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RESUMO

O transporte maritimo sempre assumiu uma importancia primordial no transporte, quer
de pessoas como de mercadorias. O uso das vias maritimas para o transporte de mercadorias
€ uma prética utilizada desde os tempos antigos. O transporte maritimo na Europa sempre foi
uma forma eficaz e de baixo custo de transportar passageiros e mercadorias de um local para
outro. Atualmente, todos os modos de transporte necessitam de melhorar a sua eficiéncia e
reduzir o montante de poluentes que libertam para o meio-ambiente.

O transporte maritimo de curta distancia (TMCD) é parte essencial no sistema de
transporte multimodal Europeu representando cerca de 37% das transac¢des intracomunitarias
(tkm). Os resultados alcancados advém desde que, em 2001, a European Shortsea Network
(ESN) em parceria com os Shortsea Promotion Centres (SPC) de cada Estado-Membro da
Unido Europeia (EU) conseguiram efetuar progressos significativos na promocao e
desenvolvimento do transporte por esta via.

Esta tese de mestrado pretende caraterizar o TMCD na EU e em Portugal e a sua
articulagdo com os outros meios de transporte de mercadorias. Sera também analisada a
situacdo Portuguesa ao nivel do transporte maritimo de mercadorias fazendo especial
relevancia & mercadoria contentorizada, as infraestruturas atualmente existentes em Portugal
assim como as perspetivas futuras para o setor.

A metodologia utilizada inclui a revisédo de literatura da investigacao efetuada sobre o
setor, a recolha de informacdo primaria através do instrumento inquérito e a recolha de
informacéo estatistica a partir de fontes secundarias, permitindo a caraterizacdo do setor.

O inquérito foi desenvolvido e partilhado com mais de um milhar de empresas a operar
em Portugal, nas que se incluem as empresas transportadoras, operadores logisticos,
agentes de navegacdo e as principais empresas exportadoras/importadoras a operar em
Portugal, tendo-se obtido 106 respostas validas.

A nivel nacional, o inquérito realizado permitiu confirmar que os principais portos
logisticos para a movimentag&o internacional de mercadorias sdo os portos de Leixdes,
Lisboa, Sines e Setubal, estando a maioria das empresas inquiridas localizadas no hinterland
destes portos.

O inguérito permitiu também concluir que o facto de o transporte rodoviario ser um
meio de transporte rapido, de baixo custo para curtas e médias distancias, de elevada
frequéncia de transporte, de oferecer elevada capacidade e diversos tipos de carga
transportada, de oferecer servicos Porta-a-Porta, da elevada flexibilidade e mobilidade
oferecida, assim como a rapidez das operacdes de carga e descarga continuam a contribuir
para a elevada competitividade deste modo de transporte de mercadorias, sendo as razdes

pelo qual este modo é escolhido, pese embora, ser 0 modo mais poluente por tonelada
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transportada. Os modos de transporte TMCD e ferroviario apenas séo alvo de escolha, como
modo de transporte de mercadorias, por parte das empresas mais responsaveis socialmente
e ambiental. O inquérito permitiu ainda concluir que, para haver uma melhor articulacdo entre
o TMCD com outros meios de transporte, é necesséario que sejam disponibilizados novos
servigos, portos e terminais logisticos com servigos privatizados, assim como a reducdo das
tarifas aplicaveis TMCD.

Palavras-chave: Transporte Maritimo de Curta Distancia, Transporte de mercadorias

contentorizado, Autoestradas do Mar, Intermodalidade.
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ABSCTRACT

Seal/water shipping always assumed primal importance in transport, both passengers
and goods. The use of waterways for transport of goods is a practice used since ancient times.
The maritime transport in Europe has always been an effective and at low cost to carry
passengers and goods from one location to another. Currently, all transport modes need to
improve their efficiency and reduce the amount of pollutants they release to the environment.

Short Sea Shipping (SSS) is an essential part in the European multimodal transport
system representing about 37% of intra-Community transactions (ton-kms). This results were
achieved when, in 2001, the European Shortsea Network (ESN) in partnership with the
Shortsea Promotion Centres (SPC) of each European Union State Member managed to make
significant progress in the promotion and development of SSS transport.

This master thesis aims to characterize SSS, both EU and Portugal, and its relationship
to other freight transport modes. The Portuguese situation in terms of sea shipping of goods
with particular relevance to containerized freight, the currently existing infrastructure in
Portugal as well future prospects for the sector will be analyzed.

The methodology includes the literature review literature review performed on the
sector, collection of primary data through the survey instrument and collection of statistical
information obtained from secondary sources, allowing the sector characterization.

A survey was developed and shared with more than one thousand companies
operating in Portugal, which include transport companies, logistics operators, shipping agents
and the leading exporters / importers operating in Portugal, which we got 106 answers.

This questionnaire confirms that the main logistics ports for the international movement
of goods are Leixdes, Lisbon, Setubal and Sines, being the majority of the companies located
in hinterland of these ports.

The investigation also concluded that road freight transport is selected by offering a
fast shipping mode, a low cost for short and medium distances, a high frequency transport,
offers high capacity and various types of cargo, offering door-to-door services, high flexibility
and mobility, as well fast cargo loading and unloading continue to contribute to the high
competitiveness of road freight transport, although, a high polluting mode per tonne
transported. SSS and rail, are selected only, as freight transport mode, by the most socially
responsible companies.

The investigation also concluded that to exist a better link between SSS with other
transport modes, new services need to be developed, ports and logistics terminals services

need to be privatized, as well as the reduction of SSS rates.

Key-Words: Short Sea Shipping, Containerized freight, Motorways of the Sea, Intermodality
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CAPITULO | - INTRODUCAO

1.1 AMBITO

A realizagdo deste trabalho surge como o culminar da realizagdo do Mestrado em
Engenharia e Gestdo Industrial da Escola Superior de Estudos Industriais e de Gestao
(ESEIG). Esta dissertacdo pretende dar a conhecer o contexto atual do Transporte Maritimo
de Curta Distancia (TMCD), designado em inglés por Short Sea Shipping (SSS), em Portugal
e na Unido Europeia.

A escolha pelo tema € motivada pela existéncia de pouco trabalho cientifico
relacionado com o setor portugués do TMCD. Apesar de existéncia de bastante informacéao
estatistica espalhada em fontes secundarias, foi possivel constatar uma lacuna existente
quanto a compilagédo e tratamento dos dados relativos ao TMCD portugués. Outra das razdes
para a escolha do tema é a posicao estratégica de Portugal, sendo a porta de entrada na
Europa e com ligacdes privilegiadas & América Latina e a Africa através do Atlantico.

O transporte de mercadorias € uma componente vital na economia. E um indicador
econdmico e de contribuicao para o crescimento econémico de cada pais ou regido. As redes
de transporte facilitam a boa circulacdo de pessoas e bens sendo consideradas essenciais
para a competitividade e crescimento das economias. Como tal, redes de transportes
eficientes geram poupancas para as empresas, flexibilizando a producéo e distribuicéo e
gerando economias de escala. As recentes tendéncias ao nivel global, aliadas a eficiéncia
das redes de transporte, possibilitaram a descentralizacdo dos métodos de producdo e
originaram, durante as Ultimas décadas, um crescimento significativo do transporte de
mercadorias, tanto ao nivel doméstico como ao nivel internacional. No entanto, este
crescimento desenfreado teve as suas consequéncias, pois o principal meio de transporte das
mercadorias era o transporte rodoviario, tendo gerado graves problemas sociais, como a
poluicdo do ar, os acidentes rodoviarios, o congestionamento das estradas e o
correspondente consumo de energia (Denisis, 2009).

Para a Unido Europeia (EU), o TMCD, desde ha alguns anos a esta parte, figura nas
prioridades da politica de transportes da EU, com o objetivo de se reduzir a utilizagdo do
transporte rodoviario. O TMCD tem sido visto como o Unico meio de transporte capaz de
competir com o transporte rodoviario, minimizando os problemas referidos, desde que se
oferegam servigos sustentéveis e de valor acrescentado como o servigo porta-a-porta, e com
um custo competitivo quando comparado com o transporte rodoviario. A Comissao Europeia
(CE) vem tentando, desde 2001, aumentar a utilizacdo do TMCD através de politicas
favoraveis a sua utilizacdo e com programas de financiamento a expansao do TMCD, para
que se possam oferecer os desejados servi¢os. Varios foram os paises europeus que foram

adotando essas politicas, tendo em vista a exploracdo dos beneficios econémicos oferecidos
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pelo TMCD. Reino Unido, Italia e Holanda séo os melhores exemplos de paises que oferecem
servicos TMCD capazes de competir com o transporte rodoviario. Estes paises tém como
elemento comum o acesso direto ao mar, e, com exce¢cdo da Holanda, grandes linhas
costeiras. Ndo deixa de ser um facto relevante um pais como a Holanda, com uma linha
costeira bastante mais pequena face a maioria dos paises europeus com costa maritima,
consegue ser 0 pais europeu que mais utiliza o transporte maritimo (incluindo o Deep Sea
Shipping - DSS). Consegue ainda competir pela lideranca do TMCD em termos europeus,
tendo sido em 2013, o terceiro pais que mais carga transportou através do TMCD, tendo
alcancado 15% de toda a carga transportada via TMCD na Europa a 28, apenas a 2,6% do
Reino Unido com 17,6% do total da carga transportada e a 0,6% da Italia com 15,6%. Portugal
representou apenas 2% da carga transportada por mar em trajetos de curta distancia.

Como podemos constatar pelo caso da Holanda, o sucesso do TMCD num
determinado pais ndo se pode medir apenas pela area costeira e acesso direto ao mar para
se concluir que nesse pais exista um servico de transporte maritimo bem organizado. O
"conceito TMCD" é bem mais complicado e o seu éxito depende de varias outros fatores e
variaveis, tal como se ira evidenciar e discutir ao longo deste estudo.

Atualmente, o conceito da mobilidade faz mover a economia mundial. A mobilidade de
pessoas e bens permitiu a massificacdo do setor dos transportes. Esta massificacdo tornou
as distancias “mais curtas”, desenvolveu novas formas de transagfes comerciais e de
estratégias de negocio, alterou a forma com as empresas eram geridas, desenvolveram
servicos baseados no setor dos transportes e do turismo, gerando assim inumeras
oportunidades e desafios, levando a globalizacao. Deste modo, as questdes de mobilidade e,
mais concretamente, da mobilidade sustentavel, tornaram-se o principal foco das
preocupacdes relativas ao cumprimento das metas da Estratégia do programa Europa 2020
lancado pela Comissao Europeia (CE, 1999):

e Reducdo em pelo menos 20% das emissfes de gases com efeito de estufa;
¢ Aumento em 20% do recurso as energias provenientes de fontes renovaveis;
¢ Incremento em 20% da eficiéncia energética.

Questdes ambientais e de eficiéncia energética séo cruciais e sdo levantadas
constantemente, pois o0 setor dos transportes trata-se de um setor com alta dependéncia do
petréleo e demais produtos petroliferos, representando cerca de 96% das suas necessidades
energéticas, originado assim elevadas emissdes de dioxido de carbono (CO) (ENEI, 2014).
A reducdo desta dependéncia constitui uma necessidade ecoldgica aliada a um desafio
tecnolégico para alcancar os objetivos referidos. Desta forma, é evidente o compromisso, por
parte da EU, na promocao do TMCD como forma sustentavel de transporte, razédo pelo que
facto de que as autoestradas maritimas fossem incluidas na Rede transeuropeia de
transportes (RTE-T).



De acordo com Corres et al. (2014), apesar de a capacidade dos navios em TEU ter
vindo a aumentar de forma significativa, um navio para transporte de mercadorias tem a
capacidade de transportar o equivalente a 3 comboios de mercadorias com 11 contentores ou
0 equivalente a 77 camifes com carga contentorizada (Figura 1).

1110987654321“

— 77xm

Figura 1 - Namero de veiculos necessarios para uma capacidade de carga de 2.000 ton (Corres, et al., 2014)
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Em Portugal, mais de um ter¢co da energia primaria é absorvida pelo setor dos
transportes, sendo a mobilidade sustentavel o modo de reduzir a sua intensidade energética
de modo a promover a competitividade, assim como reduzir os custos associados a
movimentag¢ao de produtos nacionais para os mercados externos de consumo.

Uma vez que o setor dos transportes e da logistica representam custos elevados nas
contas das empresas, torna-se claro que a aposta em meios de transportes mais eficientes,
integrados em redes de transportes inteligentes, elevara a competitividade destas empresas,
gerando oportunidades em captar a atengdo dos agentes econdémicos e de investimento.

O setor dos transportes de mercadorias envolve o transporte rodoviario, ferroviario,
maritimo, fluvial e aéreo, assumindo um papel de extrema importancia na qualidade de vida
dos cidadédos. Os transportes sao fundamentais a economia e a sociedade. A mobilidade é
encarada crucial para o crescimento e criagdo de emprego. O setor dos transportes de
mercadorias tornou-se num poderoso motor do desenvolvimento empresarial e econémico.
Segundo a EU, o setor dos transportes € responsavel por cerca de 5% do PIB europeu,
contribuindo para o emprego de aproximadamente 10 milhdes de pessoas. A existéncia de
sistemas de transportes eficazes é essencial para que as empresas europeias concorram na
economia mundial. Muitas empresas europeias que operam no setor dos transportes sédo
lideres mundiais em sistemas de gestdo de trafego, logistica, infraestruturas e fabrico de
equipamentos de transporte (ENEI, 2014).

De acordo com os dados analisados no capitulo I, referente ao transporte intermodal,
o transporte rodoviario de mercadorias foi o mais utilizado em 2013 na Unido Europeia,
representando 75,7% da tonelagem-quilometro (tkm) total transportada neste periodo,

seguindo-se o modo ferroviario e fluvial com 17,7% e 6,7% respetivamente.



Ao aumento da intensidade da atividade europeia do setor dos transportes que foi
observada na ultima década correspondeu uma agenda politica igualmente intensa no setor.
O alargamento da Unido Europeia e a crescente integracdo nos mercados globais s6 vieram
aumentar o volume de mercadorias transportadas.

A melhoria das condicbes de trabalho, a qualidade do servico, a seguranca, a
internacionalizacdo e o estabelecimento da politca RTE-T foram algumas das éareas
trabalhadas de forma intensa na Ultima década, tendo-se obtido resultados bastante positivos
no setor dos transportes.

Portugal, dado o seu posicionamento geoestratégico, tem todo o interesse em que se
consiga uma melhor integracdo do seu sistema e redes de transporte nas redes europeias e
mundiais, algo que assumird um papel relevante na internacionalizacdo da economia
Portuguesa. Uma rede de transportes intermodal, eficiente e bem articulada é crucial tendo
em vista o objetivo de maior volume de exportacdes e consequente criagdo de emprego.

