem a importancia
do Porto de Sines que, conforme ja referido anteriormente, assume-se como um porto relevante
no panorama nacional.

Segundo as empresas respondentes, estes sdo 0s 3 portos com mais peso na economia
nacional.

Os Portos de Setubal e da Figueira da Foz apresentam valores mais baixos, que os restantes
portos nacionais, tendo conquistado 11,6% e 1,7% de respostas, respetivamente.

No ambito internacional, destaca-se o Porto de Algeciras, com uma percentagem de 6,4%.
Contrariamente, 0s restantes portos internacionais ndo foram considerados pelas empresas
respondentes, como portos principais para a entrada de mercadorias: apenas 0,6% indicou os
Portos de Santander e Bilbau, e 1,3% mencionou o Porto de Valéncia. Nenhuma empresa
selecionou o Porto de Cartagena.

Na opc¢do Outros, foram mencionados os portos nacionais do Canical e Aveiro e ao nivel

internacional, foram indicados nesta questdo os Portos de Roterd&o, Barcelona e Ferrol.

6. Portos Saida de Mercadorias

Através da analise do Anexo VI e do Gréafico 5, o Porto de Leixdes foi considerado, a

semelhang¢a da questao anterior, o principal porto para a saida das mercadorias: 30,8%.
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Gréfico 5 — Portos de Saida de Mercadorias (Fonte Propria, 2018)

Na sequéncia do Porto de Leixdes, Lisboa e Sines foram mencionados como os principais

portos de saida, com uma percentagem de 20,9% e 20,3%, respetivamente (diferenca percentual
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reduzida): Leixdes, Lishoa e Sines ocupam, a semelhanca da questdo anterior, um lugar
primordial a nivel nacional.

Com uma percentagem mais baixa, o Porto de Setubal, foi considerado relevante segundo
15,1%. Para as empresas respondentes, é um porto mais utilizado na saida, do que na entrada
de mercadorias.

No caso do Porto da Figueira da Foz, ndo existiu discrepancia de valores como porto de
entrada e de saida: 1,7% em ambas as situacgoes.

No panorama internacional, o Porto de Algeciras, ainda que com apenas 3,5%, foi o que
obteve mais destaque. Os restantes portos internacionais obtiveram valores irrelevantes para a
analise: Porto de Valenca indicado por 1,3%, Bilbao, Santander e Cartagena por 0,6%, cada.

Na opcao Outro, ao nivel de portos nacionais, indicaram os Portos de S. Miguel e do Canical.
Esta situacao realca o papel importante que os portos dos arquipélagos da Madeira e dos Acores
tém, na economia regional e nacional. Ao nivel internacional aludiram aos Portos de Vigo e

Barcelona.

7. Portos de Transbordo

Quanto aos Portos de Transbordo, foram obtidas 56 respostas. Este valor podera ser
explicado pelo facto das empresas fora da esfera dos transportes (Unidades Fabris e Grossistas),
desconhecerem qual o (s) porto (s) no (s) qual (s) a (s) sua (s) mercadoria (s) realiza (m)
transbordo.

Através do Anexo VIl e do Grafico 6, foi observado que Roterd&o e Algeciras séo os principais

portos para o transbordo das cargas: referidos por 29,6% e 28,9% respetivamente.
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Gréfico 6 — Portos de Transbordo de Mercadorias (Fonte Propria, 2018)
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Os restantes portos estdo enquadrados numa realidade distinta: o Porto de Amesterdéo
obteve 9,2% de respostas, e Valéncia e Barcelona 7,0%, cada. Ainda que com percentagens
mais baixas, € importante salientar que estes portos, a semelhanca de Roterddo e Algeciras,
localizam-se na Holanda e em Espanha, respetivamente. A localizacdo geografica e as
caracteristicas historicas e culturais justificam a relevancia destes paises, no transporte maritimo
de mercadorias, conforme referido anteriormente.

Hamburgo e Bremerhaven, na Alemanha, obtiveram uma percentagem de 3,5% cada. Ainda
que relevantes no contexto nacional, ndo obtiveram primazia no contexto europeu.

Le Havre, Southampton, Vigo, Marselha, obtiveram valores irrisorios: os dois primeiros com
1,4% e os outros com 0,7%.

O Porto de Plymounth, em Inglaterra, ndo foi mencionado por nenhuma empresa.

Na opcao Outros, algumas das empresas respondentes indicaram os portos de Génova,

Tanger e Antuérpia.

Grupo Il

1. Classificacdo dos Modos de Transporte

Relativamente a classificagdo, de &mbito geral, dos diferentes modos de transporte, todas as
69 empresas respondentes participaram nesta questdo. Os resultados podem ser analisados no

Gréafico 7 e no Anexo VIII.
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Gréfico 7 - Qualidade dos Modos de Transporte (Fonte Prépria, 2018)

A qualidade de servigo do Transporte Rodoviario foi avaliada, por 52,2% das empresas, como
sendo Boa. Suficiente foi a apreciacdo feita por 31,9% das empresas e, apenas 10,1% das
empresas consideraram a qualidade do Transporte Rodoviario como Muito Boa. Nenhuma
empresa classificou o Transporte Rodoviario como tendo uma Péssima qualidade de servico, e
apenas uma infima parte considerou que tinha uma M& qualidade. De uma forma geral, o
cbmputo é positivo.

A semelhanca do que aconteceu com o Transporte Rodoviario, no Transporte Maritimo cerca
de metade das empresas participantes, 50,7%, considerou a qualidade de servico como sendo
Boa. Um servico Suficiente foi a avaliacdo indicada por 23,2% das empresas, e 21,7%
consideraram-no Muito Bom. Somente uma empresa inquirida é que considerou Péssimo, o
servigo prestado pelo Transporte Maritimo, e nenhuma o considerou de méa qualidade.

O Transporte Ferroviario foi mencionado por 34,8% das empresas, como tendo uma Ma
qualidade de Servico. Este modo de transporte ndo € utilizado por 29,0% das empresas, e
unicamente 1 empresa avaliou o servico prestado como Muito Bom, e 7,2% como Bom. O
Transporte Ferroviario nao concede uma qualidade de servico que consiga atrair, a maior parte

das empresas.
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No que respeita ao Transporte Aéreo, 39,1% das empresas caracterizou a qualidade servigco
como sendo Boa. Este € um modo de transporte com uma apreciacdo, no geral, positiva: 18,8%
das empresas avaliam-no como Muito Bom e 17,4% das empresas como Suficiente. Devido as
suas limitacdes, nem sempre pode ser empregado pelas empresas, dai que cerca de 24,6% das
empresas tenham selecionado a opcao N&o Utiliza/Nao Sabe.

Segundo 37,7% das empresas, 0 Transporte Intermodal tem uma qualidade de servico
Suficiente, no entanto, 26,1% mencionaram que ndo empregam a intermodalidade na sua
empresa. Seguidamente, 20,3% caracterizou este servico como sendo Bom e apenas 10,1% o
apelidou como Mau. Apenas uma infima parte a avaliou como Muito Boa e Péssima. A
Intermodalidade ainda necessita, conforme mencionado em capitulos anteriores, de melhorias
significativas ao nivel da flexibilidade entre os diferentes modos de transporte. De momento, para
varias empresas, ainda ndo é uma op¢ao viavel.

Os Transportes Maritimo e Rodoviario concedem, de forma geral, e segundo as empresas

participantes, o servigco de melhor qualidade.

2. Escolha/Selecdo do Modo de Transporte

Os resultados relativos a questao 2.2. estdo expostos no grafico 8 e no Anexo IX: foram
conseguidas 67 respostas. O proposito foi perceber o que motiva uma empresa a selecionar um
modo de transporte, em detrimento de outro, retirando desta forma ilagdes quanto as

potencialidades e fragilidades dos mesmos.
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Gréfico 8 — Selecdo do Modo de Transporte (Fonte Prépria, 2018)

No que respeita ao custo reduzido, o SSS foi considerado 0 mais vantajoso, segundo 38,8%
empresas, seguido do Transporte Rodoviario com 37,3% (diferenga percentual reduzida). Na
situagdo oposta, o Transporte Aéreo e o Intermodal foram considerados as modalidades menos
atrativas, em termos de custos, apresentando 1,5% e 6,0% respetivamente. Segundo 11,9% das
empresas, o Transporte Ferroviario apresenta um custo reduzido.

No &dmbito da Frequéncia do modo de transporte, 50,7% das empresas considerou que o
Transporte Rodoviério € o mais vantajoso, enquanto o SSS e o Transporte Aéreo, obtiveram um
resultado mais baixo: 14,9%. O Transporte Ferroviario e o Intermodal apresentam valores
irrelevantes: 1,5%, cada. Ou seja, 0 camido (saidas diarias) tem uma frequéncia mais elevada
do que um navio (saidas semanais), um avido e um comboio.

No que respeita ao tempo em transito, o Transporte Aéreo foi selecionado pelas empresas
como o melhor (40,3%). O Transporte Aéreo € o mais rapido, estando destinado a mercadorias
urgentes e de elevado valor. Indicado por 38,8% das empresas, 0 Transporte Rodoviario foi
considerado o mais vantajoso dado o reduzido tempo em transito. Neste parametro, 0 SSS e o
Transporte Ferroviario surgem como 0s transportes menos proveitosos: 9,0% e 1,5%,

respetivamente. Ou seja: associado a frequéncia reduzida, o tempo em transito representa uma
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pesada desvantagem do SSS quando comparado com o Transporte Rodoviario. O Transporte
Intermodal obteve novamente valores irrelevantes: 3,0%.

No caso da Flexibilidade de Planeamento, as empresas consideraram que o0 Transporte
Rodoviario é mais flexivel, em termos de planeamento do processo do transporte: 59,7%. Os
procedimentos burocraticos, associados ao SSS, podem ser um dos motivos que explica os
reduzidos valores alcangados pelo mesmo neste parametro: 14,9%. Os Transportes, Aéreo e
Intermodal obtiveram valores irrisérios (6,0% cada), e o Ferroviario ndo foi selecionado por
nenhuma empresa.

Ja no caso da Flexibilidade Modal, o Transporte Intermodal é o que apresenta o melhor
resultado: 33,3%. Apesar de ndo estar suficientemente desenvolvido e consolidado em Portugal
(dai o resultado reduzido), as empresas participantes consideraram que, a intermodalidade é o
que oferece mais flexibilidade, quando bem estruturado. No entanto, é importante considerar que
30,3% selecionou a op¢do Nao Sabe/Nao Responde, ou seja: uma grande parte das empresas
considera que, nenhum destes modos de transporte estd devidamente preparado para se
integrar com o0s restantes. O Transporte Rodoviério foi indicado por 25,8% das empresas e,
10,6% no caso do SSS. O transporte ferroviario e aéreo ndo foram sequer selecionados por
nenhuma empresa inquirida.

No campo da Fiabilidade, o Transporte Rodoviario foi caracterizado por 31,8% das empresas,
como sendo aquele que oferece mais confianca e mais estabilidade, na perspetiva das empresas
participantes. Com uma percentagem de 27,3%, o SSS foi avaliado pelas empresas participantes
como sendo credivel e, 21,2% indicou 0 Transporte Aéreo. As constantes supressdes de navios
e altera¢des nos Schedules podem explicar este resultado. O Transporte Ferroviario e Intermodal
tiveram novamente um resultado infimo: 4,5%.

Segundo 37,9% das empresas, o Transporte Rodoviario foi apontado como o que oferece um
melhor servigo ao cliente. Seguido do Transporte Rodoviério, 27,3% considera que 0 SSS € o
modo que disponibiliza o aos clientes o melhor servico enquanto o Transporte Aéreo foi
assinalado por apenas 15,2%. No que respeita ao Transporte Ferroviario e Intermodal, os valores
irrisérios mantem-se: 3,0% e 6,1%.

No ponto relativo ao impacto ambiental, 0 SSS superou o Transporte Rodoviario com uma
diferenca significativa: 39,4% contra 6,1%. Este parametro foi o Gnico em que o Transporte
Ferroviario obteve destaque: foi indicado por 19,7% das empresas. Com resultados pouco
significativos, mantém-se o transporte Aéreo (4,5%) e o Intermodal (3,0%).

As razdes colocadas pelas empresas no parametro “Outra” inserem-se nos topicos
anteriormente referidos.

Esta questdo permitiu concluir que, o Transporte Rodoviario predomina sobre os restantes
modos de transporte, particularmente o sobre o Maritimo, no que respeita: a Frequéncia, a
Flexibilidade Modal e de Planeamento, a Fiabilidade e ao Servi¢o ao Cliente. O custo reduzido e
0 impacto ambiental foram as razdes apontadas pelas empresas que representam a primazia do
SSS. O Transporte Aéreo assume alguma relevancia, particularmente no tempo em transito

reduzido, dai que esteja normalmente associado ao transporte de mercadorias de elevado valor
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e o Transporte Ferroviario, no geral, ndo tem uma relevancia significativa, excetuando no que
respeita ao impacto ambiental positivo. Os valores pouco significativos, obtidos pelo modo
Intermodal, revelam que ainda é necessario um longo investimento nesta matéria, para que este
seja levado em conta pelas empresas.