O TMCD, com especial relevancia para o transporte de mercadorias em contentores
entre paises europeus, assumiu um crescimento interessante nos Ultimos anos, uma vez que
existe uma industria fortemente implementada no desenvolvimento deste tipo de transporte,
alicercado ainda por uma integracdo sustentada de operacdes multimodais (Henstra, et al.,
2007). Deste modo, as autoestradas maritimas sdo uma excelente alternativa ao transporte
rodoviario de mercadorias de forma a se conseguir um rapido escoamento de mercadorias
em longas distancias. De forma a dinamizar-se este segmento de mercado do transporte de
mercadorias, foram desenvolvidas varias medidas para uma maior harmonizacdo de
procedimentos nos portos europeus na tentativa de se reduzir a burocracia e questdes
alfandegéarias (Henstra, et al., 2007).

1.2 OBJETIVOS

Neste trabalho o objetivo principal sera a caraterizagdo do TMCD na EU e conhecer o
estado atual do mesmo em Portugal e a sua articulagdo com o0s outros meios de transporte
de mercadorias. Para se conhecer a realidade em Portugal, para além da andlise estatistica
de fontes secundérias, recorreu-se a elaborac¢do de um inquérito para obtencéo de informagéo
primaria ao qual se pretendia identificar os:

1. Principais portos de entrada e saida de mercadorias utilizados pelas empresas
a operar em Portugal;

2. Principais fatores para a decisdo sobre o modo de transporte de mercadorias;

3. Fatores mais importantes para haver uma melhor articulacdo entre o TMCD
com outros modos de transporte complementares, por parte das empresas a operar em

Portugal.



1.3 METODOLOGIA

A metodologia utilizada neste trabalho consiste na caraterizacdo do TMCD através da
revisao de literatura da investigacéo efetuada sobre o setor, recolha de informag&o primaria
através do instrumento inquérito e recolha de informacdo estatistica obtidas em fontes
secundarias.

A informacao constante na revisao bibliografica deste trabalho foi consultada em base
de dados cientificas, revistas, livros cientificos, artigos publicados e estatisticas relativas ao
setor do transporte de mercadorias relativas ao TMCD em Portugal e na Unido Europeia
(Eurostat, INE, IMTT, administrac6es portuarias, entre outras). A recolha destes dados
estatisticos permitiu caraterizar, relativamente a EU, o volume de carga transportada por
TMCD, por pais, por regido maritima, por tipo de carga e 0s principais portos europeus
utilizados. Relativamente a Portugal, a recolha estatistica, o inquérito desenvolvido e as
respostas obtidas por cerca de 10% das empresas as quais foram convidadas a responder ao
inquérito disponibilizado online, permitiu uma caraterizagdo do TMCD em Portugal.

1.4 ORGANIZACAO DA DISSERTACAO

Este trabalho esta dividido em seis capitulos. No capitulo atual € apresentado todo o
trabalho desenvolvido, no qual se insere 0 ambito do tema selecionado, os objetivos propostos
para a realizacdo deste trabalho e qual a metodologia para o alcance dos mesmos.

Nos capitulos Il e Il insere-se a base que sustenta todo e qualquer estudo cientifico -
a revisdo bibliografica. Deste modo, no capitulo Il é analisado e caracterizado o setor do
TMCD na EU e em Portugal. Pretende-se caraterizar o volume de carga transportada por
TMCD, por pais, por regido maritima, por tipo de carga e os principais portos logisticos
portugueses e europeus utilizados, entre outros. A caraterizagdo do TMCD em Portugal tem
especial incidéncia na carga contentorizada, uma vez que € o tipo de carga mais utilizada
para o transporte de mercadoria. No capitulo Il & efetuada uma carateriza¢do dos transportes
em Portugal e na Europa. E abordada a Intermodalidade e analisada as estatisticas deste tipo
de transporte de mercadorias, de cada um dos meios de transporte e as quantidades
movimentadas, entre outros. No capitulo IV é desenvolvida a metodologia utilizada neste
trabalho onde é desenvolvido o inquérito a ser enviado as empresas transportadoras,
operadores logisticos, agentes de navegacdo e as principais empresas
exportadoras/importadoras a operar em Portugal e no capitulo V recai o tratamento de dados
das respostas fornecidas pelas empresas colaborantes do inquérito. As conclusées relativas
ao desenvolvimento deste trabalho e as propostas para trabalho futuro constam no capitulo
VI.



CAPITULO Il - ESTADO DA ARTE DO TMCD NA EU E EM
PORTUGAL

Este capitulo pretende reportar a revisdo do conhecimento cientifico recolhido sobre o
tema TMCD. E revisto o conceito de TMCD, a evolu¢do do TMCD e os principais beneficios
da sua utilizag&o. E também analisado e caracterizado o setor do TMCD enquanto transporte
de mercadorias. Pretende-se ainda identificar as principais estatisticas do TMCD quanto as
cargas (volume e tipo de carga) transportadas entre paises, 0s principais portos logisticos

portugueses e europeus, assim como o0s paises importadores e exportadores.
2.1 DEFINICAO DE TMCD

Segundo a EU, o TMCD significa a movimentacdo de mercadorias e passageiros por
via maritima, entre portos situados em estados-membros da EU, ou entre esses e portos de
paises ndo-europeus mas com linhas de costa nos mares que circundam a Europa: casos do
Baltico, do Mar Negro e do Mediterraneo. Inclui tanto o transporte maritimo nacional como o
transporte internacional, os servicos feeder e o transporte entre ilhas, rios e lagos (CE, 1999).
O conceito de TMCD foi estendido do conceito de “cabotagem”, uma vez que, a 12 de
Junho de 1992, o Parlamento Europeu adotou uma resolucdo relativa a liberalizacdo da
cabotagem maritima e respetivas consequéncias econémicas e sociais, considerando que era
necessario, para a realizagdo do mercado interno europeu, abolir as restricdes a prestacao
de servicos de transportes maritimos e que deveria ser aplicado aos transportes maritimos
dos Estados-membros, permitindo a um operador maritimo de um Estado-membro, poder
oferecer servicos de transporte maritimo noutro Estado-membro da zona Euro (CE, 1992),
explicando deste modo a definicdo atual do TMCD, por parte da CE.
Segundo o Eurostat, o TMCD é definido como o transporte maritimo de mercadorias
entre os portos localizados nos seguintes paises:
« Paises EU-28 (realmente, apenas 23 membros tém costa maritima: Alemanha,
Bélgica, Bulgéaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovénia, Espanha, Esténia,
Finlandia, Franca, Grécia, Holanda, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Malta, Polbnia,
Portugal, Reino Unido, Roménia e Suécia);

% Espaco Economico Europeu (EEA): Islandia e Noruega,;

% Paises candidatos a EU (Montenegro e Turquia);

% Mar Béltico (Russia);

% Mar Mediterraneo (Albania, Argélia, Bdsnia-Herzegovina, Egipto, Israel, Libano,
Marrocos, Territério ocupado da Palestina, Siria e Tunisia);

% Mar Baltico (Geodrgia, Moldavia, Russia e Ucréania).



No entanto, desde os anos noventa do século passado que a definicdo de TMCD néo
€ uma tarefa considerada facil, ndo existindo consenso entre 0s varios autores relativamente
a definicdo de TMCD (Douet & Cappuccilli, 2011). Para Denisis (2009) e Lombardo (2004), a
definicdo dada pela Administracdo Maritima dos EUA (MARAD) é considerada a mais
consensual a nivel global uma vez que o TMCD é um meio de transporte de mercadorias
realizado por via aquatica, ndo ultrapassando os limites do oceano onde navega e utiliza as
linhas costeiras e canais para o transporte de mercadorias. Yonge & Henesey (2005) definem
o TMCD como o transporte de mercadorias para distancias consideradas curtas ou para
portos costeiros proximos. Paixao Casaca e Marlow (2005) definem o TMCD como contendo
determinados critérios como o tipo de navio, os mercados em questdo, as necessidades
logisticas e os servicos oferecidos. Ja English et al. (2013) referem que o TMCD assenta ho
transporte comercial de mercadorias ou passageiros por transporte maritimo nacional e
internacional. Estes Ultimos autores referidos consideram o TMCD um subsetor do transporte
maritimo que opera em vias costeiras e interiores e que ndo atravessa qualquer oceano,
competindo muitas vezes com redes rodovidrias e ferroviéarias.

Devido a nédo existéncia de uma definicdo geralmente aceite do TMCD, Musso et al.
(2010) propuseram quatro critérios para se encontrar uma definicdo de TMCD:

e Critérios geogréficos, tendo por base o tamanho da rota;

e Critérios de abastecimento, tendo por base o tipo e tamanho dos navios ou
pertencentes a uma trajeto mais longo;

e Critérios comerciais em que se compete com o transporte terrestre, distinguindo entre
trafego “feeder”, trafego intrarregional e a natureza da carga a transportar;

e Critérios juridicos devido ao facto dos portos de um determinado pais, a maior parte
das vezes, serem pertenca do estado.

Além disso, para os autores algumas definicbes foram feitas sob medida, para um
determinado espaco geografico, ou para um determinado periodo de tempo e nivel

correspondente de progresso técnico.
2.2 EVOLUCAO DO TMCD

Geograficamente, a Europa € altamente favoravel as operagdes SSS, com mais de
67.000 km de costa e muito poucos centros industriais localizados a mais de 400 km da costa.
Além disso, existem cerca de 25.000 km de vias aquiferas navegaveis interiores.

Para a EU, o TMCD é de suma importancia para a existéncia de um sistema completo
e integrado de transporte intermodal, que permita a livre concorréncia, mas também a coeséo
econdmica e social da regido. O TMCD pode oferecer servigos de transporte eficientes, com
custo relativamente baixo e com bastante menos externalidades, em comparagéo com o seu

principal concorrente, o transporte rodoviario. No entanto, para o TMCD oferecer servi¢cos



como o transporte porta-a-porta e just in time, servicos esses presentes na oferta do seu
concorrente, deve ser totalmente incorporada ao sistema multimodal/intermodal integrado de
transporte, sendo necesséario que sejam superados 0s seus problemas de organizacdo e
melhorada a sua imagem, dado que ainda € visto como um modo de transporte fora de moda
(Medda & Trujillo, 2010). No entanto, segundo os dados estatisticos que se reportarao adiante
na Seccéo 2.7, o TMCD tem sido importante na Europa.

O transporte maritimo enquanto TMCD e as rotas criadas geraram um crescente
interesse na Europa na Ultima década e meia, atraindo investimento publico e privado. Regra
geral, os governos europeus recorreram ao TMCD e utilizaram-no como instrumento de
politica ambiental. No entanto, o desafio do TMCD é ser uma componente de baixo custo na
movimentacao de carga num sistema de transporte intermodal e integrado. Medda e Trujillo
(2010) pretenderam avaliar quais os fatores determinantes para o sucesso do TMCD e o seu
desenvolvimento. Os autores constataram que a utilizacdo de meios de transporte alternativos
ao transporte rodoviario apenas seria significativa se, para a transportadora, houvesse um
claro beneficio, seja ele custo ou tempo. Deste modo, afirmaram que o TMCD apenas seria
uma alternativa se as vantagens para a sua utilizacdo fossem constataveis e desde que o
TMCD fosse capaz de se adaptar as necessidades da procura dos servigcos de transporte,
oferecendo 0s mesmos servicos porta-a-porta que 0 transporte rodoviario oferece,
considerando que apenas deste modo o TMCD seria uma alternativa real e competitiva ao
transporte rodoviario (Medda & Trujillo, 2010).

Este conceito atraiu muita atencao na EU ao longo da ultima década. Infelizmente,
nem todas as intencdes e promessas foram ainda cumpridas e a desejada transferéncia
modal, rodo-maritima, ndo esta realizada, apesar da forte vontade financeira e dos programas
implementados pela UE.

Segundo Perakis e Denisis (2008), a principal motivagdo da EU para a promocédo do
TMCD e a sua expansdo deveu-se as demais vantagens ambientais que o TMCD poderia
oferecer quando comparado com o0s restantes modos de transporte de mercadorias,
principalmente o transporte rodoviario. Devido aos elevados custos externos deste modo de
transporte, a EU tem apoiado firmemente o TMCD através de varios programas de
financiamento que levem a transferéncia modal do transporte rodoviario para o transporte
maritimo. Também Lépez-Navarro et al. (2014) chegaram a mesma conclusao. Segundo os
autores, a CE classificou o TMCD como sendo provavelmente o Unico modo de transporte
com capacidade para se alcancar a transferéncia de mercadorias do modo rodoviario, de
sustentar o rapido crescimento e coesao da EU, de melhorar a competitividade da economia
europeia e reduzir os custos ambientais inerentes. Os autores consideram que, apesar de ser

desejavel que o TMCD constitua uma alternativa ao transporte rodoviario, ambos os modos



de transporte podem ser complementares, j4 que as politicas comunitérias para se alcancar
a mobilidade sustentavel apontam nesse sentido (Lépez-Navarro, et al., 2011).

O TMCD oferece mais vantagens quando comparado com os modos de transporte
terrestres, recorrendo a utilizacdo da energia de uma forma mais eficiente e de forma
ecoldgica, sendo também mais seguro e requerendo menos investimentos publicos em
infraestruturas. A um custo relativamente baixo, torna-se relativamente facil ao TMCD
acrescentar maior capacidade de carga ha rede de transportes, necessaria para incorporar o
crescimento das transac¢des comerciais. Em geral, o TMCD gera maiores beneficios publicos
e ambientais. Segundo Lépez-Navarro et al. (2011), as operacdes que explorassem o TMCD
poderiam desenvolver uma rede de transporte intermodal que, a longo prazo, originaria a tdo
desejada transferéncia do transporte rodoviario para o transporte maritimo, principalmente
para distdncias de médio e longo curso. Denisis (2009) também refere que o transporte
rodoviario de mercadorias pode e deve ser um modo aliado e complementar ao TMCD. O
transporte rodoviario de mercadorias de longa distancia seria parceiro do transporte
rodoviario, ao invés de concorrente, conduzindo desta forma a um maior crescimento das
operacbes TMCD. O TMCD para longas distancias € mais competitivo devido a eficiéncia em
termos da utilizagdo do combustivel e a economia de escala. As autoridades portuérias,
aproveitando o TMCD, passaram a reencaminhar carga contentorizada para portos mais
pequenos e satélites e aumentaram a sua capacidade de armazenagem, tendo como objetivo
melhorar a eficiéncia dos seus terminais (Denisis, 2009).