Ou seja, estes resultados véo ao encontro das apreciacdes expostas nos capitulos anteriores.

3. A Articulagéo entre o SSS e os Restantes Modos de Transporte

Conforme referido em capitulos anteriores, existe um conjunto de entraves que dificultam a
conexdo do SSS com outros modos de transporte. Com esta questdo procurou-se perceber, que
politicas é que incentivariam as empresas a optar pela Intermodalidade: conexao entre o SSS e
os restantes modos de transporte. Os resultados podem ser visualizados no Anexo X e no Grafico
9.
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Grafico 9 — Articulagdo do SSS com os restantes Modos de Transporte (Fonte Propria, 2018)

Segundo 33,3% das empresas respondentes, a construcdo de acessos terrestres adequados
seria Muito Relevante para a promocédo do SSS junto dos restantes meios de transportes. Neste

sentido, 31,9% das empresas considerou este fator Relevante, e 17,4% avaliou-o como tendo
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uma importancia Extrema. Do lado oposto, apenas 4,3% e 1,4% indicaram este fator como Pouco
Relevante e Irrelevante, respetivamente. E possivel concluir que, Acessos Terrestres adequados
dao um contributo significativo para a promocéo e interligacdo do SSS, com os demais modos
de transporte.

A Redugédo das Tarifas aplicadas ao SSS foi também calculado como um fator de grande
peso para 0 SSS: 36,2% das empresas consideraram-no como Muito Relevante, e 23,2%
considerou-o Relevante. A opgdo Extrema Relevancia foi selecionada por 20,3% das empresas.

Quanto a Criagdo de Novas Infraestruturas, o peso que lhe foi atribuido foi dispar dos dois
fatores anteriores: 31,9% das empresas indicaram-no como Relevante e s6 24,6% o avaliou
como Muito Relevante. Segundo 17,4% das empresas, este fator tem uma Relevancia Extrema
e, as opcBes Pouco Relevante e Irrelevante obtiveram, a semelhanca dos pardmetros anteriores,
valores irrisérios. Ainda que tenha alguma importéncia, para as empresas respondentes, a
criacdo de novas infraestruturas ndo tem o mesmo impacto que a melhoria dos acessos
terrestres, e a reducdo das tarifas para a promocao do SSS.

A Oferta de Servicos Ro-Ro, segundo 31,9% das empresas, € Muito Relevante para a
articulacéo do SSS, no entanto 23,2% das empresas indicou que Nao Sabe/N&o Responde: das
69 empresas participantes, 16 desconhecem o que € o servico Ro-Ro. Relevante foi a opgéo
selecionada por 21,7% e 10,1% avaliou este fator como Extremamente Relevante. As restantes
opgdes, Pouco Relevante e Irrelevante, obtiveram um resultado limitado. Ainda que tenham
obtido bons resultados na opcdo Muito Relevante, é possivel concluir que existe algum
desconhecimento quanto a carga Ro-Ro: toda a carga que através de uma rampa de acesso, é
introduzida no navio e, neste sentido, ndo sado utilizadas gruas no seu carregamento.

Segundo 42,0% das empresas, a Frequéncia de Servico é Muito Relevante para a inclusao
do SSS juntos dos demais modos de transporte e, para 30,4%, é de Extrema Relevancia. Pouco
Relevante e Irrelevante obtiveram um resultado nulo, e unicamente 13,0% considerou apenas
Relevante. A partir destes resultados, conclui-se que, o SSS deveria ter uma frequéncia de
servigo maior (por exemplo, saidas diarias), de forma a conseguir equiparar-se as restantes
modos.

No que respeita ao Rastreamento de Carga, a apreciacdo Relevante e Muito Relevante foi
selecionada por 29,0% das empresas. Na perspetiva de 23,2% das empresas, este fator dad um
contributo Extremamente Relevante, para articulagdo do SSS. A possibilidade de localizar a
Carga, independentemente do meio de transporte no qual ela se encontra, é considerado um
fator decisivo.

Cerca de 36,2% das empresas respondentes, selecionou a Disponibilizacdo de Servigos
Porta-a-Porta um fator Extremamente Relevante e Muito Relevante, segundo 27,5%. Ao revés,
11,6% e 10,1% avaliaram-no como Pouco Relevante e Relevante, respetivamente. Irrelevante
foi selecionada apenas por 1 empresa. Para que a Intermodalidade seja promovida, é
fundamental uma cadeia de transporte que realize a deslocacdo da carga desde o seu ponto de

producéo (Unidade Fabril, por exemplo) até a “casa do cliente”.
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A Entrada em Novos Mercados assume-se, a semelhanca dos fatores anteriores, como um
fator preponderante: 55,0% consideram-no Relevante e Muito Relevante, e 23,2% Extremamente
Relevante. As restantes op¢des mantem valores irrisérios.

Segundo as empresas respondentes, a capacidade de Disponibilizar de novos Servicos foi
apreciada como sendo Muito Relevante (29,0%). Contiguos deste valor, Relevante e
Extremamente Relevante, foram selecionados por 26,1% e 20,3%, respetivamente. Apenas 8,7%
das empresas néo atribuem relevo a este fator.

A criacdo de Estratégias Logisticas, com vista uma melhor gestdo do Inventario, foi
considerada por 26,1% como sendo Extremamente Relevante. Cerca de 23,2% selecionaram
este fator como Relevante, e 21,7% como Muito Relevante. As opcBes Pouco Relevante e
Irrelevante prosseguiram com valores irrisorios.

O Ultimo fator alvo foi a Diminuicdo da Burocracia: 37,7% das empresas conferiram a este
fator uma Relevancia Extrema, para a integracdo do SSS e consequente promoc¢do da
Intermodalidade. Segundo 30,4% das empresas, esta medida seria Muito Relevante e somente
14,5% a caracterizou como simplesmente Relevante. Estes resultados vao no seguimento do
gue j& foi referido em capitulos anteriores: 0 SSS necessita de desburocratizacéo.

De uma forma geral, todos estes fatores foram considerados importantes pelas empresas: em
todos eles, as opcdes Pouco Relevante e Irrelevante obtiveram valores irrisorios e, a pertinéncia,
para a articulagdo do SSS com os restantes modos de transporte, evidenciou-se.

Na perspetiva destas empresas, estes sdo parametros nos quais se deve apostar, se o
objetivo passar pela articulagdo dos modos de transporte. Se esta situacdo atual ndo se inverter,

dificilmente essa articulagcéo sera conseguida.

4. APagina “Short Sea Portugal”

Tendo em conta o impacto das tecnologias de informacéo atuais, nesta questao procurou-se
perceber a influéncia dos meios de comunicagéo, na clarificacdo/informacédo da atual situagéo

do SSS junto das empresas. Os resultados podem ser visualizados no Anexo Xl e no Grafico 10.
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Grafico 10 - Percentagem de Empresas que Conhecem o site Vs. Ndo Conhecem (Fonte Propria, 2018)

Segundo este gréfico, 58,0% das empresas ndo conhecem o site “Short Sea Portugal” (mais

de metade das empresas participantes ndo conhece este site), ao revés 42,0% das empresas

conhecem esta pagina. O Gréfico 11 demonstra a avaliagdo que este Gltimo grupo faz do mesmo.
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Gréfico 11 - Avaliagao do site “Short Sea Portugal” (Fonte Propria, 2018)

Ao nivel da Assertividade de Informacéo, 26,1% das empresas avaliaram o site como sendo

Suficiente, e apenas 7,2% consideram o mesmo como sendo Bom. Péssima, Muito Ma e Muito

Boa obtiveram valores irrelevantes (2,9% cada).

No que respeita ao Marketing, e consequente divulgacdo do site junto do publico, 18,8%

avaliou a pagina como Suficiente e 10,1% como sendo Muito M&. Apenas 7,2% a considerou

Boa, e 2,9% como Péssima e Muito Boa. Este resultado demonstra que, uma das fragilidades
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deste site é o facto de nao estar suficientemente divulgado, junto das empresas (58,0% das
empresas respondentes nao o conhecem).

Segundo 26,1% das empresas, os Temas abordados neste site tiveram uma apreciacao
Suficiente, e somente 7,2% a consideraram como Boa. Na perspetiva de 5,8% das empresas, 0s
temas escolhidos sdo negativos. As restantes avaliagdes obtiveram valores irrisorios.

A capacidade de Promoc¢éo do SSS foi considerada Boa por 14,5%, e Suficiente segundo
11,6%: para estas empresas, este site abrange um conjunto de informacfes e temas que
estimulam o SSS. No entanto, a avaliagdo Muito M4 obteve a semelhanga do Suficiente, 11,6%,
ou seja, para estas 8 empresas este site ndo tem a capacidade de promover o SSS. A avaliagdo
Muito Boa e Péssima obtiveram percentagens pouco expressivas.

Ao nivel da Multimédia, 20,3% indicou este site como estando Suficiente. A avaliagdo Muito
Ma foi indicada por 10,1%, e somente 5,8% o avaliaram com Bom. Péssimo e Muito Bom, mais
uma vez, obtiveram percentagem irrisorias.

Segundo 21,7% das empresas, este site é Suficiente ao nivel da Clarificacdo de Conceitos.
Somente 8,7% o consideraram Bom e, 8,6% empresas atribuiram uma conotagdo mais negativa
(Muito Ma e Péssima).

Por ultimo, no que respeita a Fiabilidade da Informacéo, para 29,0% das empresas este site
é Suficiente, e segundo 8,3% é Bom e Muito Bom. Unicamente 4,3% das empresas atribuiram
uma conota¢éo negativa, a este parametro.

Estes resultados permitiram concluir que, ao nivel da informacdo, estas empresas
consideraram que o site esta devidamente organizado e estruturado, para que quem o consulta
fique elucidado. Paralelamente, depositam confianga na informacéo que consta do mesmo. A
apreciacdo negativa foi atribuida aos pardmetros do Marketing - ou seja deveria estar mais bem
divulgado - e ao nivel dos contedidos multimédia.

Apesar destes resultados, a missdo desta Agéncia passa por “promover o Transporte
Maritimo de Curta Distancia, a Cabotagem Nacional e o Trafego Fluvial, bem como potenciar a
intermodalidade com os demais modos de transporte complementares” (Short Sea Portugal,
2018, para.3).

A Agéncia Short Sea Portugal, que coordena este site, conta com um vasto leque de
Membros: a Associacdo dos Armadores da Marinha e do Comercio, a Associacdo dos Agentes
de Navegacédo de Portugal, as Administrac6es dos principais portos nacionais, Operadores de

Contentores, etc.

5. Vantagens do VGM

A 1 de Julho de 2016, ao abrigo da Convencdo SOLAS, entrou em vigor uma regra, cujo
principal propdsito foi controlar a massa bruta de cada contentor, garantindo o correto
acondicionamento e empilhamento da carga. Diminui-se assim, os riscos associados as vidas

humanas e as perdas materiais.
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Nesta questdo, procurou-se perceber quais as principais vantagens que esta politica trouxe
ao SSS, e ao Transporte Maritimo em geral.

Os resultados podem ser melhor visualizados no Anexo Xl e no grafico 12, abaixo indicado.
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Grafico 12 - Vantagens do VGM (Fonte Propria, 2018)

Segundo 26,9%, o Acréscimo de Seguranca, foi a maior vantagem associada ao VGM. Isto
significa que, para estas empresas, um maior controlo sobre a Massa Bruta da Carga e sobre a
Tara do Contentor, introduziu maior seguranga no transporte de cargas por via maritima.

A Diminuicdo do Risco obteve 20,6% das respostas: o VGM ao permitir um maior controlo,
diminui a ocorréncia de riscos durante o transporte da mercadoria. Ou seja, o0 VGM é um
promotor de Seguranca no Transporte Maritimo.

Com 15,6% das respostas, Otimizacdo da Carga foi considerada como sendo uma das
principais vantagens. Segundo as empresas participantes, o VGM permitiu uma melhoria na
alocacéo da carga tendo em conta as limitacGes existentes.

Com valores percentuais mais baixos, segue-se 0 Aumento da Fiabilidade do Transporte, com
13,1%. Esta regra permitiu as empresas um maior nivel de confianca, face ao Transporte
Maritimo.

Estas foram as quatro principais vantagens atribuidas ao VGM. Os restantes parametros, ndo
obtiveram percentagens tao expressivas, conforme abaixo indicado.

Desde ja, ao nivel da Eficacia/Eficiéncia de Servi¢co, somente 8,8% considerou este parametro
vantajoso. O VGM, na perspetiva da maior parte das empresas participantes, nao torna o servico
de transporte mais eficiente.

Quanto a Diminuicao de Custos, 6,3% das respostas indicaram que o VGM contribuiu para
diminuir os encargos financeiros aplicados as empresas.