Perakis e Denisis (2008) concluiram que as tendéncias do setor logistico,
nomeadamente a descentralizacdo da producdo e contratacdo dos servigos logisticos a
operadores logisticos, iria beneficiar ainda mais o TMCD, uma vez que a logistica moderna
tornou-se parte integrante do processo produtivo, ja que as necessidades da industria passam
por ter uma producao e transporte just in time com uma cadeia de abastecimento rdpida e a
tempo util, originando desta forma reduzidos custos de inventario. Estas necessidades s6
conseguiriam ser satisfeitas com servi¢cos para o transporte de mercadorias porta-a-porta
(Denisis, 2009). Para este tipo de transporte, as empresas industriais ndo estédo habilitados
para o fazer, uma vez que nao € o seu negdcio, apresentando ineficiéncias e elevados custos
se ndo houver escala. Para que este servico seja eficaz, fihvel e seguro requer-se a
combinacgédo do transporte rodoviario com o TMCD. Para a transferéncia intermodal ser feita
com sucesso, 0s portos tém que oferecer servigos eficientes de forma a facilitar a transferéncia
e a coordenacido das mercadorias pelos diferentes modos de transporte. E necessario haver
comunicacgdao e troca de informacéo entre os modos, ja que os itinerarios e horarios tém de
estar sincronizados entre as partes. Uma transferéncia rapida e eficiente da mercadoria de
um modo para o outro € crucial para o sucesso do TMCD assim como para a sustentabilidade

do transporte de mercadorias (Perakis & Denisis, 2008).



Para Lopez-Navarro et al., (2011), o TMCD tem sucesso se for desenvolvido
vocacionado para a intermodalidade, incentivando a cooperacdo entre os agentes de
navegacao e empresas de transporte rodoviario de mercadorias. No entanto, estes autores
consideram que estas empresas tém a dificil escolha de decidir qual o modo de transporte a
utilizar, uma vez que o uso do TMCD, por parte das empresas de transporte rodoviario, implica
um ajustamento radical a sua tradicional forma de operar. Consideram que apenas com
cooperacdo e parcerias a longo prazo é possivel alcancar um melhor desempenho e o
correspondente sucesso do TMCD. Os dois modos hdo devem competir entre si, mas sim
cooperar para que sejam as cadeias de transporte multimodal, essas sim, a concorrerem entre
si (Lépez-Navarro, et al., 2011).

Paixdo Casaca e Marlow (2005) exploraram as razfes pelas quais os operadores do
TMCD continuam a concentrar-se nos problemas detetados por varias documentagfes da UE
relativas ao transporte e ao TMCD, provando ndo ser a solugdo necessaria para a
transferéncia do trafego rodoviario para o TMCD. Os autores concluiram, que, apesar do
enorme esfor¢o da UE para a desejada transferéncia do transporte de mercadorias do modo
rodoviario para o maritimo, a utilizacdo do TMCD continua aquém das expectativas geradas
pela UE e continua com bastante atraso em relacéo a utiliza¢éo do transporte rodoviario. Uma
das razfes apontadas para tal, segundo os autores, deve-se ao facto de os operadores
maritimos de TMCD terem-se especializado em servicos porto-a-porto em vez do servico
porta-a-porta, tal como fazem os operadores do tr&fego rodoviario. Outra das razdes
apontadas pelos autores foi a péssima gestao de marketing, originando uma méa imagem de
marca quanto ao servico TMCD. Isto era visto uma desvantagem, quando comparado com o
transporte rodoviario, contribuindo para uma ma percecao do mesmo por parte da industria.
Todas estas razdes acabaram por resultar num baixo investimento na promog¢édo do TMCD
por parte dos operadores maritimos, pretendendo estes resultados a curto prazo devido a
incerteza deste mercado (Paixdo Casaca & Marlow, 2005). Para tentar perceber quais os
atributos necessérios para a promo¢do do TMCD por parte dos operadores maritimos de
TMCD, os autores perante a lacuna existente, desenvolveram um inquérito, onde pretenderam
investigar quais os dados empiricos relativos aos atributos necessarios do servico TMCD,
quando integrado na cadeia de abastecimento logistica multimodal, tendo obtido 72 respostas.

Os autores concluiram que o mercado estava sob muita pressao apesar de existirem
politicas regulamentares a favor do TMCD. Além disso, eles entenderam que, se as
desvantagens do TMCD fossem minimizadas ou ultrapassadas e o TMCD bem integrado na
cadeia de abastecimento logistica multimodal, a indlstria europeia descentralizaria as suas
instalac6es do Norte da Europa, espalhando-as por toda a Europa, alcangcando-se com isso
um equilibrio dos fluxos comerciais, tornando-se o TMCD mais eficiente (Paixao Casaca &
Marlow, 2005).
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Da investigacdo realizada pelos autores foram identificados oito fatores nos quais o
servico TMCD poderia criar uma estratégia robusta e quais os atributos necessérios para se
integrar o TMCD em cadeias logisticas multimodais de uma forma mais competitiva. Segundo
Paixdo Casaca e Marlow (2005) estes fatores séo:

e Custo, fiabilidade e qualidade do servico;

¢ Garantia de servico;

e Imagem corporativa;

e Politica de investimento;

¢ Envolvimento na indUstria;

e Projeto da rede logistica e velocidade;

e Acompanhamento pés-venda;

e Existéncia de politicas para gerir as relacdes comerciais/operacionais e
transportadores/agentes.

Garcia-Menéndez e Feo-Valero (2009) pesquisaram os fatores determinantes na
decisdo do modo de transporte (camido com carga completa ou frete de um navio de
contentores) utilizado em Espanha, quando o objetivo era transportar carga para o resto da
Europa e essa carga fosse do tipo:

e Veiculos automoveis;
e Produtos agricolas;

e Produtos ceramicos;
e Eletrodomésticos.

Com este intuito, os autores realizaram um aprofundado trabalho de pesquisa e
desenvolveram uma base de dados com 507 observacdes obtidas dos responsaveis pelo
modo de transporte das mercadorias. Recorreram a um modelo binario logit, com objetivo de
estimar um modelo de escolha modal. Os autores consideraram, para este modelo, apenas o
transporte rodoviario e TMCD. O modelo selecionado revela a importancia de se avaliar
politica e economicamente a transferéncia modal, tendo especial atencao a varios fatores que
nao podem ser apenas 0 tempo e o custo, acrescentando a crescente complexidade dos
diferentes setores da cadeia logistica.

As conclusdes revelam que variaveis como a acessibilidade dos portos, a distancia
percorrida por via terrestre, o tipo de INCOTERM utilizado, o valor da carga, a quantidade de
carga transportada e o tipo de empresa sao varidveis igualmente importantes para a escolha
do modo de transporte, tal como as variaveis custo e tempo (Garcia-Menéndez & Feo-Valero,
2009).

Contrariamente as conclusfes por parte de Garcia-Menéndez e Feo-Valero (2009),

para Adolf Koi Yu Ng (2009) a competitividade do TMCD n&o era afetada por outros fatores
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que ndo fossem o0s custos monetarios e de tempo. Para se conseguir uma maior igualdade
nas transferéncias modais, o TMCD € atualmente um importante modo de transporte no
planeamento do transporte Europeu. No entanto, apesar de toda a atencéo e promocao dada
pela EU ao TMCD, foram levantadas questdes relativamente a real capacidade que o TMCD
tem de competir com o transporte rodoviario, pois € necessario superar obstaculos
consideraveis, tendo de haver bastante eficiéncia e coesao entre as diferentes partes da
cadeia multimodal (Koi Yu Ng, 2009).

Fafaliou, et al., (2006) preferiram examinar o conceito de Responsabilidade Social
Empresarial (RSE) a nivel europeu. Os autores tentaram esclarecer o significado da RSE no
contexto do sector maritimo europeu e, por essa razdo, examinaram a sua aplicacdo nas
empresas gregas de TMCD. A RSE ¢é avaliada tendo em consideracao uma série de variaveis,
tais como a satisfagdo dos colaboradores, o bem-estar social, a consciéncia, a
responsabilidade social dos diretores e gerentes das empresas, a produtividade corporativa e
a respetiva eficiéncia. Os autores, com o objetivo de investigarem de forma mais aprofundada
a questéo, procederam a uma investigacdo aos pequenos operadores gregos que atuavam
no setor do TMCD. Os resultados encontrados revelaram que apenas um pequeno numero
de operadores TMCD se preocupavam com a responsabilidade social empresarial,
operadores esse que ou eram uma empresa controlada pelas multinacionais do setor maritimo
ou entdo eram controladas por empresarios conscientes e comprometidos com a
responsabilidade social das empresas. Grande parte das pequenas empresas gregas de
navegacao nao tém nenhuma participacdo em tais atividades, apontando os autores razdes
como falta de informacéo, a sua prépria cultura empresarial e diminuta contribuicdo que os
efeitos da responsabilidade social empresarial proporcionavam para o desempenho dos seus
negoécios. No entanto, os autores ficaram otimistas para o futuro da responsabilidade social
empresarial, uma vez que, os gestores dos armadores gregos do TMCD estavam recetivos a
novas ideias e tendéncias, (Fafaliou, et al., 2006).

De acordo com o descrito, o desenvolvimento do TMCD convencional ainda deixa uma
sequéncia de problemas inerentes, limitando este modo de transporte como eficaz alternativa
ao transporte rodoviario em termos de custo de entrega e tempo. O transporte maritimo
intraeuropeu é atualmente um modo bastante eficaz para o transporte de carga a granel entre
os Estados-Membros. O seu crescimento nos ultimos anos, deve-se principalmente ao
aumento da procura deste modo de transporte para transporte de produtos semiacabados, de
matérias-primas e carga a granel. Com o crescimento do trafego intermodal, novos conceitos
e tecnologias foram e continuam a ser necessarios para a otimizacdo do sistema de transporte

atual.
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2.3 PRINCIPAIS VANTAGENS E DESVANTAGENS DO TMCD

A utilizagdo do TMCD ¢é vista como um instrumento para a moderag¢do do trafego
terrestre onde nas potenciais vantagens economicas se inclui a possibilidade de reducao dos
elevados custos de manutencédo das infraestruturas rodoviarias. E objetivo do TMCD ser um
modo de transporte de mercadorias cada vez mais eficiente, reduzindo o congestionamento
rodoviario verificado diariamente nas estradas europeias, ligando entre si as varias regides
costeiras dos paises europeus.

Segundo a CE, com o TMCD é possivel um sistema de transportes que integre varios
modos, permitindo alcancar-se o cumprimento das metas ambientais e sociais para o
desenvolvimento sustentavel que a EU tanto almeja (CE, 2011). Do ponto de vista ambiental,
o TMCD tem como vantagem o facto de ter impactos ambientais e sociais muito mais
reduzidos que o transporte rodoviario.

As politicas de transporte de mercadorias elaboradas pela UE tem o seu pilar a volta
do TMCD e os seus principais objetivos séo:

e Apoiar o desenvolvimento sustentavel dos transportes europeus;

e Contribuir para o desenvolvimento regional e econémico da Europa facilitando as
relagbes comerciais intraeuropeias;

o Oferecer meios de transportes eficientes e de baixo custo para incrementar as
relagbes comerciais da regiao;

¢ Reduzir o congestionamento rodoviario e danos associados as estradas dos Estados-

Membro da EU;

e Implementar programas que permitam a reducao das emissfes de CO; e outros gases
de efeito estufa das emissGes associadas ao transporte.

Deste modo, as principais vantagens do TMCD para a EU séo:

e Evitar o congestionamento rodoviério;

e Menos danos causados ao meio ambiente, permitindo as empresas aumentar a sua
responsabilidade social empresarial, tornando-se em empresas mais “verdes”;

e Os Estados-Membros canalizam as poupancas relacionadas com o0s custos
rodoviarios para outras prioridades;

e Reducdo de custos para as empresas de transporte para segmentos especificos de
mercado;

e Economias de escala com agrupamento de cargas por parte de varios transportadores;

e Apoiar o desenvolvimento econdmico da regido permitindo o aumento das relacées
comerciais intraeuropeias.

Ja para Denisis (2009), os beneficios do TMCD sao:

¢ Melhoria da eficiéncia energética dos paises;
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e Reducéo da poluicdo do ar;
e Reducao do congestionamento nas estradas;
¢ Reducao da sinistralidade rodoviaria;
¢ Reducao do ruido provocado pela circulacdo rodoviaria dos camifes;
e Custos das infraestruturas mais reduzidos do que constru¢cdo e manutencédo de
estradas;
¢ Ampliacdo da capacidade das redes de transporte;
e Aumento da produtividade dos portos;
e Possibilidade de as empresas serem responsaveis socialmente.
No entanto, o TMCD néo apresenta apenas vantagens. Por exemplo, Medda e Trujillo
(2010) identificaram as seguintes desvantagens:
e Percecao desfavoravel, no sentido em que € considerado um modo de transporte
antiquado;
¢ Baixa frequéncia;
¢ Baixa confiabilidade, devido ao ndo cumprimento dos horarios de partida e chegada;
e Qualidade e seguranca: existe um risco acrescido de danos nas mercadorias
transportadas;
e Logistica do transporte complicada, sendo requerida a sua integragéo no servico porta-
a-porta,;
e Procedimentos documentais e administrativos complexos;

¢ Necessidade de portos eficientes, servigos portuarios e ligagdes ao hinterland.
2.4 CARATERIZACAO DO TMCD

Pretende-se agora efetuar uma caraterizagdo do TMCD a nivel global utilizando para
tal a revisao bibliografica de varios autores. O sucesso do TMCD apenas é possivel se for
integrado no transporte intermodal e na cadeia logistica. Esta foi a conclusdo de diversas
conferéncias e questionarios feitos tanto na Europa como nos Estados Unidos, (Perakis &
Denisis, 2008). Na Europa existem operacdes de TMCD bem-sucedidas e inovadoras. A
regido Béaltica tem assistido a um crescimento sustentado do servigo, tanto devido a
degradacdo das estradas daquela regido como o acesso facilitado pela via maritima ao
mercado russo. Enquanto em 2008, o porto holandés de Roterddo movimentava 25% de carga
contentorizada através do TMCD (Denisis, 2009), atualmente, e em conjunto com o transporte
ferroviario, representam no porto de Roterddo 52% da carga contentorizada movimentada,
prevendo a administracdo do porto alcancar 65% até 2035 (Porto de Roterddo, 2014). Os

resultados alcangados devem-se a aplicagédo de logisticas modernas como o investimento em

14



tecnologias para a movimentacdo de carga contentorizada e parcerias entre agentes de
navegacao e os operadores portuarios (Denisis, 2009).