Segundo 5% das respostas, o impacto ambiental positivo na diminuicdo das emissdes de

CO2, foi uma das principais vantagens do VGM.
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A vantagem que usufrui de valores mais baixos € a Satisfacdo do Cliente (selecionada por
3,8%): segundo estas empresas, apesar da fiabilidade, seguranca e otimizagdo, o VGM ainda
ndo satisfaz os interesses dos clientes.

Na opg¢éo Outra, ndo foram mencionadas novas vantagens com impacto na investigacao.

6. Desvantagens do VGM

Apesar das vantagens decorrentes do VGM, este também apresenta fragilidades. Os

resultados relativos ao mesmo podem ser analisados, através do Anexo XlII e do Grafico 13:

= Aumento dos Custos

= Diminuigdo da Satisfagdo do
Cliente

= Diminuigdo da
Eficdcia/Eficiéncia de Servigo

= Menor otimizagao da Carga

= Diminuigdo da Seguranca
' = Aumento do Risco
= Aumento da Burocracia
Outra

Gréfico 13 - Desvantagens do VGM (Fonte Prépria, 2018)

A Burocracia obteve a maior percentagem de respostas: 38,1% considerou-a como sendo a
principal fragilidade do VGM. Segundo estas empresas, 0os procedimentos associados ao envio
e comunicacédo do VGM sdo morosos e complexos, comprometendo o bom funcionamento do
mesmo.

Neste sentido, a segunda fragilidade apontada foi o Aumento dos Custos (com uma
percentagem de 34,5%). Isto significa que, a morosidade e a complexidade anteriormente
mencionadas, implicam mais custos e encargos para as empresas.

Associado a Burocracia e aos Custos, 12,2% das respostas indicaram a diminuicdo da
Eficacia e da Eficiéncia do Servico como outra fragilidade latente do VGM. No paradmetro Outra,
por exemplo, algumas empresas colocaram o Tempo de Espera como um dos principais
problemas do VGM. Por vezes, a informacéo relativa ao VGM de um contentor, demora algum
tempo a entrar no sistema da APDL. Esta situacdo gera atrasos na entrada dos contentores

cheios em terminal, e aborrecimentos para as empresas envolvidas.
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Segundo as empresas participantes, estes trés parametros constituem as maiores
fragilidades apresentadas pelo VGM.

Cerca de 5,8% consideraram que o VGM diminui a Satisfacdo do Cliente, possivelmente
devido a Burocracia e aos Custos associados. Ou seja, € um valor superior aos 3,8% que, na
questdo anterior, consideraram que o VGM aumentava a Satisfacdo do Cliente.

Ao nivel da Otimizagéo de Carga, cerca de 5,0% considerou que o VGM néo contribui para a
Otimizagdo da Carga. No entanto, conforme referido na questéo anterior, 15,6% defendeu que o
VGM promovia a mesma.

O Aumento do Risco e a Diminuicdo da Seguranca obtiveram neste caso valores irrisérios:

na questao anterior foram considerados as principais potencialidades do VGM.

7. Avaliacdo dos Agentes Maritimos

Enquanto atores do shipping, esta questdo teve como principal objetivo avaliar o trabalho
desenvolvido pelos Agentes Maritimos, e 0 seu contributo para o Transporte Maritimo. Todas as
empresas participantes deste inquérito responderam a esta questao, o que pode demonstrar o
grau de interesse dos participantes quanto a esta matéria.

Os resultados podem ser percecionados no Grafico 14, abaixo indicado, e no Anexo XIV.

Relativamente & Disponibilidade na Atribuicdo de Equipamento, e as suas condi¢des
higiénicas, cerca de 37,7% das empresas participantes avaliaram como Bom, o trabalho dos
Agentes de Navegacéo. Seguiram-se 34,8% das empresas, cuja apreciacdo neste parametro foi
a de Suficiente. Apenas 5,7% das empresas atribuiu uma conotacdo negativa ao trabalho dos
Agentes de Navegagdo. Neste &mbito, é possivel concluir que, o trabalho dos Agentes de
Navegacédo é apreciado de forma positiva, pela maioria das empresas inquiridas, nesta matéria.

No que respeita a Frequéncia do Servico, 39,1% das empresas selecionou a op¢éo Suficiente
e 29,0% considerou o desempenho Bom. Novamente, uma pequena parte avaliou de forma
negativa a acéo dos Agentes: 10,1%. Muito Bom conseguiu um valor irrisorio (5,8%). Segundo
as empresas respondentes, o servi¢co prestado pelos Agentes Maritimos, nesta matéria, é de
forma geral satisfatorio.

O contributo dos Agentes Maritimos para a Seguran¢a no Shipping foi avaliado como Bom,
por 44,9% das empresas, e Muito Bom, segundo 15,9%. Cerca de 23,2%, consideraram este
trabalho como Suficiente. Este foi um dos campos no qual os Agentes obtiveram melhores
resultados, ainda que os dois parametros anteriores tenham também sido positivos. Para estas
empresas, os Agentes Maritimos tém um bom desempenho no contributo que déo para a

Seguranga no Shipping.
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Gréfico 14 - Avaliagdo dos Agentes de Navegacao (Fonte Propria, 2018)

No campo seguinte, Pontualidade dos Navios, 49,3% das empresas respondentes avaliou 0
seu trabalho como Suficiente. Bom e Mau alcancaram valores préximos: 14,5% para a primeira
e 13,0% para o segundo. Conforme exposto em capitulos anteriores, 0s atrasos e as supressoées
de escala s&o alguns dos entraves mais criticos para o Transporte Maritimo. E inclusive, um dos
motivos que leva a selecdo do Rodoviario, ao revés do maritimo, para distancias mais curtas.

Segundo as empresas respondentes, o Pessoal, tem uma prestacdo Suficiente para 47,8%
das empresas e, 23,2% considerou-a Boa. As restantes op¢des mantiveram-se com valores
irrisérios. Ainda que o resultado geral seja positivo, os Agentes de Navegacgdo deverdo melhorar
0 seu atendimento junto de clientes e fornecedores.

A criagdo de relagbes de longo prazo, com clientes e fornecedores, é Suficiente para 36,2%
e, segundo 34,8% ¢é boa. Com valores menos significativos, permaneceram a avaliagdo de Muito
Bom, Mau e Péssimo: 4,3%, 7,2% e 1,4% respetivamente. No fundo, para estas empresas, 0s
Agentes de Navegacgdo conseguem criar estabilidade nas relag8es comerciais que desenvolvem
com clientes, fornecedores, parceiros, etc.

A capacidade para negociar precos, € um parametro igualmente importante e complexo:
segundo 40,6% empresas, o trabalho desenvolvido pelos Agentes é Suficiente e, para 27,5% é

Bom. Através destes resultados, podemos concluir que os Agentes de Navegacgdo deveriam
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apostar numa maior capacidade de negociacdo, quanto aos precos praticados com 0s seus
parceiros de negdcio (clientes, fornecedores, etc.).

Na recolha de documentos, como é o caso do BL Original, 36,2% das empresas participantes
classificou como Suficiente a prestacao dos Agentes, seguidos de 27,5% que consideraram o
trabalho desenvolvido como Bom. Cerca de 10,1% selecionou a opgédo Muito Bom e
consequentemente 8,6% avaliou como Mau. O Péssimo permanece com valores infimos. Ainda
gue sejam necessarias melhorias neste campo, de uma forma geral, a apreciagcao é positiva
nesta matéria.

Segundo 44,9% das empresas é Suficiente o Valor Acrescentado gerado pelos Agentes no
Shipping, e 20,3% é Bom. Um total de 11,6% das empresas, ndo partilha da opinido de que os
Agentes acrescentam valor a cadeia de transporte, considerando assim o seu trabalho, nesta
matéria, Mau.

Quando surgem obstaculos no Shipping, para 43,5% a acao dos Agentes, na resolucéo de
problemas, é Suficiente e para 24,6% a postura dos Agentes é Boa. No entanto, para 14,5%, os
Agentes ndo conseguem resolver os problemas atempadamente, tendo assim uma M&
prestacdo. Esta falta de brevidade na resolugcdo de problemas, deve-se muitas vezes a, ja
anteriormente referida, Burocracia e falta de comunicacgdo clara entre as partes envolvidas na
cadeia de transporte.

No pagamento de indeminizac¢des, 31,9% das empresas considerou Suficiente a acéo dos
agentes, no entanto, 29,0% avaliou este parametro negativamente. Apenas 8,7% considerou que
a sua acao, nesta matéria, é Boa. Esta é, uma falha critica nos Agentes de Navegacéo: ndo
assumem com prontiddo os custos inerentes a lapsos, na sua atuagao.

Segundo 33,3%, a qualidade dos Sistemas de Informacéo, desenvolvidos pelos agentes, é
Suficiente, contudo 23,2% mencionou que a qualidade de servi¢o, neste campo, é M4. Neste
sentido, a qualidade dos sistemas de informacgéo, acedidos pelos clientes, devera ser melhorada
e sofrer maior cuidado e investimento.

Esta é uma questao especifica para o Transporte Maritimo e para as empresas que trabalham
diretamente com os Agentes. Dai que, a opcdo (Nao Sabe/Nao Responde) tenha assumido
valores mais ou menos estaveis: possivelmente foi a op¢éo selecionada por empresas que ndo
estdo diretamente relacionadas com os agentes (Unidades Fabris, por exemplo).

Os valores obtidos séo satisfatorios no que respeita a Disponibilidade na atribuicdo de
equipamento e seguranca no transporte. Ao nivel dos Sistemas de Informacédo e Pagamentos de
Indeminizagdes e Resolucao de Problemas o resultado € negativo e, os Agentes devem trabalhar
de forma a alterar este paradigma. Os restantes pontos sdo positivos, ainda que deva ser
introduzida uma melhoria continua.

No campo Outras foram colocadas 2 observacdes interessantes para o estudo:

- greves portuarias e a burocracia alfandegaria, como entraves para a progressdo do
Transporte Maritimo e para a sua consequente integragdo com 0s restantes transportes;

-necessidade de os Agentes terem mais foco no cliente, através de uma comunicagdo mais

clara e rapida, e permitindo uma agilizacao das rela¢des comerciais;
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Grupo llI

1. Politicas Sustentaveis

O Grafico 15 (Anexo XV) diz respeito a percecao das empresas face a politicas sustentaveis:
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Grafico 15 - Politicas Sustentaveis (Fonte Propria, 2018)

Cerca de 31,9% das empresas, concordam bastante quanto ao facto das Politicas em prol da
sustentabilidade, serem uma oportunidade para a empresa diminuir custos. Seguidamente,
26,1% concorda com esta afirmacédo, ou seja, a atuagdo sustentavel por parte das empresas
teria um impacto positivo nos encargos financeiros das organiza¢des. Apenas 27,5% discordam
quanto ao contributo positivo das mesmas.

No ambito da Inovagao, 27,5% concordam que as politicas sustentaveis implicam mudancas
de paradigma através da introducao de ideias inovadoras a varios niveis (técnico, organizacional,
etc). Em consonancia com esta afirmacéo, 56,5% indicaram uma concordancia clara com esta
afirmag&o. Mais uma vez, as opg¢8es discordantes obtiveram valores irrisdrios: 10,1% e 2,9%. Os
intervenientes deste inquérito consideram, na sua maioria, que a introducdo de politicas
sustentaveis obrigaria as empresas a executarem novos procedimentos.

Na opcéo seguinte, o paradigma mantém-se: 52,1% discordou quanto ao facto de, as politicas
sustentaveis, nao contribuirem para o sucesso das empresas. Ou seja, para estas empresas, as
politicas sustentaveis promovem as empresas e nao as enfraquecem. Paralelamente, 21,7% das
empresas consideram claramente que o sucesso da empresa ndo esta associado a execugdo
de praticas sustentaveis por parte da empresa e 23,2% Concordam medianamente com esta
afirmacdo. Ainda que os dados estejam dispersos, a maior parte das empresas considera que

estas politicas tém um impacto assertorio no éxito das empresas.
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No entanto, segundo 24,6%, as politicas sustentaveis tém um elevado impacto no acréscimo
de Burocracia. Na perspetiva de 43,5% esse impacto é mediano, e 29,0% discorda desta
afirmacdo. Através da andlise a esta base de dados, é possivel encontrar um dos principais
entraves das politicas sustentaveis: a Burocracia acrescida que, porventura, condiciona a
evolucao e o sucesso anteriormente referido.

Inerente a Burocracia, surge o constrangimento/entrave para os negoécios das empresas.
Neste ambito, 31,9% considerou que estas politicas podem dificultar os negdcios, apesar de
42,0% defender que estas politicas ndo prejudicam, muito pelo contrario podem promovem o
sucesso.

Através destes resultados, conclui-se que apesar da oportunidade de inovacédo e de sucesso
inerente as politicas sustentaveis, é fundamental serem empreendidas alteracdes estruturantes,

que incitem as organiza¢des a uma mudanca de mentalidades e acdes.