O TMCD oferece bastantes beneficios uma vez que permite retirar-se veiculos
pesados de mercadorias das estradas, reduzindo desta forma o congestionamento nas
estradas, o que origina menos acidentes rodoviarios e contribui para a melhoria da qualidade
do ar. Para os portos norte-americanos, o TMCD pode mesmo aligeirar os problemas quanto
ao seu excesso de capacidade e reduzida eficiéncia, enviando a carga contentorizada para
portos mais pequenos e satélites dos portos principais (Perakis & Denisis, 2008). Para os
autores, apenas provando que este tipo de transporte é financeiramente viadvel é que se
consegue angariar/envolver tanto armadores como transportadores. Os autores
recomendam ainda a realizacdo de estudos de mercado e analises custo-beneficio dos
trajetos atualmente praticados no transporte rodoviario para tentar identificar potenciais locais
para a transferéncia modal e assim serem desenvolvidas operac¢des de TMCD. Ainda segundo
0S mesmos autores, 0 recurso a aplicagdo da Investigacdo Operacional pode servir para
encontrar solugdes logisticas mas eficientes para as operac¢des de curta distancia, integrando-
as no transporte intermodal. As perspetivas deste servico nos EUA séo consideradas pelos
autores bastante promissoras, ao ponto de referirem que as muitas vantagens oferecidas
superam 0s obstaculos ao seu crescimento, em que oferecem bastantes beneficios para o
setor dos transportes, a sociedade, a economia nacional e ao ambiente. O TMCD foi
considerado a opgao para aliviar o congestionamento assistido nas estradas norte-
americanas e para o aumento da mobilidade e capacidade da rede de transporte dos Estados
Unidos por ser um modo eficiente, de confiangca e amigo do ambiente (Perakis & Denisis,
2008).

Gouvernal et al. (2009) analisaram as caracteristicas fisicas e organizacionais do
transporte de mercadorias por via maritima enviado de Franca, efetuando uma comparagéo
entre o transporte maritimo deep sea shipping (DSS) e o TMCD. Para isso efetuaram uma
detalhada pesquisa relativa a cerca de 3000 transportadores franceses pretendendo a
identificacdo do tipo de mercadoria transportada, do modo utilizado, da rota utilizada e
duracdo da mesma. Os autores concluem que a maior parte do transporte maritimo DSS
passa sempre pelos principais portos europeus, sendo o mercado do transporte maritimo
TMCD muito mais diversificado, uma vez que normalmente o trafego TMCD é considerado
como um meio de ajuda a sobrevivéncia dos portos maritimos secundarios, razao pela qual
existe um "circulo vicioso", pelo facto de que 0s portos mais pequenos ndo conseguirem
alcancar volumes de carga necessérios para fretar navios, impossibilitando desta forma a
atracdo dos operadores para a prestacdo de um servico regular, retirando a possibilidade de
angariacdo de novos clientes. Este problema ja tinha sido detetado e reportado, tanto na

Europa como nos Estados Unidos por outros autores (Gouvernal, et al., 2009, p. 102).
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Gouvernal et al. (2009) sugerem, como forma de resolver este problema, a utilizagdo
de fornecedores de servigos logisticos nos portos mais pequenos como forma de se facilitar
a agregacdo de mercadoria para o frete de um navio TMCD, j4 que o mercado ainda néo
atingiu a necesséria maturidade. No entanto também constatam que estes mesmos
intermediarios sao parte do problema, uma vez que, prioritariamente recorrem ao transporte
rodoviario e apenas ao TMCD quando o transporte rodoviario € impossivel.

De forma a competir com o0 transporte rodoviario, as autoestradas maritimas
comecaram a ser promovidas pela EU. No entanto, segundo Gouvernal et al. (2009), outros
fatores representavam um papel determinante para o sucesso ou fracasso das mesmas. O
seu sucesso depende da distAncia maritima a ser percorrida, 0s custos do transporte
rodoviario, 0s custos necessarios para a promoc¢ao do TMCD e concorréncia com o transporte
rodoviario, os volumes transportados, os locais onde séo realizadas transferéncias de entre
modos, assim como questdes regulamentares relativas ao descanso dos motoristas de
camides representam um papel importante para a viabilidade sustentavel das autoestradas
maritimas (Gouvernal, et al., 2009).

Ng (2009) abordou a possibilidade de o TMCD ser economicamente competitivo na
Europa. O autor analisou a viabilidade econ6mica deste servico enquanto alternativa ao
transporte rodoviario na rota Béltico — Europa Ocidental e quais seriam os portos com maior
capacidade de maximizar a competitividade do TMCD nessa rota, ja que continua a enfrentar
bastante concorréncia do transporte rodoviario. Os portos analisados foram Riga (Let6nia),
Klaipeda (Lituénia), Tallinn (Esténia) e Gdynia (Poldnia). Para isso, recorreu a simulacdo de
resultados e concluiu que o TMCD tem o que é necessario para ser competitivo no transporte
de mercadorias em determinadas rotas do Béltico, desde que utilizem o transporte multimodal
para efetuar as ligacfes entre as varias regides costeiras. O autor chegou a conclusédo, com
base nos resultados simulados, que a competitividade do transporte rodoviario de
mercadorias € incontestavel na Polbnia, Ucrania e sul da Litudnia mas a viabilidade das
operacbes de TMCD é tida como viavel na Bielorrussia, Esténia, Letonia, na parte europeia
da Russia e no norte da Lituania (Koi Yu Ng, 2009).

O TMCD apesar de ter potencial para ser um modo alternativo ao transporte rodoviario
de mercadorias, tem desafios que impedem uma maior utilizagdo, uma vez que a maior parte
das redes maritimas ndo dispbem da capacidade intermodal necessaria que facilita a
utilizagdo do TMCD, exceto nos portos especializados neste tipo de servicos. Os progressos
no setor logistico tém de ser enormes para uma maior integragdo do TMCD na cadeia de
abastecimento (Medda & Trujillo, 2010).
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2.5 AUTOESTRADAS MARITIMAS

Em Setembro de 2001, quando foi lancado o Livro Branco “A politica Europeia de
transportes no horizonte 2010: a hora das opgdes” (CE, 2001) foi possivel constatar-se que o
“transporte maritimo € uma alternativa real e competitiva ao transporte terrestre” e que
“‘determinadas vias maritimas, em particular, as que contornam os congestionamentos
existentes nos Alpes e Pirenéus” necessitam de fazer parte da RTE-T tal como pertencem as
autoestradas rodoviarias e os caminhos-de-ferro. O desenvolvimento das autoestradas do
mar por diversas vezes foi expresso pela EU como uma medida politica bastante importante
para apoiar o crescimento econdmico sustentavel, o desenvolvimento social e a protecdo do
meio ambiente. A EU pretende, desde 2001, dar uma utilizacdo maior a enorme capacidade
das vias maritimas europeias, transformando-a numa infraestrutura flutuante do transporte de
mercadorias da Europa.

As autoestradas do mar sdo definidas pela CE como “novos ou existentes servigos de
transporte maritimos integrados na cadeias logisticas porta-a-porta, que concentram os fluxos
de mercadorias em ligacdes viaveis, regulares, frequentes, de alta qualidade e de confianca”.
A implantacdo da rede das autoestradas do mar pretende a absorcdo de uma parte
significativa do aumento previsto para o trafego rodoviario de mercadorias, a reducdo do
congestionamento rodoviario e a melhoria da acessibilidade das regifes e Estados periféricos
(CE, 2001).

Segundo a CE, as autoestradas maritimas pretendem introduzir novas cadeias
logisticas intermodais baseadas em rotas maritimas na Europa, com o0 objetivo de se
alcancarem mudancas estruturais no setor dos transportes para que estas rotas sejam mais
sustentaveis e mais eficientes do que as rotas rodoviarias. Para se aliviar o trafego rodoviario
europeu e a melhoria dos acessos aos mercados de toda a Europa comunitaria, s6 com as
autoestradas do mar se consegue alcangar-se os objetivos propostos. O valor acrescentado
comunitario das autoestradas do mar, ndo se deve apenas ao recurso ao transporte maritimo,
mas sim, a utilizacdo de todo o potencial do transporte ferroviario e rodoviario, todos estes
modos como parte de uma Unica rede de transportes integrada, (CE, 2001).

De acordo com o conceito de autoestradas do mar, as principais rotas de TMCD
entre os Estados-Membros da UE necessitam de ser modernas, com servigos de alta
gualidade e frequéncia regular, almejando ultrapassar-se a fraqueza do TMCD convencional
e, desde modo, 0 aumento da sua atratividade e utilizacéo. Isso implica a oferta de servicos
de transporte eficientes, frequentes, pontuais, equipamentos portuarios eficientes, boa
acessibilidade aos portos e estes com boas liga¢gdes intermodais. Necessita ainda de oferecer
troca de informacéo rapida entre os procedimentos administrativos e aduaneiros, reduzindo a

carga burocratica, para além de ndo descurar o respeito pelo meio ambiente.
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Para a realizacdo destes objetivos, uma série de desafios necessitam de ser
ultrapassados. Para a garantia da interoperabilidade dos diferentes modos intermodais,
necessitam de ser eliminadas barreiras técnicas relativamente aos navios, aos portos, aos
terminais, aos suportes telematicos, as conexdes intermodais, entre outros. A CE tem vindo a
financiar programas que visam a investigacdo de solu¢des para o planeamento do todo o
sistema europeu de transportes, de modo a que alternativas ao congestionamento rodoviério
baseadas no transporte maritimo sejam oferecidas. Nesse sentido, as autoestradas do mar,
inseridas na RTE-T, tém vindo a atrair, tanto a intervencéo publica dos governos de cada
Estado-Membro como investimentos do setor privado, dando-se, desta forma um passo ainda
maior para a interoperabilidade entre os modos de transporte rodoviario, ferroviario e
maritimo.

Desde 2001 a construcdo de portos maritimos e em 2003 com o desenvolvimento do
conceito autoestrada maritima e a sua integragdo na RTE-T tinham como objetivo (CE, 2004):

¢ Alargamento da EU,;

e Reducao do congestionamento rodoviario;

¢ Incentivo a intermodalidade, considerada medida politica para a otimizacao do sistema
de transportes e para o desenvolvimento sustentavel;

e Incremento da coesdo entre os Estados-Membros e uma melhoria das ligacbes
maritimas;

e Permuta do transporte rodoviario para o0 transporte maritimo, através do
desenvolvimento de servigos logisticos grande qualidade.

Para serem implementados projetos de interesse europeu foram desenvolvidas as
seguintes quatro rotas maritimas, denominadas as autoestradas do mar, que poderdo ser
encontradas na Figura 2 (CE, 2004):

e Autoestrada do mar do Sudeste da Europa (liga o mar Adriatico ao mar Jonico e o mar

Mediterréneo oriental, onde se inclui Chipre);

e Autoestrada do Mar Baltico (liga os estados-membros do Mar Baltico com os estados-
membros da Europa Central e Ocidental, onde se inclui a rota do canal do Mar do

Norte Mar / Baltico);

e Autoestrada do mar da Europa Ocidental (desde a Peninsula Ibérica através do Arco

Atlantico para o Mar do Norte e o Mar da Irlanda);

e Autoestrada do mar do Sudoeste da Europa (Mediterraneo Ocidental, que liga

Espanha, Franca, Itdlia e Malta tendo ligacdo com a Autoestrada maritima do Sudeste

da Europa, com ligagbes ao Mar Negro).
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Figura 2 - Mapa autoestradas do mar | Fonte: (CE, 2004)

2.6 INTEGRACAO DO TMCD EM CADEIAS LOGISTICAS

O fluxo de mercadorias intermodais sdo uma sequéncia de diferentes fases no
processo do transporte de mercadorias. O transporte intermodal de mercadorias necessita de
ser gerido de forma eficaz através de sistemas que permitam uma facil transferéncia de
mercadorias entre os diferentes modos de transporte e a partilha de informacéo entre todas
as partes envolvidas no processo. Através desses sistemas, a gestdo da cadeia de
abastecimento pode ser programada e gerada em apenas um processo, envolvendo
diferentes modos de transporte e diferentes intervenientes. Para isso acontecer € necessario
que todas as partes envolvidas tenham alinhados os seus interesses:

e As empresas contratantes do servigo de transporte: as empresas que compram
servigos de transporte necessitam de identificar que pretendem utilizar o TMCD como
modo de transporte ou um servigo de transporte intermodal que mais se adequa ao
tipo de transporte que pretende contratar;

e Os operadores de navios: necessitam de trocar informacdes eletronicamente com os
intervenientes relevantes permitindo que o planeamento, execucédo e conclusdo das

operacdes do transporte seja efetuado pelos envolvidos na cadeia logistica;
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e Os servicos portuarios: necessitam de oferecer infraestruturas portuarias e
interconexdes portuérias entre os diferentes modos de transporte

o Regulamentacdo de Transporte: a EU e as administracdes nacionais de cada
Estado-Membro necessitam de monitorizar o cumprimento da regulamentacdo
aplicavel e colaborar com outras autoridades em termos de seguranca e gestédo do

risco ambiental.
2.7 PRINCIPAIS DADOS ESTATISTICOS DO TMCD EUROPEU

Em 2013 o TMCD na EU-28 alcancou quase 1.75 bilides de toneladas de carga,
representando aproximadamente 60% de toda a carga transportada via maritima efetuada
pela EU-28. No entanto, a quota de utilizagdo do TMCD em toda a carga maritima
transportada varia bastante de pais para pais.

Devido a localizagdo geogréafica de paises como a Bulgaria, Dinamarca, Irlanda,
Grécia, Croacia, Chipre, Letonia, Malta, Polonia, Finlandia, Suécia, e Noruega € notéria a
predominancia do TMCD no tipo de transporte maritimo (superior a 80%). Em contrapartida,
paises como Portugal, Holanda, Bélgica, Alemanha, Espanha e Eslovénia, tém uma quota de
TMCD inferior a 60%, na medida em que 0S seus maiores portos concentram-se em

transacoes intercontinentais.
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= Short Sea Shipping (SSS) Restantes Transportes Maritimos
Figura 3 - Peso do TMCD de mercadorias no transporte maritimo em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhdes de
toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_cw)
Dos dados da Figura 3 é possivel constatar que o volume do TMCD nos portos
principais do Reino Unido atingiu 307 milhdes de toneladas de carga transportada em 2013,
totalizando 17,6% de toda a carga transportada via TMCD na Europa a 28. Italia com 15,6%,

Holanda com 15% e Espanha com 10,8% completam o lote de paises em que a carga
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transportada por TMCD representou um peso superior a 10% do total da carga transportada

por via maritima em 2013. Portugal representou em 2013, 2,25% do total da carga

transportada por mar na EU-28 em trajetos de curta distancia ao transportar cerca de 39

milhdes de toneladas.

Na maioria dos paises, uma parte significativa das transagcbes TMCD aconteceu com

0s principais portos localizados ho mesmo mar da sua zona costeira. Segundo a Tabela 1,

uma das excecoes € a Letonia, onde cerca de 46% das suas transacdes de TMCD importadas

ou exportadas envolveram portos localizados no Mar do Norte. A Roménia foi outra das

excecdes, representado o mar Mediterraneo a maior fatia (cerca de 50%).

Tabela 1 - Short Sea Shipping por Pais e regido maritima em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhées de toneladas)

Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_cws)

Oceano

Mar

Mar

Mar

Mar do

Atlantico Baltico Negro Mediterraneo Norte UEs Leic)
EU-28 242,07 429,59 128,46 570,32 498,23 106,28 1.746,43
BELGICA (BE) 18,59 2725 2,62 37,89 38,73 1,56 126,63
BULGARIA (BG) 1,79 0,03 11,81 9,82 0,58 0,09 24,12
DINAMARCA (DK) 377 33,17 0,24 1,62 2540 2,86 66,27
ALEMANHA (DE) 10,09 93,76 1,18 11,21 55,05 1,35 171,94
ESTONIA (EE) 2,57 15,95 0,02 1,22 747 1,09 28,32
IRLANDA (IE) 19,94 1,81 0,23 1,07 13,71 0,32 37,08
GRECIA (EL) 0,94 0,51 17,06 68,00 5,09 2,9 94,57
ESPANHA (ES) 34,51 13,27 14,67 95,23 25,05 13,31 188,27
FRANCA (FR) 32,33 715 12,17 44,91 26,57 15,72 138,69
CROACIA (HR) 0,11 0,13 3,60 7,29 0,09 0,90 12,13
ITALIA (IT) 5,30 6,87 36,09 204,44 6,55 13,05 272,30
CHIPRE (CY) 0,22 0,01 0,35 5,28 0,83 0,00 6,68
LETONIA (LV) 446 16,61 0,04 9,13 25,89 0,18 56,30
LITUANIA (LT) 2,62 17,87 0,00 0,69 10,09 0,05 31,32
MALTA (MT) 0,05 0,01 0,33 1,92 0,44 0,00 2,76
HOLANDA (NL) 27,97 79,90 10,94 3245 74,62 36,95 262,82
POLONIA (PL) 378 25,65 0,07 2,95 19,30 0,27 52,03
PORTUGAL (PT) 13,14 2,53 2,64 12,54 8,32 0,06 39,23
ROMENIA (RO) 0,98 0,07 10,28 13,42 1,57 0,04 26,35
ESLOVENIA (SI) 0,00 0,01 0,48 8,60 0,09 0,01 9,19
FINLANDIA (FI) 3,54 51,80 1,29 2,69 30,68 0,18 90,17
SUECIA (SE) 6,21 7548 0,05 3,01 50,48 12,50 145,83
REINO UNIDO (UK) 93,50 39,01 247 28,28 149,42 2,85 306,73
ISLANDIA (1S) 0,01 0,17 0,00 0,01 0,87 0,00 1,06
NORUEGA (NO) 12,67 16,68 1,32 5,25 111,61 4,75 152,28
TURQUIA (TR) 9,62 576 85,30 137,60 21,15 12,19 264,00

O Mar Mediterraneo foi o responsavel em 2013, segundo a Figura 4, por 28,9% do

total transportado pela EU-28, seguido pelo Mar do Norte com 25,2% e pelo Mar Béltico com

21,8%.
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Figura 4 - Transporte de mercadorias por TMCD por regido maritima em 2013 (% baseada no peso bruto de mercadorias)

Fonte: (Eurostat, 2014) mar_sg_am_cws

O transporte de mercadorias por TMCD em 2013 dos paises da EU-28 teve, tal como
em 2012, um decréscimo na sua utilizacdo. Enquanto em 2012 assistiu-se ao decréscimo de
0,53%, 2013 registou uma reducdo de 1,80 pp face a 2012, confirmando o término da
recuperacao assistida pelo TMCD Europeu entre 2009 e 2011. Do periodo analisado, segundo
a Tabela 2, o TMCD Europeu registou em 2006, um valor recorde que ascendeu aos 1.835
Milhdes de toneladas. Excetuando os paises em que o TMCD apresentam valores residuais
(Islandia e Malta), Franga reportou a maior queda no TMCD de mercadorias em 2013 (cerca
de 19%), seguido da Letdnia (queda de aproximadamente 7,5%), Italia (-4,6%) e Lituania (-
3,3%). Dos paises que maior peso tiveram no total do TMCD Europeu em 2013, trés
apresentaram quedas de superiores a 1%. A Holanda liderou as quedas com -1,78% de carga
transportada por TMCD seguido de Espanha (-1,66%) e Reino unido (-1.37%), enquanto a
Suécia aumentou trafego de mercadorias por TMCD em 2,62%, Bélgica em 2,18% e
Alemanha em 0,92%.

Os paises que, em 2013, lideraram as transac¢des comerciais por TMCD, o Chipre
encabeca a lista com uma subida de aproximadamente 18%, seguido de Portugal com
+13,2%, Esténia com +11,2%, Roménia com +10,2% e Bulgaria com +9,1%. Dos paises
tradicionalmente fortes no transporte maritimo temos a Polénia com +6,7%, Grécia com um
incremento de 4,5% e Finlandia com +2.5%. Dinamarca, Irlanda e Croécia registaram em 2013
um crescimento residual do TMCD, crescimento esse inferior a 0,2%.

Dos paises néo pertencentes a EU, a Turquia aumentou o transporte de mercadorias

por TMCD em 3,7% e a Noruega em 3,3%, de acordo com os dados da Tabela 2.
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Tabela 2 - Mercadorias transportadas por TMCD por pais reportado e dire¢do, 2006-2013 (peso bruto das mercadorias em

milhdes de toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_cwd)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 | rescimento %rgj&)l rg ;:3;?
Total Total Total Total Total Total Total Total 201%‘;/5)013 200?(;/? 13
EU-28 183483  1.86524 1.862,59 1.691,73 1.76549 1.787,84 1.77840 1.74643 -1,80% -0,70%
BELGICA (BE) 113,08 12163 12867 11166 13006 12562 12393 126,63 2,18% 1,63%
BULGARIA (BG) 19,97 19,39 20,91 18,17 18,87 21,24 22,11 24,12 9,10% 2,74%
DINAMARCA (DK) 7483 76,78 76,68 65,16 66,83 67,75 66,19 66,27 0,12% A,72%
ALEMANHA (DE) 18675 19285 189,91 15598 157,70 16831 17037 17194 0,92% A,17%
ESTONIA (EE) 3741 29,99 22,90 22,57 28,33 31,24 2546 28,32 11,23% -3,90%
IRLANDA (IE) 39,64 4045 38,08 35,02 37,06 36,09 37,01 37,08 0,19% -0,95%
GRECIA (EL) 90,91 93,33 89,37 83,32 81,51 78,05 90,52 94,57 4,48% 0,56%
ESPANHA (ES) 19401 19181 18728 17445 17664 186,89 19144 188,27 -1,66% -0,43%
FRANCA (FR) 21662 21561 22213 19486 19416 19427 17097 138,69 -18,88% -6,17%
CROACIA (HR) 15,45 19,22 18,50 16,26 15,53 13,18 12,12 12,13 0,08% -3,40%
ITALIA (IT) 32358 32084 33401 30852 31067 29872 28548 272,30 -4,62% -2,43%
CHIPRE (CY) 2,30 2,33 2,75 247 2,65 444 5,68 6,68 17,69% 16,45%
LETONIA (LV) 46,42 49,39 49,18 48,77 46,97 5343 60,97 56,30 -7,65% 2,80%
LITUANIA (LT) 21,57 23,32 28,63 2542 28,28 32,16 32,39 31,32 -3,32% 5,47%
MALTA (MT) 3,29 2,97 3,08 3,01 347 2,95 3,05 2,76 -9,49% -2,48%
HOLANDA (NL) 25299 25035 250,76 24379 27591 24233 26758 262,82 -1,78% 0,55%
POLONIA (PL) 4156 44,46 39,43 37,71 4948 48,07 48,75 52,03 6,74% 3,26%
PORTUGAL (PT) 36,50 36,62 35,25 29,27 3543 35,68 34,66 39,23 13,17% 1,03%
ROMENIA (RO) 2117 1940 22,78 2259 2395 24,65 2391 26,35 10,23% 3,18%
ESLOVENIA (S)) 8,70 8,82 8,74 7,77 7.83 7,90 8,81 9,19 4,34% 0,80%
FINLANDIA (FI) 90,95 95,91 97,75 78,98 91,16 94,68 87,98 90,17 2,48% -0,12%
SUECIA (SE) 13912 14426 148,01 130,43 14867 14803 14211 14583 2,62% 0,67%
REINO UNIDO
(UK) 36926 36556 34845 31340 31625 32010 311,00 306,73 1,37% -2,62%
ISLANDIA (1S) : 1,94 1,99 2,06 2,15 1,06 -50,65%
NORUEGA (NO) 14225 14488 13888 12648 14008 14538 14736 152,28 3,34% 0,98%
TURQUIA (TR) 211,36 214,49 242,60 256,95 254,59 264,00 3,70%

2.7.1 TRANSPORTE POR TIPO DE CARGA

De acordo com a Tabela 3, os granéis liquidos com cerca de 782 milhfes de toneladas

contabilizaram em 2013, 45% de toda a carga de mercadoria transportada por TMCD de e

para a EU-28, seguidos dos granéis sélidos com 341 milhdes de toneladas (cerca de 20%). A

carga contentorizada e a carga Roll on-Roll off (Ro-Ro) contabilizaram cerca de 250 e 235

milhdes de toneladas, respetivamente, correspondendo cada um dos tipos de carga a 14,3%

e 13,5% do total de toneladas transportadas em 2013.

Relativamente ao transporte de granéis sélidos por TMCD na EU-28, o Reino Unido,

com cerca de 64 milhSes de toneladas, foi responsavel por quase um quinto do total

transportado em 2013, seguido da Holanda e Alemanha (cerca de 39 milhdes de toneladas,

cada). Dos paises constantes na Tabela 3, a Turquia, ndo pertencente a EU, foi o pais que
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mais transportou este tipo de carga ao registar aproximadamente 100 milhdes de toneladas
transportadas no periodo. O Reino Unido também liderou em 2013 o transporte por TMCD da
carga Ro-Ro, ao transportar aproximadamente 36% do total, o equivalente a 84 milhdes de
toneladas. Seguiu-se Itélia (52 milhdes) e Suécia (42 milhdes).

Nos granéis liquidos, a Holanda liderou em 2013 a quota de transporte via TMCD com
cerca de 148 milhdes de toneladas transportadas (equivalentes a cerca de 20% do total),
seguido de Italia e Reino Unido, com 133 e 119 milh&es de toneladas, respetivamente.

No transporte de carga contentorizada por TMCD na EU-28, a Alemanha liderou com
49 milhdes de toneladas, seguida da Bélgica (41,7 milhdes) e Espanha (41,2 milhdes). Italia
com 39 milhdes e Holanda com 33 milh8es terminam a lista de paises que transportaram mais
de 30 milhdes de toneladas registados neste tipo de carga. Analisando todos os paises
envolvidos, a Turquia voltou, em 2013, a liderar a de carga transportada em contentores, com
66 milhdes de toneladas transportadas por TMCD.

Tabela 3 - TMCD de mercadorias por pais e tipo de carga transportada em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhées de

toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_cwk)

Granéis Granéis Qutro tipo

Liquidos Solidos Contentores Ro-Ro de carga Total
EU-28 781,97 341,35 249,40 234,85 138,86 1.746,43
BELGICA (BE) 41,09 19,52 41,73 17,23 7,06 126,63
BULGARIA (BG) 10,82 8,79 1,87 0,19 245 24,12
DINAMARCA (DK) 17,94 19,50 4,52 20,34 398 66,27
ALEMANHA (DE) 4052 39,29 4917 32,01 10,96 171,94
ESTONIA (EE) 16,40 2,76 1,78 3,74 363 28,32
IRLANDA (IE) 9,57 9,01 6,09 11,94 048 37,08
GRECIA (EL) 4121 14,66 22,64 12,58 348 94,57
ESPANHA (ES) 82,52 34,36 41,18 12,81 17,41 188,27
FRANCA (FR) 82,82 16,02 9,13 23,09 7,65 138,69
CROACIA (HR) 6,17 2,78 0,75 0,60 1,83 12,13
ITALIA (IT) 132,68 30,79 39,21 52,19 1743 272,30
CHIPRE (CY) 2,56 2,17 1,66 0,12 0,18 6,68
LETONIA (LV) 18,10 28,04 3,96 2,71 349 56,30
LITUANIA (LT) 16,46 6,97 3,71 2,83 1,35 31,32
MALTA (MT) 1,17 0,44 0,62 045 0,09 2,76
HOLANDA (NL) 148,33 39,54 33,02 16,53 25,39 262,82
POLONIA (PL) 13,95 18,68 10,26 6,37 2,77 52,03
PORTUGAL (PT) 16,64 7,32 10,55 0,21 4,51 39,23
ROMENIA (RO) 8,96 10,29 1,85 0,21 5,05 26,35
ESLOVENIA (SI) 2,24 1,87 3,38 058 1,12 9,19
FINLANDIA (FI) 30,35 22,83 10,20 16,34 10,45 90,17
SUECIA (SE) 50,83 22,51 10,76 42,44 19,29 145,83
REINO UNIDO UK) 118,97 64,18 23,93 84,21 1543 306,73
ISLANDIA (IS) 0,17 0,05 0,14 0,00 0,70 1,06
NORUEGA (NO) 72,22 58,94 523 6,84 9,05 152,28
TURQUIA (TR) 78,92 97,49 65,91 7,50 14,18 264,00
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Os granéis liquidos continuam a representar, em 2013, a maior parte do tipo de carga
transportada ao ser responsavel por 45% do total da carga transportada pelos paises da EU-
28 (ver Tabela 3), principalmente no Mar Negro (ver Figura 5), onde mais de dois tercos da
totalidade das mercadorias transportadas em TMCD neste mar sdo granéis liquidos. Segundo
a Figura 5, mais de 40% da carga transportada em 2013 nos mares Mediterraneo, Norte e
Béltico foram granéis liquidos, sendo respetivamente 256 milh&es, 214 milhées e 170 milhdes
de toneladas. J& o Oceano Atlantico transportou cerca de 82 milhfes, equivalentes a cerca
de 10% do total de granéis liquidos transportados por TMCD em 2013 pelos paises EU-28.