2. Importéncia das Préaticas Sustentaveis

No que respeita a esta questéo, o propdésito foi compreender a perspetiva das empresas, face

a um conjunto de praticas sustentaveis.
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Gréfico 16 - Importancia das Préaticas Sustentaveis (Fonte Propria, 2018)

Conforme referido na tabela acima indicada e no Anexo XVI, no que respeita a Reciclagem,
34,8% das empresas consideram que esta pratica é de Extrema Importancia, seguida de 31,9%
que a avaliou como Muito Importante. Cerca de 26,1% perspetivam a Reciclagem como uma
acao Importante. Nenhuma empresa avaliou a Reciclagem como uma préatica de pouca ou
nenhuma importancia, o que significa que, o exercicio em questao € fulcral para a preservagéo

da do meio ambiente.
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A par com a Reciclagem, a Logistica Inversa foi avaliada como Importante por 36,2% das
empresas e, como Muito Importante por 30,4%. Apenas 23,2% das empresas atribuiram uma
Importancia Extrema a Logistica Inversa. Mais uma vez, nenhuma empresa selecionou as opcao
Pouco e Sem Importancia. A Logistica Inversa é definida como, o processo de reaproveitamento,
e recolha de produtos cujo ciclo produtivo esta encerrado, ou seja: estes produtos saem do
cliente final e regressam ao distribuidor ou ao produtor/industrial. A escassez de matéria-prima e
o desgaste do meio ambiente impulsionaram esta filosofia.

A Otimizacdo da Carga remete para o emprego de técnicas na cadeia de transportes, que
permitem uma diminuicdo, e até eliminacdo, dos desperdicios e a obtencdo do melhor
rendimento possivel. A opcao Extrema Importancia foi a que obteve melhores resultados, 39,1%,
seguida da opcao Muito Importante, com 37,7%, e Importante, com 21,7%. Nenhuma empresa
considerou este exercicio como tendo pouca ou nenhuma importancia.

Segundo 46,4%, a colaboracdo com clientes & Extremamente Importante para a
sustentabilidade. Cerca de 29,0% estimou como Muito Importante, e 23,2% como Importante.
Uma empresa (1,4%) considerou que esta pratica é de Pouca Importancia, no entanto nenhuma
a classificou como ndo tendo importancia. Até ao momento, esta foi a pratica de maior
importancia para as empresas respondentes.

No que respeita a Eficacia e Eficiéncia Energética, 43,5% das empresas participantes
consideraram que é Extremamente Importante para uma empresa, a gestdo eficiente dos
recursos energéticos. A op¢cdo Muito Importante foi selecionada por 36,2% das empresas. Mais
uma vez, ninguém desconsiderou a importancia desta acao.

O Tratamento dos Afluentes foi alvo de alguma atencéo, por parte destas empresas: 43,5%
considerou esta acdo como sendo Extremamente Importante e, seguidamente, 31,9% estimou-
a como sendo Muito Importante. Verificou-se novamente a auséncia de respostas, nas opgoes
Sem e Pouca Importancia.

Quanto aos Produtos Toxicos, observou — se que a sua recusa é de Extrema (39,1%) e Muita
Importancia (36,2%) para o meio ambiente. A op¢éo Pouco Importante obteve uma percentagem
de 2,9% - resultado irrelevante para o estudo.

A poluicdo atmosférica e o congestionamento de trafego, intimamente relacionados,
obtiveram resultados semelhantes: € de Extrema importancia a Reduc¢do da Poluicdo
Atmosférica, segundo 42,0%, e a Diminuicao do Congestionamento de Trafego, foi considerada
por 21,7%. Neste sentido, a opgdo muito importante também obteve valores semelhantes (30,4%
e 46,4%, respetivamente). Em ambos os casos, a Pouca Importancia continuou com resultados
irrelevantes, e nenhuma empresa as considerou a op¢do Sem Importancia alguma.

Esta base de dados demonstra que as empresas estdo sensibilizadas para a importancia de
proteger o meio ambiente, ainda que, no seu exercicio de funcdes, as empresas possam hao ir

ao encontro dessa preservacédo, devido as razfes expostas anteriormente.
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3. Promocgdao das Préticas Sustentaveis

O Gréfico 17 e o Anexo VIl representam a percecao das 69 empresas respondentes, quanto
aos elementos que contribuem para a promocdo da Sustentabilidade, no setor empresarial
portugués. De forma a retirar resultados mais conclusivos, as opg6es Discordam e Discordam
Totalmente foram agrupadas num Unico grupo: Discorda. As opc¢des de concordancia plena
(Concordo Bastante e Concordam Totalmente) foram agrupadas num outro grupo, Concorda. A

opcédo Concorda foi colocada num ambito intermédio/mediano.
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Grafico 17 - Promogéo da Sustentabilidade (Fonte Propria, 2018)

Segundo 42,0% das empresas, 0s acionistas de uma empresa, tém a capacidade de fazer
progredir politicas sustentaveis, do ponto de vista ambiental, junto da empresa. Apenas 21,7%
consideraram que, 0s acionistas, ndo tém um impacto aparente nesta matéria junto das
empresas.

A presséo colocada pelos clientes, também constitui um peso muito forte nas a¢des levadas
a cabo pela empresa. Desta forma, 65,2% Concordou claramente quanto a influencia,
significativa, que os clientes tém nas praticas das organiza¢gfes. Somente 8,7% néo considerou
que os clientes tivessem um peso significativo nestas acgoes.

A Responsabilidade Social obteve resultados bastante expressivos: 65,2% das empresas,
assume Concordancia quanto a necessidade, das empresas demonstrarem uma postura
sustentavel, junto da opinido publica. A op¢éo de Discordancia obteve valores infimos (2,9%).

Ao nivel dos Apoios Financeiros, 47,8% Concordou que, quando existentes, esta medida
condiciona positivamente a aplicacdo de praticas sustentaveis numa empresa e, novamente a
Discordancia mantém- se com valores reduzidos (17,4%).

No préximo parametro, Objetivos préprios das empresas, os resultados obtidos seguem a

mesma orientacdo: 68,1% concordam que, 0s objetivos/projetos internos das empresas podem
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ter um impacto significativo na sua acdo sustentavel, e apenas para 2,9% hé discordancia nesta
matéria.

No caso dos Custos, 58,0% das empresas concordaram que as politicas sustentaveis, nas
empresas, podem ser promovidas através da existéncia de Custos numa determinada matéria e,
do lado oposto, 13,0% consideraram que a existéncia de Custos, nao impulsiona politicas
sustentaveis.

O mesmo panorama mantém-se na Legislagcdo: 56,5% concordam que esta atue como
promovedora das ac¢des sustentaveis levadas a cabo pelas empresas em Portugal, e apenas
11,6% discorda desta afirmacdo. Ou seja, para a maior parte das empresas participantes do
inquérito, a Legislacéo pode difundir estas praticas junto das empresas.

A Burocracia foi o elemento cujos resultados foram mais préximos: houve uma maior divisao
por parte das empresas. Segundo 37,7% das empresas, a existéncia de Burocracia promove a
sustentabilidade nas empresas. No entanto, para 26,1% ela vai despromover e ndo promover.
Inclusivamente, foi a matéria na qual a discordancia obteve o melhor resultado.

Através destes resultados, e de uma forma geral, conclui-se que os objetivos da empresa, a
responsabilidade perante a opinido publica, e os clientes sédo os aspetos que melhor moldam e
incutem, as organizacgdes, acdes ambientalmente sustentaveis.

Do lado oposto, a Burocracia, os Apoios Financeiros e os Acionistas sdo os aspetos, que
segundo a base de dados, houve uma maior dispersdo de resultados e, uma maior divisdo de

opiniBes entre as organiza¢fes respondentes.

4. Despromocdo das Praticas Sustentaveis

Ao contrério da questéo anterior, neste caso o propdésito foi analisar quais séo os aspetos que
desincentivam as organizagdes, a atuarem de forma sustentavel. Os resultados podem ser

visualizados no Grafico 18 e no Anexo XVIII:
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Graéfico 18 - Despromocgéo da Sustentabilidade (Fonte Prépria, 2018)

A semelhanca da questao anterior, para 39,7% das empresas respondentes, as Exigéncias
dos Acionistas nao despromovem a sustentabilidade: muito pelo contrario difundem (conforme
foi contatado na quest&o anterior). Neste sentido a concordancia (23,5%) obteve valores mais
baixos.

No campo das Exigéncias dos Clientes, a situacdo é semelhante: 43,5% das empresas
consideraram que os clientes ndo desincentivam as organiza¢des para as praticas sustentaveis.
Contrariamente, cerca de 27,5% concordaram com o facto de os clientes poderem ter, nesta
matéria, uma influéncia negativa.

A Demonstracdo de Responsabilidade Social, na perspetiva de 42,0% das empresas
participantes, ndo influencia negativamente as politicas sustentaveis. Contrariamente, 24,6%
concordou que, esta postura social pode desmotivar as empresas nesta matéria.

Ou seja, nestes trés pontos, e em consonancia com a questdo anterior, os resultados foram
claros: os Acionistas, os Clientes e a Responsabilidade Social influenciam a empresa a executar
acbes ambientalmente sustentaveis.

Para 40,6% das empresas, os Incentivos Financeiros ndo despromovem a sustentabilidade
junto das empresas, inclusive ird promové-la. Somente 30,4% considerou que, 0s mesmos
poderiam ter um efeito inverso. Esta divergéncia de opinides pode dever-se ao facto de, no
entender destas empresas, depender do tipo de incentivo e do valor monetario em questao. Ou
seja, sO se efetuam determinadas alteragBes na organizacdo, se 0s incentivos compensarem
esse investimento: por exemplo, uma empresa, sé altera o modo de transporte do rodoviério para
0 SSS, em curtas distancias, se tiver incentivos que compensem essa alteracéo. Caso contrério,
as preocupacdes ambientais séo postas de parte.

Nos objetivos Proprios da Empresa, tal como aconteceu no campo anterior, ha uma
divergéncia significativa: 37,7% (concorda) contra 36,2% (discorda). Eventualmente, tudo ira
depender do objetivo que a organizagao tem, que pode ir ao encontro das politicas sustentaveis
ou ndo. A conclusédo a retirar € que tem muita influéncia nas politicas empreendidas pelas
organizagoes.

Os Custos também resultaram em opinides muito divergentes: 39,7% concordou com a
afirmagdo de que, este elemento despromove a sustentabilidade. No entanto, 26,5%
discordaram e consideram que os custos ndo desincentivam. Tal como ocorreu nos dois campos
anteriores, também aqui se pode concluir que dependera do tipo de custos: por exemplo, se o0s
custos forem oriundo dos elevados custos do combustivel, associado ao transporte rodoviario,
estes custos podem promover uma mudanca para o0 SSS (um modo de transporte mais amigo
do ambiente), cujos fretes estéo reduzidos. O oposto também pode acontecer.

No caso da Legislacdo, para a maior parte das empresas respondentes, este elemento
desincentiva acdes sustentaveis por parte das empresas (37,7%). Nesta linha de orientacao,
31,4% concordam de medianamente. Na perspetiva destas empresas, a legislacdo seria um

contributo importante para desencadear a mudanc¢a de mentalidade nas empresas portuguesas.
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Acontece exatamente a mesma situacdo no campo da Burocracia: 46,4% concordou
claramente que esta prejudica a fomentacdo de politicas sustentaveis, dado que, segundo o
panorama atual, as empresas enfrentam uma complexidade burocratica que as desincentiva de
praticas “amigas do ambiente” e as afasta, concretamente do SSS.

Ao analisar esta base de dados, conclui-se que de uma forma geral, os elementos que podem
prejudicar a evolucdo da sustentabilidade, do ponto de vista das organiza¢fes, sdo: a Burocracia,

os Custos, os Objetivos Proprios da Empresa e a Legislacéao.
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Conclusao

A Globalizacdo dos mercados e da cadeia de abastecimento gerou no Transporte Maritimo
um conjunto de transformacgdes estruturantes para 0 seu progresso, enquanto modo de
transporte.

A criacao do contentor contribuiu, para agilizar a cadeia de transporte e movimentar os bens
de forma mais eficiente. Os INCOTERMS, por sua vez, permitiram uma maior fluidez no comércio
internacional, dada a implementacgéo de responsabilidades contratuais entre os envolvidos e na
criacdo, entre estes, de uma linguagem padronizada, percetivel a todos.

A crescente contentorizacdo e evolucdo contratual aliou-se a uma politica de criacdo de
Aliancas, por parte das companhias de navegacdo, que desta forma escapam a faléncias e
alcancam os seus interesses geoestratégicos, ainda que a cooperacao s6 exista no ambito do
navio (os seus Schedules, a sua tipologia, a sua frota, etc.).