Quanto aos granéis sélidos, a quantidade de carga transportada varia entre as regidées
maritimas analisadas, variando entre cerca de 9 % no Mar Negro, 16% no Oceano Atlantico,
25% no Mar Mediterraneo, 30% no Mar Baltico e 33% no Mar do Norte.

O Mar mediterraneo liderou a carga contentorizada transportada via TMCD
representando em 2013, o equivalente a 119 milhdes de toneladas, sendo quase metade
(47,6%) do total da carga transportada entre os portos localizados nesta regido maritima,
secundado pelo Mar do Norte (31%) e pelo Mar BAaltico (22%). Relativamente a carga
transportada Ro-Ro, o Mar Mediterraneo representa 31%, o Mar Baltico 27% e o Mar do Norte
23%. O Oceano Atlantico registou em 2013 uma movimentacéo de 52 milhdes de toneladas
(22% do total do Ro-R0), mas neste caso a maioria das transac¢des envolveu apenas 2 portos
da EU-28. Portos esses, Dover e Calais que movimentaram no total 40 milhdes de toneladas
(ver Tabela 9) e representam mais de trés quartos de todo o transporte de carga Ro-Ro no
Oceano Atlantico.
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Figura 5 - TMCD por tipo de carga e regido maritima em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhdes de toneladas) Fonte:

(Eurostat, 2014) (mar_sg_am_ewx)
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2.7.2 PRINCIPAIS PORTOS DA EU

A Tabela 4 apresenta o Top-20 dos portos europeus, 0s quais contabilizaram 36% do
total de carga movimentada por TMCD pelos principais portos da Europa em 2013. O porto
holandés Roterdao continua a ser, sem davidas e apesar de ter tido um decréscimo inferior a
1% face a 2012, o porto que mais carga movimenta, tendo contabilizado 188 milhGes de
toneladas em 2013. Este porto € responsavel pela movimentacdo de aproximadamente 8%
de toda a carga movimentada pelos portos da EU. Na classificacdo dos primeiros 5 portos
destaca-se a alteracdo de posicdes entre os portos de Hamburgo e Marselha, tendo o porto
aleméo movimentado mais 10,5% e o porto francés movimentado menos 15%. Em 2013, o
porto belga Antuérpia continuou a manter-se na segunda posicdo na movimentacao de
toneladas de carga por TMCD (+4,50% do que em 2012), responséavel pela movimentacdo de
aproximadamente 90 milhdes de toneladas, seguido do porto de Hamburgo com 50 milhbes
e do porto francés Marselha com 45,6 milhdes. O porto inglés de Grimsby & Immingham
manteve-se na quinta posicdo, apesar de ter movimentado menos 0,61% do que em 2012,
com aproximadamente 43 milhdes de toneladas movimentadas.

Tabela 4 - Top 20 dos portos TMCD na UE em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhdes de toneladas) | Fonte: (Eurostat,

2014) (mar_sg_am_pw)

Rank Portos o Total TMCD Crescimento Quota do t?grgrsopg?tg
2013 2013 2012-2013 TMCD UE R
1  Roterddo (NL) = 188,04 -0,84% 7,93 % 218,51
2 | Antuérpia (BE) = 90,39 +4,50% 381% 81,59
3 Hamburgo (DE) +1 49,94 +10,54% 211 % 70,63
4 Marselha (FR) -1 45,56 -14,54% 1,92 % 30,69
5 | Grimsby & Immingham (UK) = 42,61 -0,61% 1,80 % 20,00
6 | Amsterddo (NL) +3 41,78 +21,37% 1,76 % 51,42
7 | Trieste (IT) +1 36,63 +2,51% 1,54 % 9,36
8 Gotemburgo (SE) -1 34,00 -1,22% 1,43 % 4,38
9  Londres (UK) -3 33,79 -7,98% 1,42 % 9,41
10 | Algeciras (ES) +3 32,70 +10,02% 1,38 % 41,00
11 | Le Havre (FR) +1 30,63 +0,77% 1,29 % 33,76
12 | Riga (LV) -1 30,40 -4,04% 1,28 % 3,64
13 | Génova (IT) -3 30,37 -9,53% 1,28 % 10,46
14 | QOutros portos Suecos +5 25,86 +10,24% 1,09 % 3,00
15 | Piraeus (EL) +6 25,56 +12,50% 1,08 % 14,63
16 | Dover (UK) +6 24,96 +10,58% 1,05 % 0,33
17 | Valencia (ES) +3 24,28 +3,48% 1,02 % 29,40
18 | Tees & Hartlepool (UK) -4 2393 -8,27% 1,01 % 13,71
19 | Milford Haven (UK) +9 23,80 +14,94% 1,00 % 17,31
20  Augusta (IT) -2 23,13 -1,53% 0,98 % 1,18
Total top 20 858,36 +0,47% 36,19 % 664,41
Total portos UE 2371,92 -1,65% 100,00 % 1258,70

(1) Esta coluna indica o nimero de posi¢cdes ganhas ou perdidas quando comparadas com 2012
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De destacar que o porto de Amesterddo e o porto de Londres trocaram de posicdes
entre 0 sexto e o nono lugar, de acordo com a Tabela 4. Amesterdao teve uma subida de 3
posicdes, ao movimentar em 2013, aproximadamente mais 21% do que me 2012, para um
total de 42 milhdes de toneladas e o porto londrino a movimentar menos 8% para um total de
34 milhdes, aproximadamente. Segundo a Figura 6 destaca-se que excetuando os principais
portos hub de DSS como Roterddo, Hamburgo e Amsterddo e os portos de Algeciras, Le
Havre e Valéncia, todos os outros portos identificados tiveram em 2013 movimentagOes de
carga em operagdes TMCD superiores a 50%, tendo o porto de Riga, o porto de Gotemburgo
e 0 conjunto de outros portos localizados na Suécia ultrapassaram os 80% de movimentagdes
TMCD. Ainda, segundo a Figura 6, € possivel verificar que o porto italiano de Augusta e o
porto inglés de Dover tiveram em 2013 movimentag¢des de carga em operagbes TMCD que

ultrapassou os 95% do total da movimentacgéo efetuada.
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Figura 6 - Peso do TMCD no total do transporte maritimo para os portos Top-20 da EU em 2013 (em %) | Fonte:
(Eurostat, 2014) (mar_sg_am_pw)
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Com aproximadamente 117 milhdes de toneladas, segundo Tabela 5, o porto holandés
Roterddo contabilizou em 2013, quase 12% do total das movimentacdes de granéis liquidos
entre os principais portos EU, sendo sem duavidas, o principal porto europeu para a
movimentag&o de granéis liquidos via TMCD, isto apesar de ter tido uma quebra de 5% face
a 2012. De destacar que o porto de Antuérpia (+18,2%) subiu ao segundo lugar por troca
direta com o porto francés de Marselha, que perdeu 12,6% e ainda a troca de posi¢des entre
o0 porto italiano de Trieste (+7,2%) e o porto de Le Havre (+4,5%).

Tabela 5 - Movimentagédo de granéis liquidos no Top-5 dos portos TMCD na UE em 2013 (peso bruto das mercadorias em

milhdes de toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_pwl)

Crescimento  Quota do QUILE g
Rank 2013 Portos (1) | Total TMCD 2012-2013 TMCD UE trans,p_orte
maritimo
1 Roterdao (NL) = 116,57 -4,83% +11,80% 83,83
2 Antuérpia (BE) +1 37,70 +18,17% +3,82% 20,91
3 Marselha (FR) -1 35,85 -12,62% +3,63% 13,61
4 Trieste (IT) +1 25,25 +7,21% +2,56% 8,23
5 Le Havre (FR) -1 25,07 +4,48% +2,54% 14,01
Total top 5 240,43 -1,04% +24,35% 140,58
Total portos UE 987,426 -3,99% 100,00% 384,47

(1) Esta coluna indica o nimero de posi¢ées ganhas ou perdidas quando comparadas com 2012

No entanto, o porto baltico de Riga e porto de Amesterdao ultrapassaram Roterdao
(que baixou a terceira posicdo, apesar de ter aumentado em 13%) na movimentagdo por
TMCD de granéis solidos em 2013. O porto de Riga apesar de ter decrescido em 4,6% a
movimentacao de granéis solidos (17,5 milhdes de toneladas correspondendo a 3,9% do total)
manteve a posicdo cimeira. Amesterdao, segundo a Tabela 6, subiu do quinto ao segundo
lugar, aumentando em 62% a movimentacdo efetuada em 2012, tendo alcancando os 3,5%
de quota. Hamburgo aparece em 2013 no Top 5 pelo facto de ter aumentado em 17% a
movimentacao de granéis solidos. Ja o porto de Antuérpia, que em 2012 era o terceiro porto,
saiu do Top 5 ao movimentar menos 22% do que no periodo homadlogo.

Tabela 6 - Movimentagdo de granéis soélidos no Top-5 dos portos TMCD na UE em 2013 (peso bruto das mercadorias em

milhdes de toneladas | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_pwb)

Crescimento  Quotado O 1310
Rank 2013 Portos (1) | Total TMCD 2012-2013 TMCD UE transporte
maritimo
1 Riga (LV) = 17,51 -4,62% +3,90% 313
2 Amsterd&do (NL) +3 15,76 +61,91% +3,51% 2437
3 Roterddo (NL) -1 15,41 +12,92% +3,43% 68,33
4 Hamburgo (DE) +2 11,37 +17,04% +2,53% 16,33
5 Gent (BE) -1 9,94 +0,31% +2,21% 6,71
Total top 5 69,99 +13,54% +15,59% 118,87
Total portos UE 448,98 -3,59% 100,00% 377,91

(1) Esta coluna indica o nimero de posig8es ganhas ou perdidas quando comparadas com 2012
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O porto belga Antuérpia contabilizou uma quota superior a 11% do total da
movimentag¢ao por TMCD da carga contentorizada nos portos da EU em 2013, mantendo-se
como principal porto europeu na movimentagdo deste tipo de carga, com um total de
aproximadamente 40 milhdes de toneladas. Roterddo e Hamburgo mantiveram as suas
posicdes em 2013, ao movimentarem, respetivamente, 32,5 (-6,2%) e 25,6 (+10,8%) milhdes
de toneladas de mercadoria contentorizada em 2013. O porto Grego de Piraeus e o porto
germanico de Bremerhaven finalizam o top 5, tendo trocado entre si as posicdes em relacdo
a 2012, com o porto grego de Piraeus a movimentar 13,7% mais e o porto aleméo de
Bremerhaven menos 8,4%. Segundo a Tabela 7, o top-5 dos portos europeus que
movimentam carga contentorizada em rotas operadas por TMCD contabilizou cerca de 39%
do total movimentado pelos portos da EU em 2013.

Tabela 7 - Movimentacao de carga contentorizada no Top-5 dos portos TMCD na UE em 2013 (peso bruto das mercadorias em

milhSes de toneladas | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_pwc)

Crescimento  Quotado QUi Lgs
Rank 2013 Portos (1) | Total TMCD 2012-2013 TMCD EU trans’p_orte
maritimo
1 Antuérpia (BE) = 39,22 +2,28% +11,09% 4424
2 Roterddo (NL) = 32,48 6,24% +9,18% 59,07
3 Hamburgo (DE) = 25,89 +10,82% +7,32% 50,60
4 Piraeus (EL) +1 20,59 +13,69% +5,82% 14,36
5 Bremerhaven (DE) -1 20,35 -8,38% +5,75% 28,84
Total top 5 138,51 -2,75% +39,16% 197,10
Total portos EU 353,75 +1,98% 100,00% 388,52

(1) Esta coluna indica o nimero de posi¢des ganhas ou perdidas quando comparadas com 2012

Em termos de TEUs (unidades equivalentes a 20 pés), a movimentagdo de contentores
em rotas TMCD dos portos da EU-28 aumentou, segundo a Tabela 8, aproximadamente 2%
em 2013 para 28,2 milhdes de TEUs. Bulgéria, Grécia, Letdénia e Poldnia, todos eles
reportaram taxas de crescimento superiores a 10% na movimentacdo de TEUs com outros
portos da EU, quando comparado com 2012. A Alemanha, tal como em 2012, voltou a ser o
pais que mais movimentou carga contentorizada, ao atingir quase 6 milhées de TEUs,
representando mais de 20% total movimentado pela EU-28. No entanto foi a Turquia, quem
mais movimentou contentores em rotas TMCD, com aproximadamente 6,5 milhdes de TEUs
movimentados na Europa, um incremento de 9% face ao mesmo periodo de 2012. Os portos
italianos movimentaram quase 4,8 milhdes de TEUs em 2013 (-0,37% em relagdo a 2012)
alcancando a segunda posicéo na EU-28. A terceira posi¢do coube ao pais vizinho Espanha
ao movimentar um quase 4,65 milhdes de TEUs (+6%). Nas posi¢cdes seguintes temos ainda
a Bélgica ao movimentar aproximadamente 4 milhdes (+13,5%), o Reino unido com 3,5
milhdes (3,8%) e por fim a Holanda com 2,6 milhdes de TEUs movimentados (-6,5% em

relacéo ao periodo homélogo).
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Tabela 8 - Movimentagédo de contentores TMCD por pais no periodo 2006-2013 (volume de contentores em 1000 TEUs) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_cv)

Crescimento

Crescimento médio

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2012-2013 (%) anual 2006-2013 (%)
Total d?lzgiggis Total =~ Total Total Total Total Total dc\)/?ﬂzqi gz;tis Total d?/sa;qigzis Total d?/sa;qigzis Total d?/zzqigiis