A evolucao e exigéncia que tem vindo a acompanhar o transporte por via maritima, obrigou a
introducéo de novos intervenientes, que contribuem diariamente para a progresséo desta cadeia
de transporte: ap6s a celebragéo de contrato entre o expedidor e o consignatario, estes definem
0 responsavel pela movimentacdo dos bens de um ponto para outro e, normalmente é ao
Transitario que cabe a tarefa de organizar o fluxo da mercadoria e contactar diretamente com os
Liner Agents. Estes representam a Companhia Maritima, um pouco por todo o mundo,
celebrando contratos de fretamento com o Transitario, emitindo documentacdo, gerindo o
equipamento e o allocation, entre outras fun¢des. Aos portos e terminais cabe, essencialmente,
a tarefa de carga e descarga de navios, 0 armazenamento e a distribuicdo das cargas. E uma
cadeia de transporte na qual, todos os intervenientes tém um papel estruturante a desempenhar.

O Transporte Maritimo de bens é constituido por duas fases: Deep Sea e Short Sea Shipping.
O primeiro diz respeito as rotas que implicam o atravessamento de oceanos e neste sentido a
utilizacdo de navios oceénicos - mother vessel. O segundo caso refere-se as rotas que nao
implicam o cruzamento de oceanos, mas sim a conexao de portos que se localizam no mesmo
mar ou no mesmo oceano e, como tal sdo utilizados navios de pequena dimensdo — feeder
vessel.

Neste contexto a presente dissertacdo, procurou responder a dois objetivos principais:

- Identificar as potencialidades e as fragilidades do SSS, em particular do Servico Feeder, na
perspetiva das empresas portuguesas;

- Perceber de que forma é que as crescentes preocupacdes, ao nivel da sustentabilidade
ambiental, influenciam ou néo as empresas na selecdo do modo de transporte;

No que respeita ao primeiro objetivo, e de forma a consolidar a informagéo presente na
revisdo de literatura, foi realizado um inquérito as empresas portuguesas, oriundas de diversas
areas de negocio, dividido em trés grupos.

No primeiro grupo, procurou-se ter um perfil geral da empresa: identificacdo das areas de
negécio, das unidades de carga utilizadas, das suas relagées comerciais e, dos portos que tém

um maior contributo para essas mesmas relacdes.
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Foi concluido que, a maior parte das empresas respondentes, pertencia a categoria de
Unidade Fabril, seguido de Transporte Maritimo, Transporte Rodoviario e Transitario. Esta
situacao condicionara as respostas obtidas ao longo do inquérito. No que respeita as unidades
de carga, os Contentores de 20’ e 40’ pés e as Paletes foram as unidades de carga mais
utilizadas, unidades essas associadas, principalmente, ao Transporte Maritimo e Rodoviario. No
gue respeita as regides econdémicas e estados, com 0s quais estas empresas desenvolvem
relagbes comerciais, concluiu-se distintamente que a Unido Europeia, a Europa e Portugal
obtiveram a primazia. Este resultado permitiu perceber que, dada a proximidade geogréfica,
muitas destas empresas poderiam optar pelo SSS/Servico Feeder, ao revés de utilizarem
somente o transporte rodoviario (Unimodal). As Ultimas trés quest8es deste grupo, relativas aos
principais portos, permitiram compreender que, no setor portuario, existe uma elevada
disparidade entre os portos: para a entrada de mercadorias, Leixdes foi o porto com o melhor
resultado, seguido de Lisboa e Sines. Nos portos para a saida de mercadorias, 0 panorama
mantém-se. Esta discrepancia pode ser prejudicial para o pais do ponto de vista econémico,
sendo importante dotar outros portos nacionais (como é o caso de Aveiro, Viana do Castelo,
entre outros) de melhores condi¢Bes, para que se consiga melhorar/amplificar a oferta portuaria
existente. Nos portos de Transbordo também é notdria a discrepancia existente, e mais uma vez,
ao dotar mais portos de melhores condi¢des, poderia oferecer-se um servigo melhor as empresas
e possivelmente, muitas mais, recorriam ao transporte maritimo para curtas distancias.

O grupo Il tem uma relevancia muito significativa para responder a primeira pergunta de
partida.

Na primeira questéo foi possivel percecionar, no &mbito geral, a qualidade do servi¢co que &
prestado pelos diferentes modos de transporte. O transporte rodoviario e maritimo foram os
modos de transporte considerados com o melhor servigo prestado: as diferencas entre ambos
nao foram significativas. Os restantes ndo obtiveram resultados expressivos, o que demonstra a
supremacia dada, em Portugal, aos modos Maritimo e Rodoviario. Na segunda questdo
encontrou-se resposta, em parte, para a primeira pergunta de partida: o SSS/Servigo Feeder foi
considerado, pelas empresas participantes, como tendo um custo reduzido — uma
potencialidade. No entanto, 0 SSS ndo tem uma frequéncia elevada, pois o camido dispdem de
mais saidas diarias e semanais do que o0 navio e, no que respeita ao tempo em transito, o
resultado € pior, pois o rodoviario e 0 aéreo conseguiram suplantar o SSS/Servigo Feeder em
termos de celeridade. Estes resultados explicam o facto de, o planeamento de transporte ser
muito mais complexo no SSS/ Servigo Feeder, do que no rodoviario: o facto de estar sujeito a
atrasos, faz com que seja mais complicado delinear um plano de transporte para uma carga que
€ transportada por navio. A complexidade Burocrética, a qual o shipping esta sujeito, faz com
que a sua integracdo com os restantes modos de transporte (flexibilidade modal) fique em risco:
também neste campo o camido supera a navio. Dadas estas fragilidades, o shipping perde a
confianca por parte dos utilizadores (que tendem a depositar mais fiabilidade no transporte

rodoviario) dado que fornece um servigo ao cliente com menor qualidade, devido em parte aos
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atrasos. Para além do custo, 0 SSS s6 consegue ultrapassar o transporte rodoviario com o
reduzido impacto ambiental, que continua a ser uma barreira para o transporte rodoviario.

Tendo em conta estas fragilidades, concluiu-se que, para uma melhor progressdo do SSS e
da sua integracdo com os outros modos de transporte, seria importante implementar em Portugal
algumas medidas, nomeadamente melhorar 0s acessos terrestres e eventualmente criar novas
infraestruturas, disponibilizando um servigo porta-a-porta mais eficiente. Aumentar a frequéncia
de servico, com saidas mais reiteradas, contribuiria também, por exemplo, para possibilitar a
entrada em novos mercados, dadas as melhorias alcancadas na cadeia transporte. A Burocracia
e as tarifas existentes atualmente deveriam, na opinido destas empresas, serem alvo de uma
reducdo. De forma a funcionar de forma integrada e eficiente, seria importante introduzir
melhorias do ponto de vista logistico, bem como melhorar o rastreamento da carga por parte dos
clientes. Neste sentido estariam criadas as condicfes para promover, junto das empresas, a
conexdo entre SSS e os restantes modos de transporte — Intermodalidade.

Nas ultimas 5 questBes do grupo procurou-se compreender de que forma, alguns elementos
contribuiram para melhorar a confianca depositada pelas empresas no Shipping. Concluiu-se,
por um lado, que a pagina “Short Sea Portugal”, coordenada por um vasto leque de organizagdes,
disponibiliza aos seus seguidores informacéo pertinente e fiavel, evidenciando o SSS. No entanto
apresenta fragilidades ao nivel dos conteddos multimédia e, da divulgacdo do site junto do
publico. Ou seja, se estes parametros fossem melhorados, possivelmente as organizacdes
ficariam mais elucidadas quanto ao SSS. A criacdo do VGM introduziu um conjunto de melhorias
no transporte maritimo: maior seguranca, menos risco e maior consolidacéo das cargas — maior
confiancga por parte dos clientes. No entanto, a Burocracia, associada a transmisséo do VGM, foi
indicada pelas empresas como sendo uma fragilidade estruturante, que gera aumento de custos,
menor eficiéncia de servico e descontentamento por parte dos clientes. O VGM deveria ser
transmitido de forma mais célere, evitando atrasos desnecessarios no processo. No que respeita
0 papel dos Agentes de Navegacéo, concluiu-se que, de uma forma geral, as organizacdes
prezam o seu trabalho e o seu contributo para o shipping. O &mbito em que conseguiram melhor
avaliacdo foi na Disponibilidade de Equipamento, e no seu contributo para a Seguran¢a no
Transporte. Todos o0s outros paradmetros foram considerados, pelas empresas participantes,
como sendo razodveis, no entanto, com algum investimento, por parte de agentes e companhias,
os resultados poderiam ser melhores: 0 Pagamento de Indeminizacbes e os Sistemas de
Informacéo para clientes obtiveram os resultados mais negativos.

Conforme referido, a primeira pergunta de partida foi respondida.

De forma a responder a segunda pergunta, analisaremos o Grupo Il do Inquérito. Nas duas
primeiras questdes deste grupo, procurou-se compreender se as empresas estdo devidamente
sensibilizadas para a protecdo do meio ambiente e da sustentabilidade em geral. Segundo estas
empresas, as politicas sustentaveis devem ser interpretadas como uma oportunidade para
diminuir custos, para inovar, alcancando assim sucesso perante o0 mercado. No entanto, estas
empresas consideraram que este caminho ainda possui entraves, pois, atualmente, ainda

existem politicas e medidas que constrangem as organizacfes de concretizarem estas praticas.
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Ainda que ndo cumpram algumas medidas, as organizacdes participantes, estao cientes da
importancia de praticas como a Logistica Inversa, a reducao do trafego e consequentemente a
diminuicdo da poluicdo atmosférica, a rejeicdo de produtos nocivos para o ambiente e para a
saude humana, entre outras medidas. A necessidade de demonstrar responsabilidade social,
associada a pressdo de acionistas e clientes, tem a aptiddo de promover a mudanca de
mentalidades junto das empresas.

No entanto, para que fossem empreendidas mais praticas sustentaveis, era necessaria a
existéncia de custos, em matérias prejudiciais para 0 meio-ambiente: constituiria uma motivacéo
para a empresa mudar os seus habitos, e enveredar por praticas sustentaveis. O elemento que
provocou um pouco mais de divisdo entre as empresas foi a Burocracia. Neste aspeto podemos
percecionar que, talvez a burocracia promova a sustentabilidade, se as praticas adversas para o
meio ambiente estiverem rodeadas de alguma complexidade burocratica: por exemplo, se houver
um aumento da documentacéo associada ao transporte de mercadorias por via rodoviéria. Ou
seja: a Burocracia pode contribuir para a sustentabilidade, se forem criadas complicactes
burocraticas em matérias poluentes e nocivas para o ambiente, e para a saide humana.

Paralelamente, no campo da despromocéao retiraram-se também resultados interessantes:
os clientes, 0s acionistas, 0s apoios financeiros e a responsabilidade social ndo despromovem a
sustentabilidade, ou seja promovem (conforme verificado na questédo anterior). No entanto, ao
nivel da legislagéo, custos, interesses proprios da empresa e burocracia, aqui as empresas
consideraram que podem despromover, junto das empresas a pratica sustentavel. Este resultado
demonstra que a legislacéo e a burocracia, conforme j& referido, se protegerem préticas nocivas
para o ambiente irdo colaborar para lesar o meio ambiente. A mesma situagcdo acontece com 0s
custos e com o0s objetivos da empresa: se for dispendioso, do ponto de vista financeiro, a
empresa mudar o seu plano de transporte de mercadorias (do rodoviario para o SSS), entdo a
empresa dificilmente ird mudar.

Quanto a segunda pergunta de partida, podemos concluir que, para que as crescentes
preocupac¢fes ambientais influenciem a selecdo do SSS, ao revés do transporte rodoviério, é
necessario criar mecanismos e politicas que promovam o SSS junto das organiza¢fes, situagado
gue ndo acontece atualmente.

O SSS e o servico feeder ndo sdo isentos na emissdo de elementos poluentes: gases
poluentes, como é o caso do SOx e do CO:2 contribuem para a poluicdo atmosférica, e o
derramamento de 6leo e crude prejudicam gravemente a vida marinha. No entanto com
investimentos em navios movidos a eletricidade ou energias renovaveis, e criagdo de
infraestruturas terrestres que complementem o shipping aos restantes modos de transporte, é
possivel criar uma cadeia logistica sustentavel, que minimize custos e desperdicios para as
empresas e a0 mesmo tempo seja amiga do ambiente.

De uma forma geral, concluiu-se que as organizacbes estdo cientes dos problemas
ambientais que enfrentamos atualmente e da necessidade de mudar alguns comportamentos,
mas essa mudanca tera de vir acompanhada de beneficios concretos para as empresas: a

empresa para deixar de usar o camido e passar a usar o navio feeder, para as pequenas
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distancias, necessita de ter uma legislagdo favoravel ao shipping, de ter menos custos e de ter
menos botlenecks administrativos que dificultem a eficiéncia da cadeia de transporte. A
Comissdo Europeia tem nesta matéria, uma influéncia significativa, pois podera contribuir para
reduzir as barreiras administrativas, que persistem no setor dos transportes e prejudicam o SSS,
bem como promover junto dos estados politicas, e apoios concretos, que incitem a uma mudanca
no shipping, a comecar pela modernizacao dos navios e investimento no setor portuario.