EU-28 22681 5077 25065 25492 21673 24085 26767 27668 6036 28235 6 206 +2,05% +2,82% +3,18% +2,91%
BELGICA (BE) 2587 382 3320 3973 3860 4440 4011 3843 476 3949 540 +2,76% +13,45% +6,23% +5,07%
BULGARIA (BG) 111 28 118 184 132 140 119 164 34 174 38 +6,10% +11,76% +6,63% +4,46%
DINAMARCA (DK) 601 140 696 664 571 665 625 590 169 593 165 +0,51% 2,37% -0,19% +2,37%
ALEMANHA (DE) 5407 1162 5800 5863 4218 4421 5401 5632 1095 5905 1203 +4,85% +9,86% +1,27% +0,50%
ESTONIA (EE) 152 30 177 180 129 152 198 228 55 254 66 +11,40% +20,00% +7,61% +11,92%
IRLANDA (IE) 1097 240 1159 1037 806 752 713 705 130 701 136 -0,57% +4,62% -6,20% -7,79%
GRECIA (EL) 1087 162 1154 655 771 801 1257 1961 405 2225 451 +13,46% +11,36% +10,78% +15,75%
ESPANHA (ES) 3838 969 4280 4272 3608 3990 4460 4655 1160 4638 1229 0,37% +5,95% +2,74% +3,45%
FRANCA (FR) 1254 347 1440 1485 1241 1205 1258 1301 325 782 158 -39,89% -51,38% -6,52% -10,63%
CROACIA (HR) 53 19 90 138 129 109 111 103 38 85 20 -17,48% -47,37% +6,98% +0,74%
ITALIA (IT) 4258 597 4637 4533 3992 4205 4202 4811 604 4793 464 -0,37% -23,18% +1,71% -3,54%
CHIPRE (CY) 127 28 104 120 99 103 245 267 84 243 76 -8,99% -9,52% +9,71% +15,33%
LETONIA (LV) 192 50 233 231 181 256 306 366 83 385 76 +5,19% -8,43% +10,45% +6,16%
LITUANIA (LT) 231 67 321 372 248 295 382 381 87 403 87 +5,77% +0,00% +8,27% +3,80%
MALTA (MT) 60 5 59 70 74 79 83 82 29 86 31 +4,88% +6,90% +5,28% +29,78%
HOLANDA (NL) 3796 940 4062 3736 3227 4090 3256 2787 936 2606 934 -6,49% -0,21% -5,23% -0,09%
POLONIA (PL) 576 122 762 856 660 850 1047 1255 360 1494 384 +19,04% +6,67% +14,59% +17,80%
PORTUGAL (PT) 796 186 870 960 919 953 1110 1056 267 1206 295 +14,20% +10,49% +6,11% +6,81%
ROMENIA (RO) 169 57 59 390 166 158 197 208 29 241 56 +15,87% +93,10% +5,20% -0,25%
ESLOVENIA (SI) 185 30 207 225 234 308 339 346 69 397 68 +14,74% -1,45% +11,53% +12,40%
FINLANDIA (FI) 1391 281 1560 1599 1120 1229 1110 1189 246 1227 275 +3,20% +11,79% -1,78% -0,31%
SUECIA (SE) 1027 247 1114 1129 1056 1203 1336 1217 350 1243 293 -2,66% -16,29% +2,76% +2,47%
REINO UNIDO UK) 2950 918 3244 3172 2694 2875 3029 3320 1133 3445 1139 +3,77% +0,53% +2,24% +3,13%
NORUEGA (NO) 533 158 567 563 531 601 625 650 205 664 207 +2,15% +0,98% +3,19% +3,93%
TURQUIA (TR) 4897 5445 5976 1548 6514 1723 +9,00% +11,30%
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Dos paises que movimentaram mais de 1 milhdo de TEUs, segundo a Tabela 8, a
Grécia movimentou 2,2 milhdes (+13,5%), a Poldnia cerca de 5% do total transportado na EU
a 28, a Suécia com 4,40% do total e ainda Finlandia e Portugal a movimentarem nos seus
portos, cada um, cerca de 1,2 milhdes de TEUs em 2013.

A Polonia reportou que os seus portos movimentaram em 2013 mais 19% de TEUs do
que em 2012, a Roménia +15,9%, a Eslovénia +14,7%, Portugal +14,2%, Estonia + 11,4%,
enguanto Franga reportou ter movimentado -40% do que em 2012.

A movimentacdo de carga Ro-Ro, sendo considerada uma atividade quase exclusiva
do transporte de curta distancia, tem nos portos de Dover e Calais localizados em cada um
dos lados do canal da Mancha, a movimentacdo das maiores quantidades de toneladas de
mercadorias transportadas por unidades Ro-Ro (24,9 milhdes de toneladas e 15,2 milhbes de
toneladas, respetivamente). Segundo a Tabela 9, o porto inglés de Grimshy & Immingham
passou da quinta posi¢ao para a terceira, a0 movimentar no seu porto aproximadamente mais
17% de unidades Ro-Ro do que em 2012, enquanto o porto aleméao de Lubeck e o porto de
Roterdéo reportaram perdas em 2013, -2% e -8%, respetivamente.

Tabela 9 - Movimentagdo de carga Ro-Ro no Top-5 dos portos TMCD na UE em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhdes

de toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_sg_am_pwr)

Rank Portos @ | Total TMcD Cfescimento - Quotado (0 RO
maritimo
1  Dover (UK) = 2487 +10,84% +6,06%
2 Calais (FR) = 15,23 +1,48% +3,71%
3 Grimsby & Immingham (UK) +2 14,51 +17,41% +3,54% 0,04
4 Lubeck (DE) -1 13,77 -1,98% +3,36%
5 | Roterddo (NL) -1 12,81 -7,95% +3,12% 0,08
Total top 5 81,19 +4,40% +19,79% 0,12
Total portos EU 410,32 -0,18% 100,00% 18,74

(1) Esta coluna indica o nimero de posi¢es ganhas ou perdidas quando comparadas com 2012

2.8  PRINCIPAIS DADOS ESTATISTICOS DO TMCD PORTUGUES

A movimentacdo de mercadorias nos portos portugueses atingiu um total de 78,8
milhdes em 2013 e destes 66 milhBes de toneladas movimentadas envolveu transacdes
internacionais. Os portos movimentaram 26,8 milhdes de toneladas que tiveram destino
internacional, um crescimento de 29% relativamente a 2012, continuando a recuperagéo
verificada desde 2010 (+15,2% em 2010, +14,4% em 2011 e +13,3% em 2012). O crescimento
mais significativo registou-se no porto de Sines, crescendo +27,8%, seguido do porto de
Aveiro, Figueira da Foz e Setubal, com taxas de crescimento de 20,2%, 19,7% e 15,7%,
respetivamente. Nos portos de Lisboa e de Leixdes, o crescimento foi abaixo dos dois digitos,
sendo +8,6% e 3,4%, respetivamente. Apenas o porto de Viana do Castelo registou uma perda

quando comparado com o periodo homadlogo, ao registar -1,3%.
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2.8.1 TRANSPORTE POR TIPO DE CARGA

Segundo a Tabela 10, da movimentacé&o global de mercadorias observado nos portos
portugueses em 2013, Sines foi responsavel por 46,3% de todo o trdfego movimentado,
seguido de Leix6es com 21,8% e Lisboa com 15,3%. Os portos da regido da Grande Lisboa
movimentaram mais de 70% do total movimentado. O porto de Sines foi 0 porto que maior
gquantidade de carga liquida e contentorizada movimentou com, respetivamente, 19,7 milhbes
e 12,2 milhGes de toneladas. O Porto de Lisboa foi 0 porto que mais movimentou granéis
sélidos, ao movimentar 4,8 milhdes de toneladas.

Tabela 10 - Movimentag&o de mercadorias pelos portos portugueses (peso bruto em toneladas) | Fonte: Administragao

portuéria de cada porto

Sines Leixdbes Lisboa  Setubal Aveiro Figueira Viana TOTAL
CARGA GERAL 1219156  7.26634 557056  3.72495 156047  1.391,33 28649  31.70521  40,23%
GRANEIS SOLIDOS 461543 209536  4.81674 281658  1.371,59 708,12 18392  16.423.83  20,84%
GRANEIS LIQUIDOS | 1970502  7.82451  1.64237 467,50  1.032,25 0,00 2595  30.672,56  3892%
TOTAL 3651292 1718622 1202968  7.00903 396431 209945 49636  78.801,60  100,00%
4634%  2181%  1527% 8,89% 5,03% 2,66% 063%  100,00%

A carga geral foi o tipo de mercadoria mais movimentada pelos portos portugueses ao
atingir uma tonelagem de 31,7 milhdes, representando 40,23% do total movimentado,
enquanto os granéis liquidos e sélidos registaram movimentos de 30,7 e 16,4 milhdes de
toneladas, correspondendo aproximadamente a 38,9% e a 20,8% do total. A Figura 7
apresenta a distribuicdo do tipo de mercadorias movimentado por cada porto.
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Figura 7 - Distribuicdo do movimento de mercadorias por porto carga | Fonte: (Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2014)

Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), relativamente ao tipo de
carga geral, 76,7% diz respeito a carga contentorizada e 22,3% a carga fracionada, refletindo
o elevado grau de contentorizacdo que 0s portos portugueses movimentam. O movimento de

contentores pelos portos portugueses em 2013 foi de aproximadamente 2,2 milhdes de TEUSs,
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conforme é possivel ser verificado pela Tabela 11, correspondendo a um crescimento na sua
movimentagao de 25,8%. Os portos localizados na Grande Lisboa e o porto portuense Leixdes
foram responséveis por 96% do total de TEUs movimentados pelos portos em 2013, cabendo
ao porto de Sines uma parcela de 42,5%, ao porto de Leix0es 28,6% e ao porto de Lisboa
25%.

Tabela 11 - Movimentacéo de contentores pelos portos portugueses (2006-2013) em TEUs | Fonte: (Instituto da Mobilidade e

dos Transportes, 2014)

VIANA : LEIXOES | AVEIRO FIIDC;UE(IDRZA LISBOA : SETUBAL : SINES TOTAL
Total Total Total Total Total Total Total Total

2006 214 378 387 1 10 093 512 501 15736 121957 1038 889

2007 19 433486 7 10 667 554 774 12425 150 038 1161416

2008 120 450 026 61 13596 556 062 17 440 233118 1270423

2009 710 454 503 23 13392 500 857 24 986 247 633 1242103

2010 609 483 411 0 16 475 512753 50 827 376 019 1440 093

2011 632 514 087 0 19488 541907 77127 445185 1598 426

2012 666 632 665 0 19 826 485 696 49 350 553 062 1741 266

2013 471 625 480 0 15897 547 047 70 564 931036 2190 495
Crescimento 2012-2013 (%) | -29,28% i -1,14% : -19,82% 12,63% 42,99% 68,34% 25,80%

Crescimento médio anual

2006-2013 (%) 11,93% 7,44% -100,00% 6,71% 0,94% 2391% 33,69% 11,25%

O porto de Sines e porto de Setubal foram os portos que maior crescimento tiveram
em 2013 na movimentag&o de contentores, com taxas de crescimento de dois digitos. Sines
movimentou mais 68% de TEUs do que no periodo homdlogo e Setubal +43%. Leixdes, sendo
0 segundo porto que mais transacionou carga contentorizada em 2013 observou uma quebra
na sua movimentacado de 1,14% em relacdo a 2012. Os portos que mais cresceram entre 2006
e 2013, a uma taxa superior a 10% anual, na movimentacao de contentores, foram, segundo
a Tabela 11 os portos de Viana, Setubal e Sines, ao terem um acréscimo médio anual de
12%, 24% e 33,7% respetivamente.

2.8.2 POR DESTINO DAS MERCADORIAS

Segundo a Tabela 12, o continente Europeu manteve-se, COMo nOS anos anteriores,
como principal destino das mercadorias carregadas ao totalizar 12 milhdes de toneladas,
correspondentes a 45% do total carregado pelos portos portugueses em 2013. Espanha foi o
destino de mais um milh&o de toneladas de mercadorias em relagdo a 2012, ao serem o
destino mais importante das mercadorias carregadas pelos portos portugueses, ao totalizarem
3 milhdes de toneladas. A Holanda manteve o segundo lugar desde que alcangou a segunda
posicdo em 2010, como destino das mercadorias carregadas em Portugal, ao atingir 2,3
milhdes de toneladas descarregadas nos portos holandeses (menos 460 mil toneladas do

quem em 2012). O Reino Unido continuou em 2013, a representar o terceiro destino europeu
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mais relevante, ao serem descarregadas 1,4 milhdes de toneladas nos portos ingleses. De

destacar que, segundo a Tabela 12, os portos portugueses movimentaram internamente 6,2

milhdes de toneladas mercadorias.

Tabela 12 - TMCD portugués de mercadorias por pais destino das mercadorias saidas entre 2007-2013 (peso bruto das

mercadorias em milhares de toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 C;giélrggféo %rgjﬁ)' mento Q#,‘\’Atégo
2007-2013 Europaem
Total Total Total Total Total Total Total (%) (%) 2013 (%)

TOTAL PT 13.712,49 1478015 13.893,11 15.997,70 18.306,15 20.738,99 26.750,01 28,98% 10,02%

TMCD NA EU-28 8.283,53 811499  4.699.96  7.20996  8.101,52  8.67579  10.612,23 22,32% 3,60% 39,67%
TMCD NA EUROPA  8910,09 869345 532351 820064  9.05847  9.668,69 12.011,28 24,23% 4,36% 44,90%
BELGICA (BE) 49466 45746 43282 53718 48639 62743 578,92 -7,73% 2,21% 4,82%
BULGARIA (BG) 0,75 0,85 1,02 40,59 2451 28,25 23,64 -16,32% 63,68% 0,20%
DINAMARCA (DK) 91,89 11543 74,65 239,25 193,48 268,29 343,78 28,14% 20,74% 2,86%
ALEMANHA (DE) 59583 53950 16344 52085 62775 64668 588,05 -9,07% -0,19% 4,90%
ESTONIA (EE) 2,32 1,21 0,80 0,08 0,56 8,09 0,18 -97,73% -30,36% 0,00%
IRLANDA (IE) 336,52 209,77 79,70 128,53 147 24 134,84 157,47 16,79% -10,28% 1,31%
GRECIA (EL) 168,94 112,18 33,31 47,77 97,25 199,87 213,27 6,71% 3,38% 1,78%
ESPANHA (ES) 269178 261150 128033  1.806,03 199877 199326  3.017,05 51,36% 1,64% 25,12%
FRANCA (FR) 43886 25544 14675 236,81 301,85 40394 642,86 59,15% 5,60% 5,35%
CROACIA (HR) 2,90 10,28 12,93 35,69 8,38 3,12 8,72 179,75% 17,01% 0,07%
ITALIA (IT) 389,67 377,01 114,11 352,85 44784 48490 722,42 48,98% 9,22% 6,01%
CHIPRE (CY) 22,63 41,07 1533 4928 12,50 6,13 3,84 -37,40% -22,39% 0,03%
LETONIA (LV) 12,74 2,08 1,50 6,57 10,84 6,13 6,87 12,08% -8,46% 0,06%
LITUANIA (LT) 2,62 238 0,88 0,64 6,41 2262 3,05 -86,52% 2,21% 0,03%
MALTA (MT) 3,83 70,02 541 76,43 66,18 2,58 10,50 307,92% 15,52% 0,09%
HOLANDA (NL) 134356 143431 129531 163515 204100 226491  2.310,84 2,03% 8,05% 19,24%
POLONIA (PL) 67,96 58,73 22,37 85,03 107,51 111,02 125,48 13,02% 9,16% 1,04%
ROMENIA (RO) 5,49 33,33 0,92 2,21 4728 416 31,27 651,53% 28,21% 51,67%
PORTUGAL (PT) 746138 701440 612247 710942 6.17588 578210  6.205,69 7,33% -2,60% 0,26%
ESLOVENIA (SI) : 1,52 0,04 0,02 0,02 0,15 1,11 660,96% : 0,01%
FINLANDIA (FI) 149,83 180,18 9,82 165,09 126,01 139,87 142,53 1,90% -0,71% 1,19%
SUECIA (SE) 24005 282,13 87,04 27086 31213 22315 250,67 12,33% 0,62% 2,09%
REINOUNIDO UK) 122071 131864 92149 103376  1.037,63  1.09641  1.429,71 30,40% 2,28% 11,90%
ISLANDIA (1S) 1,00 3,60 0,12 0,00 0,02 1,35 0,07 -95,17% : 0,00%
NORUEGA (NO) 26,82 68,10 4205 90,05 83,39 113,04 128,71 13,86% 2511% 1,07%
TURQUIA (TR) 21346 157,06 19427 28590 28483 35463 530,80 49,68% 13,90% 4,42%