S6 assim sera possivel criar um servico feeder (saidas/chegadas previamente agendadas),
integrado com os restantes modos de transporte e promotores de uma cadeia de transporte
sustentével.

Uma das fragilidades desta dissertacéo foi o facto da amostra utilizada ser reduzida. Neste
sentido, para trabalhos futuros, propdem-se um inquérito com uma amostra maior, de forma a
obter resultados mais abrangentes, bem como um numero de questdes mais reduzido e
especifico. Uma analise mais aprofundada da evolugéo do shipping, no panorama europeu, seria

um tema interessante para explorar em trabalhos futuros.
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Anexo | — Inquérito: “Servigco Feeder: Um contributo para
uma Logistica Sustentavel”

Inés Marques

Email: ines.francisca.soares.marques@gmail.com

Aluna do Mestrado em Logistica APNOR (Associacao de Politécnicos do Norte)

Contextualizacao:

Este inquérito surge no ambito de uma Tese de Mestrado em Logistica da APNOR que esta
a ser realizada no ISCAP (Instituto Superior de Contabilidade e Administracdo do Porto) do IPP
(Instituto Politécnico do Porto).

O propésito deste inquérito é analisar o panorama do transporte de mercadorias, a nivel
nacional, mais concretamente a utilizacdo do Short Sea Shipping e o seu contributo para a
Sustentabilidade.

Objetivos:

Através da identificagcdo da principal unidade de carga utilizada, da importancia do VGM, dos
principais portos de entrada, saida e transbordo de mercadorias, dos motivos que levam a
escolha de um determinado meio de transporte, das principais rotas utilizadas pelas empresas
nacionais e da acdo das mesmas perante politicas verdes, espera-se conseguir encontrar
respostas quanto a atual situacdo do Shipping em Portugal e, de que forma € que a questao
ambiental influencia as praticas das empresas nacionais.

Nota:

Todos os dados obtidos seréo alvo de confidencialidade. Os resultados obtidos seréo tratados
de forma agregada e, serdo partilhados com aqueles que responderem ao Inquérito. Para esta
partilha ser efetivada basta colocarem o correio eletrénico no campo I.1.

Tempo estimado de resposta: 6 minutos

Muito obrigada pela sua colaboracao!
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l. Identificacdo da Empresa

1 - Correio eletronico

(Introduza o seu email para receber os resultados deste Inquérito)

2 - Qual o Tipo/Natureza do Negdcio da Empresa

(Selecione o Tipo de Negécio / Indlstria da Empresa)

Transporte ferroviario de mercadorias
Transporte rodoviario de mercadorias
Transporte maritimo de mercadorias
Transporte aéreo de mercadorias
Armazenagem frigorifica
Armazenagem ndo frigorifica
Agentes aduaneiros e similares de apoio ao transporte
Grossista

Entreposto ou plataforma logistica
Unidade Fabril

Transitario

Agente de Navegacéao

Outra:

3 - Quais séo as unidades de carga fracionada com que a empresa regularmente opera?

(Identifique a unidade de carga mais utilizada)

Contentores de 20 pés
Contentores de 40 pés
Contentores de 45 pés
Contentores Frigorificos de 20 pés
Contentores Frigorificos de 40 pés
Contentores Frigorificos de 45 pés
Granéis Sdlidos

Granéis Liquidos

Paletes

Cisterna Liquidos

Cisterna Gases

Roll-on / Roll-off cami&o

Roll-on / Roll-off apenas atrelado
Mercadorias Especiais (ADR)

Outra:
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4 - Quais as rotas mais relevantes para a empresa?

(Identifique, para cada rota, o peso das mercadorias transacionadas (entradas/saidas)

Unido
Europeia

Norte de
Africa

Africa do
Sul

América do
Norte

Oceania
Asia
Europa

América
Latina

América
Central

Europa de
Leste

Portugal

Tabela 8 — Rotas Relevantes

4.1 - H& algum pais ou regido com relevancia especifica para a empresa?

(No caso de existir um pais ou uma regiéo relevante para a empresa indique o(a) mesmo(a)

e 0 seu nivel de importancia)

5 - Para a empresa, quais sao 0s principais portos para a entrada de mercadorias?

(Selecione no maximo 3 opg¢des)

5.1.Porto de Leixdes
5.2.Porto de Lisboa
5.3.Porto de Setubal
5.4.Porto de Sines

5.5.Porto da Figueira da Foz

5.6.Porto de Valencia
5.7.Porto de Bilbau
5.8.Porto de Santander
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5.9.Porto de Algeciras
5.10.Porto de Cartagena
5.11.0utro:

6 - Para a empresa, quais sao 0s principais portos para a saida de mercadorias?

(Selecione no maximo 3 opgdes)

6.1.Porto de Leixdes
6.2.Porto de Lisboa
6.3.Porto de Setubal
6.4.Porto de Sines
6.5.Porto da Figueira da Foz
6.6.Porto de Valencia
6.7.Porto de Bilbau
6.8.Porto de Santander
6.9.Porto de Algeciras
6.10.Porto de Cartagena
6.11.0utro:

7 - Para a empresa, quais sdo 0s principais portos de transbordo?

(Selecione no méaximo 3 opc¢des)

7.1.Porto de Algeciras
7.2.Porto de Barcelona
7.3.Porto de Valencia
7.4.Porto de Vigo
7.5.Porto de Amesterdao
7.6.Porto de Roterdéo
7.7.Porto de Hamburgo
7.8.Porto de Bremerhaven
7.9.Porto de Marselha
7.10.Porto de Le Havre
7.11.Porto de Plymounth
7.12.Porto de Sothampton
7.13.0utro:
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Il. Escolha sobre o modo de Transporte

1 - De uma forma geral, como classificaria a qualidade de servigo dos seguintes modos de
transporte?

(Selecione apenas 1 opgéo para cada modo de transporte)

Tabela 9 — Qualidade de Servi¢o dos Modos de Transporte

Rodoviario
Ferroviario
Maritimo
Aéreo

Intermodal

2 - Quais séo as razdes que, atualmente, motivam a escolha de um modo de transporte em
detrimento de outro?

(Selecione para cada motivo apenas 1 modo de transporte)

Tabela 10 — Selecdo do Modo de Transporte

Custo
Reduzido

Frequéncia
Elevada

Tempo em
Transito
Reduzido

Elevada
Flexibilidade
de
Planeamento

Elevada
Flexibilidade
Modal

Fiabilidade
Significativa
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Bom Servigco
ao Cliente

Impacto
Ambiental
positivo

Outra

1.1. Se selecionou Outra, por favor especifique

3 - Quais séo os fatores importantes, na promocao da articulagdo do Short Sea Shipping com

0s restantes meios de transporte?

(Selecione para cada fator apenas 1 opc¢édo)

Acessos
terrestres
adequados

Reducéo das
tarifas aplicadas
ao SSS

Criacdo de novas
infraestruturas

Oferta de
servicos Ro-Ro

Frequénciado
servico

Rastreamento de
carga

Disponibilizagao
de servigos de
entrega porta a

porta

Entrada em
novos mercados

Disponibilizagédo
de novos
servicos

Estratégias
logisticas para a
gestado do
inventario (justin

Tabela 11 — Articulagdo do SSS com os modos de transporte
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time, rapida
resposta, etc)

Pouca
burocracia

Outro

3.1 - Se respondeu Outro, por favor especifique:

4 - Relativamente & pégina "Short Sea Portugal®, qual a avaliacdo que faz quanto aos
seguintes parametros?

Tabela 12 — Pagina Short Sea Portugal

Divulgacéo/Marketing

Assertividade da
Informacao

Tematicas
Escolhidas

Promocéo do Short
Sea Shipping

Multimédia

Clarificacdo de
Conceitos

Fiabilidade da
Informacao

5 - Quais séo as principais vantagens que surgiram com o VGM (Verified Gross Mass)?

(Indigue no méximo 3)

5.1.Diminuig&o de Custos

5.2. Aumento da Satisfacao do Cliente

5.3. Aumento da Eficiéncia/Eficacia do Servigo
5.4. Maior Otimizagéo de Carga

5.5. Acréscimo de Seguranca

5.6. Impacto nas Emissdes de CO2

5.7. Diminui¢c&o do Risco

5.8. Aumento da Fiabilidade no Transporte
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5.9.0utra:

6 - Quais sdo as principais desvantagens que surgiram com o VGM (Verified Gross Mass)?

(Indique no maximo 3)

6.1.Aumento de Custos

6.2.Diminuicdo da Satisfagéo do Cliente
6.3.Diminuicdo da Eficacia/Eficiéncia de Servico
6.4.Menor Otimizacdo da Carga

6.5.Diminuicdo na Segurancga

6.6.Aumento do Risco

6.7.Acréscimo de Burocracia

6.8.0Outra:

7 - Atualmente como avalia, numa escala de 1 a 5, a prestacdo dos Agentes de Maritimos e
0 seu consequente contributo, para o Short Sea Shipping?
(Note que o nivel 1 é Péssimo, o0 2 é Mau, o 3 é Suficiente, 0 4 € Bom, 0 5 é Muito Bom e no 6

N&o Sabe/N&do Responde)

Tabela 13 — Prestacdo dos Agentes Maritimos

Disponibilidade na
atribuicéo de
equipamento e as
condigdes higiénicas
do mesmo

Frequéncia do Servico
de saida/chegada dos
navios

Segurancga no
Transporte

Pontualidade no
servico de
saida/chegada dos
navios

Afabilidade/Capacidade
de Comunicagéo do
Pessoal destas
Empresas

Disponibilidade para
criar com estas
empresas relacdes de
longo prazo
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Capacidade para
negociar pregos dadas
as alteragOes de
circunstancias;
Transparéncia

Troca/Recolha de
documentos de
negdcio (por exemplo o
Bill of Lading)

Valor Acrescentado
gerado

Cooperacédo/Rapidez
naresolucéo de
problemas

Pagamento de
eventuais
indemnizacodes de
forma célere

Sistemas de
Informacao para
clientes

7.1-Indique um outro atributo que considere relevante e a sua consequente avaliacao.
Il. A Sustentabilidade nas empresas portuguesas

1 - Como é que a sua empresa interpreta as politicas sustentaveis?

(Note que: no ponto 1 Discorda Totalmente, no ponto 2 Discorda, ho ponto 3 Concorda, no
ponto 4 Concorda Bastante, no ponto 5 Concorda Totalmente e no ponto 6 Nao Sabe/Nao
Responde)

Tabela 14 — Politicas Sustentaveis

Constrangimento
para o Negocio

Acréscimo de
Burocracia

Politicas que ndo
contribuem para o

sucesso da empresa

Oportunidade para a
empresa inovar

86



Oportunidade para a
empresa diminuir
custos e encargos

2 - Qual a importancia das seguintes praticas?

(Selecione para cada pratica apenas 1 op¢ao)

Tabela 15 — Importancia das Praticas Sustentaveis

Diminuicdo de
Congestionamento
de Trafego

Reducéo da Poluicéo
Atmosférica

N&o utilizacéo de
Produtos Téxicos

Tratamento de
Afluentes

Eficiéncia e Eficacia
Energética

Colaboracdo com
Clientes

Otimizacao de Carga
Logistica Inversa

Reciclar materiais
(por exemplo
paletes)

3 - Na sua opinido, em que medida é que 0s seguintes aspetos contribuiriam para promover
a Sustentabilidade junto das Empresas.

(Note que: no ponto 1 Discorda Totalmente, no ponto 2 Discorda, no ponto 3 Concorda, no
ponto 4 Concorda Bastante, no ponto 5 Concorda Totalmente e no ponto 6 Ndo Sabe/N&o

Responde)

Tabela 16 — Promog¢é&o da Sustentabilidade

Exigéncia dos
acionistas
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Exigéncia dos
clientes

Demonstrar
Responsabilidade
Social

Apoios Financeiros

Objetivos Préprios da
Empresa

Custos
Legislacao

Burocracia

4 - Na sua opinido, em que medida é que 0s seguintes aspetos contribuiriam para

despromover a Sustentabilidade junto das Empresas portuguesas.

(Note que: no ponto 1 Discorda Totalmente, no ponto 2 Discorda, no ponto 3 Concorda, no

ponto 4 Concorda Bastante, no ponto 5 Concorda Totalmente e no ponto 6 Nao Sabe/Nao

Responde)

Tabela 17 — Despromocéo da Sustentabilidade

Exigéncia dos
Acionistas

Exigéncia dos
Clientes

Demonstrar
Responsabilidade
Social

Incentivos
Financeiros

Objetivos
Préprios da
Empresa
Custos

Legislacao

Burocracia

Obrigada pela sua Colaboragéo!
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Anexo Il — Tipo/Natureza do Negocio

Tabela 18 — Tipo/Natureza do Negdcio

Unidade Fabril 21 17,5%

Transporte Maritimo de mercadorias 15 12,5%
Transporte Rodoviario de mercadorias 14 11,7%
Transitario 14 11,7%

Agente de Navegacao 12 10,0%

Outra: 11 9,2%

Transporte Aéreo de mercadorias 9 7,5%
Agentes Aduaneiros e similares de apoio ao transporte 6 5,0%
Entreposto ou Plataforma Logistica 6 5,0%
Armazenagem Nao Frigorifica 5 4.2%
Transporte Ferroviario de mercadorias 4 3,3%
Grossista 5 1,7%
Armazenagem Frigorifica 1 0,8%

Fonte: Elaboragao Propria

Anexo Il = Unidades de Carga

Tabela 19 — Unidades de Carga

Contentores de 20 pés 48 14,7%

Contentores de 40 pés 47 14,4%

Paletes 38 11,6%




Granéis Sélidos 28 8,6%
Contentores de 45 pés 27 8,3%
Contentores Frigorificos de 20 pés 20 6,1%
Contentores Frigorificos de 40 pés 20 6,1%
Cisterna liquidos 19 5,8%
Mercadorias especiais (ADR) 19 5,8%
Granéis Liquidos 17 5,2%

Outra: 11 3,4%

Contentores Frigorificos de 45 pés 10 3,1%
Roll-on / Roll-off Camiéo 10 3,1%
Cisterna Gases 6 1,8%

Roll-on / Roll-off apenas Atrelado 6 1,8%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo IV — Rotas Relevantes

Tabela 20 — Rotas Relevantes

0-20% 15 22,1%
20-40% 19 27,9%
40-60% 14 20,6%
Unido Europeia
60-80% 11 16,2%
80-100% 7 10,3%
100% 2 2,9%
0-20% 45 68,2%
Norte de Africa
20-40% 11 16,7%




40-60% 5 7,6%
60-80% 4 6,1%
80-100% 1 1,5%
100% 0 0,0%
0-20% 58 87,9%
20-40% 5 7,6%
40-60% 2 3,0%
Africa do Sul
60-80% 1 1,5%
80-100% 0 0,0%
100% 0 0,0%
0-20% 46 69,7%
20-40% 9 13,6%
40-60% 6 9,1%
Ameérica do Norte
60-80% 4 6,1%
80-100% 1 1,5%
100% 0 0,0%
0-20% 63 95,5%
20-40% 3 4,5%
40-60% 0 0,0%
Oceania
60-80% 0 0,0%
80-100% 0 0,0%
100% 0 0,0%
0-20% 35 51,5%
Asia
20-40% 13 19,1%
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40-60% 10 14,7%
60-80% 7 10,3%
80-100% 3 4,4%
100% 0 0,0%
0-20% 23 34,8%
20-40% 19 28,8%
40-60% 7 10,6%
Europa

60-80% 10 15,2%
80-100% 3 4,5%
100% 4 6,1%
0-20% 43 65,2%
20-40% 14 21,2%
40-60% 6 9,1%

América Latina
60-80% 2 3,0%
80-100% 1 1,5%
100% 0 0,0%
0-20% 50 75,8%
20-40% 12 18,2%
40-60% 2 3,0%

Ameérica Central
60-80% 2 3,0%
80-100% 0 0,0%
100% 0 0,0%
0-20% 51 77,3%

Europa de Leste
20-40% 11 16,7%

92



40-60% 2 3,0%
60-80% 2 3,0%
80-100% 0 0,0%
100% 0 0,0%
0-20% 25 36,8%
20-40% 14 20,6%
40-60% 10 14,7%
Portugal

60-80% 6 8,8%
80-100% 10 14,7%
100% 3 4,4%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo V - Portos de Entrada

Tabela 21 — Portos de Entrada

Porto de Leixdes 57 32,9%
Porto de Lisboa 37 21,4%
Porto de Setubal 20 11,6%
Porto de Sines 30 17,3%
Porto da Figueira Foz 3 1,7%
Porto de Valéncia 2 1,3%
Porto de Bilbau 1 0,6%
Porto de Santander 1 0,6%
Porto de Algeciras 11 6,4%
Porto de Cartagena 0 0,0%
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Outro 10 5,8%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo VI - Portos de Saida

Tabela 22 — Portos de Saida

Porto de Leixdes 53 30,8%
Porto de Lisboa 36 20,9%
Porto de Setabal 26 15,1%
Porto de Sines 35 20,3%
Porto da Figueira Foz 3 1,7%
Porto de Valéncia 2 1,3%
Porto de Bilbau 1 0,6%
Porto de Santander 1 0,6%
Porto de Algeciras 6 3,5%
Porto de Cartagena 1 0,6%
Outro 7 4,1%

Fonte: Elaboragao Propria

Anexo VIl - Portos de Transbordo

Tabela 23 — Portos de Transbordo

Porto de Algeciras 42 29,6%
Porto de Roterdao 41 28,9%
Porto de Amesterdéo 13 9,2%
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Porto de Barcelona 10 7,0%
Porto de Valéncia 10 7,0%
Outro 9 6,6%

Porto de Hamburgo 5 3,5%
Porto de Bremerhaven 5 3,5%
Porto de Le Havre 2 1,4%
Porto de Southampton 2 1,4%
Porto de Vigo 1 0,7%
Porto de Marselha 1 0,7%
Porto de Plymounth 0 0,0%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo VIl — Classificacdo Qualidade de Servigo dos Modos
de Transporte

Tabela 24 — Avaliacédo dos Modos de Transporte

Bom 36 52,2%
Suficiente 22 31,9%
Muito Bom 7 10,1%
Rodoviario
N&o Utiliza/N&o Sabe 3 4,3%
Mau 1 1,4%
Péssimo 0 0,0%
Mau 24 34,8%
Ferroviario N&o Utiliza/Nao Sabe 20 29,0%
Suficiente 17 24,6%




Bom 5 7,2%
Péssimo 2 2,9%
Muito Bom 1 1,4%
Bom 35 50,7%
Suficiente 16 23,2%
Muito Bom 15 21,7%
Maritimo
N&o Utiliza/N&o Sabe 2 2,9%
Péssimo 1 1,4%
Mau 0 0,0%
Bom 27 39,1%
N&o Utiliza/Nao Sabe 17 24,6%
Muito Bom 13 18,8%
Aéreo
Suficiente 12 17,4%
Mau 0 0,0%
Péssimo 0 0,0%
Suficiente 26 37,7%
N&o Utiliza/Nao Sabe 18 26,1%
Bom 14 20,3%
Transporte Intermodal
Mau 7 10,1%
Muito Bom 2 2,9%
Péssimo 2 2,9%

Fonte: Elaboracéo Prépria
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Anexo IX — Selecdo do Modo de Transporte

Tabela 25 — Selecdo do Modo de Transporte

Rodoviario 25 37,3%
Short Sea 26 38,8%
Ferroviario 8 11,9%
Custo
Reduzido
Aéreo 1 1,5%
Intermodal 4 6,0%
Nao Sabe/
Nao 3 4,5%
Responde
Rodoviario 34 50,7%
Short Sea 17 25,4%
Ferroviario 1 1,5%
Frequéncia
Elevada
Aéreo 10 14,9%
Intermodal 1 1,5%
Né&o
Sabe/Né&o 4 6,0%
Responde
Rodoviario 26 38,8%
Short Sea 6 9,0%
Ferroviario 1 1,5%
Tempo em
Transito
Reduzido | 4o 27 40,3%
Intermodal 2 3,0%
Né&o
Sabe/Néao 5 7,5%
Responde
Rodoviario 40 59,7%
Flexibilidade
de Short Sea 10 14,9%
Planeamento
Ferroviario 0 0,0%




Aéreo 4 6,0%
Intermodal 4 6,0%
Nao
Sabe/Néo 9 13,4%
Responde
Rodoviario 17 25,8%
Short Sea 7 10,6%
Ferroviario 0 0,0%
Flexibilidade
floes Aéreo 0 0,0%
Intermodal 22 33,3%
Né&o
Sabe/Néao 20 30,3%
Responde
Rodoviario 21 31,8%
Short Sea 18 27,3%
Ferroviario 3 4,5%
Fiabilidade
Aéreo 14 21,2%
Intermodal 3 4,5%
Nao
Sabe/Néao 7 10,6%
Responde
Rodoviario 25 37,9%
Short Sea 18 27,3%
Ferroviario 2 3,0%
Servico ao
Cliente
Aéreo 10 15,2%
Intermodal 4 6,1%
Nao
Sabe/Néo 7 10,6%
Responde
Rodoviario 4 6,1%
Impacto
Ambiental Short Sea 26 39,4%
Ferroviario 13 19,7%
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Aéreo 3 4,5%
Intermodal 2 3,0%
Né&o
Sabe/Né&o 18 27,3%
Responde
Rodoviario 6 17,1%
Short Sea 3 8,6%
Ferroviario 2 5,7%
Outra
Aéreo 1 2,9%
Intermodal 1 2,9%
Né&o
Sabe/Nao 22 62,9%
Responde

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo X — Articulagcdo do SSS com os restantes Modos de
Transporte

Tabela 26 — Articulagdo do SSS com os restantes modos de transporte

Irrelevante 1 1,4%
Pouco Relevante 3 4,3%
Relevante 22 31,9%
Acessos Terrestres

Muito Relevante 23 33,3%
Extrema Relevancia 12 17,4%
N&ao Sabe/Ndo Responde 8 11,6%
Irrelevante 1 1,4%
Pouco Relevante 2 2,9%

Reducéo das Tarifas aplicadas ao SSS
Relevante 16 23,2%
Muito Relevante 25 36,2%




Extrema Relevancia 14 20,3%
N&o Sabe /Nao Responde 11 15,9%
Irrelevante 3 4,3%
Pouco Relevante 5 7,2%
Relevante 22 31,9%
Criacéo de novas Infraestruturas
Muito Relevante 17 24,6%
Extrema Relevancia 12 17,4%
N&o Sabe/Ndo Responde 10 14,5%
Irrelevante 3 4,3%
Pouco Relevante 6 8,7%
Relevante 15 21,7%
Oferta de Servigcos Ro-Ro
Muito Relevante 22 31,9%
Extrema Relevancia 7 10,1%
N&ao Sabe/N&o Responde 16 23,2%
Irrelevante 0 0,0%
Pouco Relevante 0 0,0%
Relevante 9 13,0%
Frequéncia de Servico
Muito Relevante 29 42,0%
Extrema Relevancia 21 30,4%
N&ao Sabe/Ndo Responde 10 14,5%
Irrelevante 1 1,4%
Pouco Relevante 5 7,2%
Rastreamento de Carga
Relevante 20 29,0%
Muito Relevante 20 29,0%
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Extrema Relevancia 16 23,2%
N&o Sabe/N&do Responde 7 10,1%

Irrelevante 1 1,4%

Pouco Relevante 8 11,6%

Relevante 7 10,1%

Disponibilizacéo de Servicos Entrega Porta a Porta

Muito Relevante 19 27,5%

Extrema Relevancia 25 36,2%

N&o Sabe/Ndo Responde 9 13,0%

Irrelevante 1 1,4%

Pouco Relevante 5 7,2%

Relevante 19 27,5%

Entrada Novos Mercados

Muito Relevante 19 27,5%

Extrema Relevancia 16 23,2%

N&ao Sabe/N&o Responde 9 13,0%

Irrelevante 2 2,9%

Pouco Relevante 4 5,8%

Relevante 18 26,1%

Disponibilizacdo de novos servigos

Muito Relevante 20 29,0%

Extrema Relevancia 14 20,3%

N&ao Sabe/Ndo Responde 11 15,9%

Irrelevante 2 2,9%

Pouco Relevante 5 7,2%

Estratégias Logisticas para a Gestéo do Inventario

Relevante 16 23,2%

Muito Relevante 15 21,7%
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Extrema Relevancia 18 26,1%
N&o Sabe/N&do Responde 13 18,8%
Irrelevante 0 0,0%
Pouco Relevante 3 4,3%
Relevante 10 14,5%
Burocracia reduzida
Muito Relevante 21 30,4%
Extrema Relevancia 26 37,7%
N&o Sabe/Ndo Responde 9 13,0%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo Xl — Avaliacao do site “Short Sea Portugal”

Tabela 27 — Avaliagéo do Site “Short Sea Portugal”

Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 2 2,9%
Muito Ma 2 2,9%
Assertividade na Informagao
Suficiente 18 26,1%
Boa 5 7,2%
Muito Boa 2 2,9%
Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 2 2,9%
Divulgagao/Marketing Muito M& 7 10,1%
Suficiente 13 18,8%
Boa 5 7,2%
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Muito Boa 2 2,9%
Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 1 1,4%
Muito M& 4 5,8%
Tematicas Escolhidas
Suficiente 18 26,1%
Boa 5 7,2%
Muito Boa 1 1,4%
Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 2 2,9%
Muito Ma 8 11,6%
Promocéo do SSS
Suficiente 8 11,6%
Boa 10 14,5%
Muito Boa 1 1,4%
Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 3 4,3%
Muito Ma 7 10,1%
Multimédia
Suficiente 14 20,3%
Boa 4 5,8%
Muito Boa 1 1,4%
Nao Conhece a Pagina 40 58,0%
Péssima 3 4,3%
Clarificagéo de Conceitos Muito Ma 3 4,3%
Suficiente 15 21,7%
Boa 6 8,7%
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Muito Boa 2 2,9%

Nao Conhece a Pagina 40 58,0%

Péssima 2 2,9%

Muito Ma 1 1,4%

Fiabilidade da Informacéo

Suficiente 20 29,0%

Boa 6 4,3%

Muito Boa 3 4,3%

Fonte — Elaboragdo Proépria

Anexo Xl —Vantagens do VGM

Tabela 28 — Vantagens do VGM

Diminuigdo de Custos 10 6,3%

Aumento da Satisfagcao do Cliente 6 3,8%

Aumento da Eficiéncia/Eficacia de Servico 14 8,8%

Maior otimizac&o de Carga o5 15,6%

Acréscimo de Seguranca 43 26,9%
Impacto nas Emissdes de CO2 8 5%

Diminuicéo Risco = AU

Aumento da Fiabilidade do Transporte 21 13,1%

Outra 0 0,0%

Fonte: Elaboracéo Prépria
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Anexo Xlll — Desvantagens do VGM

Tabela 29 — Desvantagens do VGM

Aumento de Custos 48 34,5%

Diminuicéo da Satisfacédo do Cliente 8 5,8%
Diminuicéo da Eficacia/Eficiéncia de Servigo 17 12,2%
Menor otimizacdo de Carga 7 5.0%
Diminuicdo da Seguranca 1 0,7%
Aumento do Risco 1 0,7%

Aumento da Burocracia 53 38,1%

Outra 3 2,2%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo XIV - Avaliacdo dos Agentes Maritimos

Tabela 30 — Avaliacdo dos Agentes Maritimos

Péssimo 1 1,4%
Mau 3 4,3%
Suficiente 24 34,8%
Disponibilidade na Atribuicdo de Equipamento

Bom 26 37, 7%
Muito Bom 0 0,0%
Nao Sabe/Néo 15 21.7%

Responde
Péssimo 1 1,4%

Frequéncia do Servigo na Saida/Chegada de navios

Mau 6 8,7%
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Suficiente 27 39,1%
Bom 20 29,0%

Muito Bom 4 5,8%
Nao Sabe/Néo 11 15,9%

Responde

Péssimo 0 0,0%

Mau 1 1,4%
Suficiente 16 23,2%

Seguranga no Transporte
Bom 31 44,9%
Muito Bom 11 15,9%
Nao Sabe/Nao 10 14,5%
Responde

Péssimo 2 2,9%
Mau 9 13,0%
Suficiente 34 49,3%

Pontualidade no Servico de Saida/Chegada de Navios

Bom 10 14,5%

Muito Bom 4 5,8%

Nao Sabe/Nao o
Responde 10 14,5%

Péssimo 1 1,4%

Mau 4 5,8%
Suficiente 33 47,8%

Afabilidade e Comunicagéo do Pessoal

Bom 16 23,2%

Muito Bom 4 5,8%

N&o Sabe/Nao o
Responde 1 15.9%

Péssimo 1 1,4%

Disponibilidade para criar relag6es de longo prazo

Mau 5 7,2%
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Suficiente 25 36,2%
Bom 24 34,8%

Muito Bom 3 4,3%
N&o Sabe/Nao 11 15,9%

Responde

Péssimo 2 2,9%
Mau 8 11,6%
Suficiente 28 40,6%

Capacidade para negociar precos dadas alteragbes de
circunstancias

Bom 19 27,5%

Muito Bom 2 2,9%
Nao Sabe/Nao 10 14,5%

Responde

Péssimo 1 1,4%

Mau 6 8,7%
Suficiente 25 36,2%

Troca/Recolha de Documentos de Negdcio

Bom 19 27,5%
Muito Bom 7 10,1%

Nao Sabe/Nao o
Responde n 15.9%

Péssimo 1 1,4%
Mau 8 11,6%
Suficiente 31 44,9%

Valor Acrescentado

Bom 14 20,3%

Muito Bom 4 5,8%

N&o Sabe/Nao o
Responde 1 15,9%

Péssimo 1 1,4%

Cooperacéo/Rapidez na resolugdo problemas

Mau 10 14,5%

107



Suficiente 30 43,5%
Bom 17 24,6%
Muito Bom 2 2,9%
VoSwenio | s | 1sox
Péssimo 8 11,6%
Mau 12 17,4%
Suficiente 22 31,9%
Pagamentos de indeminizagdes de forma célere

Bom 6 8,7%
Muito Bom 1 1,4%
N&ao Sabe/Nao 20 29.0%

Responde
Péssimo 3 4,3%
Mau 16 23,2%
Sistemas de Informacéo para clientes Suficiente 23 33,3%
Bom 14 20,3%
Muito Bom 2 2,9%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo XV — Politicas Sustentaveis

Tabela 31 — Politicas Sustentaveis

Discorda Totalmente 10 14,5%

Discorda 19 27,5%

Constrangimento para o negocio Concorda 22 31,9%
Concorda Bastante 9 13,0%

Concorda Totalmente 3 4,3%
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N&o Sabe / Nao Responde 6 8,7%
Discorda Totalmente 10 14,5%
Discorda 10 14,5%
Concorda 30 43,5%
Acréscimo de Burocracia
Concorda Bastante 13 18,8%
Concorda Totalmente 4 5,8%
N&o Sabe/Nao Responde 2 2,9%
Discorda Totalmente 17 24,6%
Discorda 19 27,5%
Concorda 16 23,2%
Politicas que nao Contribuem para o Sucesso da Empresa
Concorda Bastante 11 15,9%
Concorda Totalmente 4 5,8%
N&o Sabe/Nao Responde 2 2,9%
Discorda Totalmente 2 2,9%
Discorda 7 10,1%
Concorda 19 27,5%
Oportunidade para a Empresa inovar
Concorda Bastante 23 33,3%
Concorda Totalmente 16 23,2%
N&o Sabe/N&o Responde 2 2,9%
Discorda Totalmente 6 8,7%
Discorda 13 18,8%
Oportunidade para diminuir custos e encargos Concorda 18 26,1%
Concorda Bastante 22 31,9%
Concorda Totalmente 7 10,1%
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N&o Sabe/N&o Responde

4,3%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo XVI - Importancia Praticas Sustentaveis

Tabela 32 — Importancia das Praticas Sustentaveis

Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 3 4,3%
Importante 19 27,5%
Diminuicdo do Congestionamento de Trafego

Muito Importante 32 46,4%
Extremamente Importante 15 21,7%
N&o Sabe/N&o Responde 0 0,0%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 1 1,4%
Importante 18 26,1%

Reducdo da Poluicdo Atmosférica
Muito Importante 21 30,4%
Extremamente Importante 29 42,0%
N&o Sabe/N&o Responde 0 0,0%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 2 2,9%
Importante 15 21,7%

Nao Utilizagdo de Produtos Toxicos
Muito Importante 25 36,2%
Extremamente Importante 27 39,1%
N&o Sabe/N&o Responde 0 0,0%
Tratamento de Afluentes Sem Importancia 0 0,0%
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Pouco Importante 0 0,0%
Importante 15 21,7%
Muito Importante 22 31,9%
Extremamente Importante 30 43,5%
N&o Sabe/N&o Responde 2 2,9%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 0 0,0%
Importante 13 18,8%
Eficacia e Eficiéncia Energética
Muito Importante 25 36,2%
Extremamente Importante 30 43,5%
N&o Sabe/Nao Responde 1 1,4%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 1 1,4%
Importante 16 23,2%
Colaboracéo com Clientes
Muito Importante 20 29,0%
Extremamente Importante 32 46,4%
N&o Sabe/Nao Responde 0 0,0%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 0 0,0%
Importante 15 21,7%
Otimizacdo de Carga
Muito Importante 26 37,7%
Extremamente Importante 27 39,1%
N&o Sabe/Nao Responde 1 1,4%
Logistica Inversa Sem Importancia 0 0,0%
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Pouco Importante 0 0,0%
Importante 25 36,2%

Muito Importante 21 30,4%
Extremamente Importante 16 23,2%
N&o Sabe/N&o Responde 7 10,1%
Sem Importancia 0 0,0%
Pouco Importante 0 0,0%
Importante 18 26,1%

Reciclagem de Materiais

Muito Importante 22 31,9%
Extremamente Importante 24 34,8%
N&o Sabe/Nao Responde 5 7,2%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo XVII — Promocéao da Sustentabilidade nas Empresas

Tabela 33 — Fatores de promocgao da Sustentabilidade

Discorda Totalmente 5 7,2%
Discorda 10 14,5%
Concorda 20 29,0%
Exigéncia dos Acionistas
Concorda Bastante 16 23,2%
Concorda Totalmente 13 18,8%

Né&o Sabe/Nao

0,
Responde 5 7.2%
Discorda Totalmente 3 4,3%
Exigéncia dos Clientes
Discorda 3 4,3%

112



Concorda 14 20,3%
Concorda Bastante 27 39,1%
Concorda Totalmente 18 26,1%
N&o Sabe/Néo 4 5.8%
Responde
Discorda Totalmente 0 0,0%
Discorda 2 2,9%
Concorda 20 29,0%
Demonstrar Responsabilidade Social
Concorda Bastante 24 34,8%
Concorda Totalmente 21 30,4%
Né&o Sabe/Nao 2 2.9%
Responde
Discorda Totalmente 3 4,3%
Discorda 9 13,0%
Concorda 21 30,4%
Apoios Financeiros
Concorda Bastante 20 29,0%
Concorda Totalmente 13 18,8%
Né&o Sabe/Nao o
Responde 3 4.3%
Discorda Totalmente 1 1,4%
Discorda 1 1,4%
Concorda 19 27,5%
Objetivos préprios Empresa
Concorda Bastante 22 31,9%
Concorda Totalmente 25 36,2%
N&o Sabe/Né&o o
Responde 1 1.4%
Discorda Totalmente 2 2,9%
Custos
Discorda 7 10,1%
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Concorda 19 27,5%
Concorda Bastante 23 33,3%
Concorda Totalmente 17 24,6%
N&o Sabe/Né&o o
Responde 1 1.4%
Discorda Totalmente 1 1,4%
Discorda 7 10,1%
Concorda 21 30,4%
Legislacédo
Concorda Bastante 21 30,4%
Concorda Totalmente 18 26,1%
Né&o Sabe/Nao 1 1,4%
Responde
Discorda Totalmente 8 11,6%
Discorda 10 14,5%
Concorda 21 30,4%
Burocracia
Concorda Bastante 16 23,2%
Concorda Totalmente 10 14,5%
Né&o Sabe/Nao o
Responde 4 5.8%

Fonte: Elaboracéo Prépria

Anexo XVIII - Despromocao da Sustentabilidade nas
Empresas

Tabela 34 — Fatores de despromoc¢édo da Sustentabilidade

Discorda Totalmente 10 14,7%
Exigéncia dos Acionistas Discorda 17 25,0%
Concorda 16 23,5%
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Concorda Bastante 10 14,7%
Concorda Totalmente 6 8,8%
N&ao Sabe/Nao 9 13,2%

Responde
Discorda Totalmente 11 15,9%
Discorda 19 27,5%
Concorda 15 21, 7%

Exigéncia dos Clientes

Concorda Bastante 13 18,8%
Concorda Totalmente 6 8,7%
N&o Sabe/Nao 5 7.2%

Responde
Discorda Totalmente 11 15,9%
Discorda 18 26,1%
Concorda 17 24,6%

Demonstrar Responsabilidade
Social

Concorda Bastante 13 18,8%
Concorda Totalmente 4 5,8%
N&do Sabe/Nao 6 8.7%

Responde
Discorda Totalmente 10 14,5%
Discorda 18 26,1%
Concorda 15 21, 7%

Incentivos Financeiros

Concorda Bastante 12 17,4%
Concorda Totalmente 9 13,0%
N&o Sabe/Nao 5 7.2%

Responde
Discorda Totalmente 7 10,1%
Discorda 18 26,1%
Objetivos Proprios da Empresa Concorda 13 18,8%
Concorda Bastante 16 23,2%
Concorda Totalmente 10 14,5%
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N&ao Sabe/Nao

0,
Responde 5 7,:2%
Discorda Totalmente 6 8,8%
Discorda 12 17,6%
Concorda 18 26,5%
Custos
Concorda Bastante 14 20,6%
Concorda Totalmente 13 19,1%
N&o Sabe/Néao 5 7.4%
Responde
Discorda Totalmente 4 5,8%
Discorda 13 18,8%
Concorda 21 30,4%
Legislacdo
Concorda Bastante 14 20,3%
Concorda Totalmente 12 17,4%
N&do Sabe/Nao o
Responde 5 7.:2%
Discorda Totalmente 5 7,2%
Discorda 9 13,0%
Concorda 16 23,2%
Burocracia
Concorda Bastante 21 30,4%
Concorda Totalmente 11 15,9%
N&o Sabe/Nao 7 10,1%

Responde

Fonte: Elaboracéo Propria
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