Relativamente ao tipo de carga movimentada, segundo a Tabela 13, a carga
contentorizada representou em 2013, 41,1% do total carregado pelos portos portugueses com
destino internacional, embora o tipo de carga mais movimentada pelos portos portugueses
para a EU-28 tenham sido os granéis liquidos, (34,4% do total transportado para a regiao)

seguido da carga contentorizada com 32,1%.
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Tabela 13 - TMCD de mercadorias por pais destino e tipo de carga enviada em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhares

de toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

S;i?;:‘s ggﬂ%‘?: Contentores Ro-Ro Carga Geral Total
TOTAL PT 6.397,03 3.883,32 11.017,47 194,33 5.257,86 26.750,01
TMCD NA EU-28 3.645,72 1.868,36 3.410,54 113,60 1.574,00 10.612,23
TMCD NA EUROPA 4.404,76 2.012,37 3.847,15 114,74 1.632,27 12.011,28
BELGICA (BE) 262,33 110,86 200,35 2,09 3,29 578,92
BULGARIA (BG) 0,00 21,59 1,96 0,00 0,09 23,64
DINAMARCA (DK) 16,00 231,89 22,99 0,08 72,82 343,78
ALEMANHA (DE) 85,73 85,14 59,22 73,31 284,65 588,05
ESTONIA (EE) 0,00 0,00 0,01 0,00 0,18 0,18
IRLANDA (IE) 1,68 46,29 41,80 0,84 66,87 157,47
GRECIA (EL) 161,00 7,60 4043 0,10 4,13 213,27
ESPANHA (ES) 1597,99 321,78 976,01 2,25 119,03 3.017,05
FRANCA (FR) 336,17 49,05 147,76 0,00 109,88 642,86
CROACIA (HR) 0,00 4,09 0,11 0,00 452 8,72
ITALIA (IT) 44,00 233,07 373,02 2,76 69,57 722,42
CHIPRE (CY) 0,00 0,00 3,83 0,01 0,00 3,84
LETONIA (LV) 0,00 6,87 0,00 0,00 0,00 6,87
LITUANIA (LT) 0,00 2,51 0,10 0,00 0,44 3,05
MALTA (MT) 5,00 0,00 551 0,00 0,00 10,50
HOLANDA (NL) 970,46 249,91 824,35 12,83 253,30 2.310,84
POLONIA (PL) 0,00 0,00 1,23 0,00 124,25 125,48
PORTUGAL (PT) 3807,47 381,17 1.907,00 511 104,95 6.205,69
ROMENIA (RO) 0,00 0,00 4,38 0,00 26,89 31,27
ESLOVENIA (SI) 0,00 0,00 0,04 0,00 1,07 1,11
FINLANDIA (FI) 0,00 135,08 0,12 0,00 7.33 142,53
SUECIA (SE) 0,00 101,22 37,04 0,13 112,28 250,67
REINO UNIDO UK) 165,37 261,41 670,29 19,21 313,43 1.429,71
ISLANDIA (IS) 0,00 0,00 0,07 0,00 0,00 0,07
NORUEGA (NO) 0,00 118,70 0,67 0,00 9,34 128,71
TURQUIA (TR) 39,20 19,82 42717 1,14 4347 530,80

Por pais, Espanha foi o principal destino dos granéis liquidos, sélidos e carga

contentorizada movimentados pelos portos portugueses, com 1,6 milhdes, 322 mil e 976 mil

toneladas transportadas, respetivamente. Espanha foi inclusive, responsavel por 44% do total

dos granéis liquidos transportados para a EU-28.

Jarelativamente a carga Ro-Ro, os portos alemées foram o principal destino deste tipo

de carga, saindo dos portos portugueses 73,3 mil toneladas (64% deste tipo de carga

movimentada para a EU-28). O Reino Unido foi o principal destino da carga geral fracionada

carregada pelos portos portugueses ao movimentar 313 mil toneladas.
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2.8.3 POR ORIGEM DAS MERCADORIAS

Segundo a Tabela 14, como nas mercadorias enviadas, a Europa manteve-se, como

nos anos anteriores, como principal continente das mercadorias descarregadas nos portos

portugueses ao totalizar cerca de 17 milhdes de toneladas, correspondentes a 43,4% do total

descarregados pelos portos portugueses em 2013 com origem ou destino fora de Portugal.

Mais uma vez, Espanha, Holanda e o Reino Unido foram os principais parceiros comerciais

pertencentes a EU-28 das empresas portuguesas ao carregarem nos seus portos 7,35

milhdes de toneladas (+6,2% do que em 2012). De destacar que, excluindo a atual regido

comunitaria, a Turquia (candidata a aderir a EU) seria o terceiro pais que mais carregou

mercadorias para 0s portos portugueses, a apenas 8 mil toneladas da Holanda.

Tabela 14 - TMCD portugués de mercadorias por pais origem das mercadorias entradas entre 2007-2013 (peso bruto das

mercadorias em milhares de toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

Crescimento

Quota no

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 C;giglggln;o T el el
2007-2013 Europaem
Total Total Total Total Total Total Total (%) (%) 2013 (%)

TOTAL PT 30.716,33 37.870,72 36.076,32 3581690 36.780,82 35.590,38  39.216,87 10,19% -0,18%

TMCD NA EU-28 11.719,52 1021358 9.357,55 11.622,63 11.639,84 10.911,52 12.107,09 10,96% 0,47% 30,87%
TMCD NAEUROPA 1480876 13.662,24 1324859 1584449 1589824 14.889,58 17.028,37 14,36% 2,02% 43,42%
BELGICA (BE) 110935 981,78 454,94 775,43 701,39 712,89 741,02 3,95% -5,60% 4,35%
BULGARIA (BG) 26,06 27,26 165,62 147,89 241,04 482,47 401,47 -16,79% 47,80% 2,36%
DINAMARCA (DK) 21467 127,64 247,68 174,86 108,04 146,74 50,28 -65,74% -18,73% 0,30%
ALEMANHA (DE) 613,88 44365 402,42 392,88 377,19 421,14 523,36 24,27% -2,25% 3,07%
ESTONIA (EE) 55,69 1847 20,20 18,52 22,08 9,03 100,29 1010,91% 8,77% 0,59%
IRLANDA (IE) 164,63 300,55 174,24 103,76 207,38 118,57 102,64 -13,44% -6,53% 0,60%
GRECIA (EL) 3351 93,91 86,78 46,00 4748 38,31 40,00 4,41% 2,56% 0,23%
ESPANHA (ES) 264560 220310 155900 296257  3.83577 362139  4.024,07 1,12% 6,17% 23,63%
FRANCA (FR) 137238 121637 146684 185402 138512 116002  1.228,07 5,87% 1,57% 7,21%
CROACIA (HR) 0,88 0,21 15,03 12,29 17,79 0,00 12,12 45,46% 0,07%
ITALIA (IT) 430,81 403,50 242,29 469,97 473,29 384,91 689,61 79,16% 6,95% 4,05%
CHIPRE (CY) 20,59 0,16 0,20 0,54 023 0,51 0,12 -76,73% -52,17% 0,00%
LETONIA (LV) 31,06 0,00 2845 7,28 0,00 4361 132,73 204,35% 23,06% 0,78%
LITUANIA (LT) 68,58 69,62 70,53 4323 48,57 11,42 4,58 -59,87% -32,06% 0,03%
MALTA (MT) 5,15 298 1,20 1522 11,23 15,68 247 -84,25% -9,97% 0,01%
HOLANDA (NL) 177190 172768 167026 196429 200055 178363  1.879,05 5,35% 0,84% 11,03%
POLONIA (PL) 107,76 96,75 4829 55,56 143,31 4172 37,79 -9,43% -13,90% 0,22%
ROMENIA (RO) 93,89 192,54 823,01 167,52 169,89 14759 25712 74,22% 15,48% 35,68%
PORTUGAL (PT) 733842 699109 611571  7.05085 624389 584770  6.076,18 3,91% -2,66% 1,51%
ESLOVENIA (SI) 0,07 0,01 11,60 0,02 0,00 0,00 0,00%
FINLANDIA (FI) 58,59 86,22 39,43 124,90 166,91 112,44 102,51 -8,83% 8,32% 0,60%
SUECIA (SE) 196,60 183,41 162,77 227,95 108,82 103,23 328,08 217,82% 7,50% 1,93%
REINOUNIDO UK) 247829 186569  1.521,87 203134 152959 151834  1.449,72 -4,52% -5,65% 8,51%
ISLANDIA (1S) 0,00 0,00 113 0,00 7,88 11,31 7,10 -37,23% 0,04%
NORUEGA (NO) 93061 123915  1.337,32 92344 606,78 163,84 296,95 81,25% -15,06% 1,74%
TURQUIA (TR) 79759 737,52 696,96 700,25 594,68 911,81  1.871,33 105,23% 12,96% 10,99%
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Segundo a Tabela 15, os granéis liquidos representaram em 2013, 45% do total
descarregado pelos portos portugueses de origem internacional, embora o tipo de carga mais
movimentada pelos portos portugueses provenientes da EU-28 tenham sido os granéis
sélidos, representando aproximadamente 32% do total proveniente da regido. A poucos pp de
diferenca encontram-se as cargas do tipo contentorizado com 0s portos portugueses a
movimentarem 30,3% do total descarregado, seguido dos granéis liquidos com 25,6%.

Tabela 15 - TMCD de mercadorias por pais origem e tipo de carga recebida em 2013 (peso bruto das mercadorias em milhares

de toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

S&i?;éss g;iir:;zi: Contentores Ro-Ro Carga Geral Total
TOTAL PT 17.655,05 12.564,59 6.792,92 85,99 2.118,33 39.216,87
TMCD NA EU-28 3.098,45 3.862,47 3.675,76 82,67 1.387,74 12.107,09
TMCD NA EUROPA 6.163,95 4.846,80 4.217,76 83,38 1.716,48 17.028,37
BELGICA (BE) 112,45 132,45 429,63 28,66 37,83 741,02
BULGARIA (BG) 0,00 401,39 0,08 0,00 0,00 401,47
DINAMARCA (DK) 8,45 28,63 13,08 0,00 0,12 50,28
ALEMANHA (DE) 130,83 196,97 53,24 19,27 123,06 523,36
ESTONIA (EE) 95,92 4,37 0,00 0,00 0,00 100,29
IRLANDA (IE) 0,00 93,74 8,89 0,00 0,00 102,64
GRECIA (EL) 14,72 0,00 8,14 0,00 17,15 40,00
ESPANHA (ES) 121354 460,59 1.523,81 4,50 821,64 4.024,07
FRANCA (FR) 146,66 951,12 93,55 0,00 36,74 1.228,07
CROACIA (HR) 0,00 12,12 0,00 0,00 0,00 12,12
ITALIA (IT) 28,72 26,24 447,73 8,96 177,97 689,61
CHIPRE (CY) 0,00 0,00 0,12 0,00 0,00 0,12
LETONIA (LV) 125,48 7,08 0,17 0,00 0,00 132,73
LITUANIA (LT) 0,00 4,00 0,58 0,00 0,00 4,58
MALTA (MT) 247 0,00 0,00 0,00 0,00 2,47
HOLANDA (NL) 740,72 119,19 1.000,95 12,60 5,59 1.879,05
POLONIA (PL) 3,02 2847 0,03 0,00 6,27 37,719
PORTUGAL (PT) 3646,86 394,19 1.929,44 7,79 97,90 6.076,18
ROMENIA (RO) 8,74 246,67 0,05 0,00 1,66 257,12
ESLOVENIA (SI) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
FINLANDIA (FI) 5,00 43,16 0,00 0,00 54,35 102,51
SUECIA (SE) 214,88 64,13 8,80 0,00 40,28 328,08
REINO UNIDO UK) 246,85 1.042,16 86,92 8,68 65,10 1.449,72
ISLANDIA (IS) 0,00 7,10 0,00 0,00 0,00 7,10
NORUEGA (NO) 264,22 29,08 0,00 0,00 3,65 296,95
TURQUIA (TR) 972,66 88,82 541,81 0,71 267,34 1.871,33

Por pais, Espanha foi a principal origem do tipo de carga granéis liquidos, carga
contentorizada e carga geral fracionada descarregada e movimentada pelos portos

portugueses em 2013, com 1,2 milhdes, 1,5 milhBes e 821 mil toneladas, respetivamente.
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Espanha foi inclusive, responsavel por 39,1% do total dos granéis liquidos e por 59,2% da
carga geral fracionada provenientes da UE.

O Reino Unido e Franca foram, em 2013, a principal origem dos granéis sélidos
movimentados, ao serem descarregados nos portos portugueses, aproximadamente 2
milhdes de toneladas provenientes portos ingleses e franceses.

Jé& relativamente a carga Ro-Ro, Bélgica foi o principal fornecedor deste tipo de carga,

saindo para os portos portugueses 28,7 mil toneladas.

2.8.4 PRINCIPAIS PORTOS PORTUGUESES

Iremos agora descrever as estatisticas obtidas nos enderecos eletrénicos dos portos
localizados na regido da grande lisboa, assim como o porto de Leixdes, portos esses, que
movimentaram cada um deles, um total de carga acima dos 5 milhdes de toneladas. Estes
portos movimentaram no total de 72,7 milhdes dos 78,8 movimentados pela totalidade dos
portos portugueses (92,3%).

O porto de Sines é, segundo a Tabela 16, o principal porto exportador do pais, tendo
em 2013 registado a maior quota-parte do trafego internacional em termos maritimo-portuario
ao ultrapassar as 11,4 milhdes de toneladas em carga de exportagao.

Tabela 16 — Movimentagao de mercadorias no Porto de Sines, por mercado e tipo de carga (peso bruto em toneladas) Fonte:
(Porto de Sines, 2014)

2012 2013 VARIAGAO ACUMULADA
Grupos de

Mercadorias
Carga Descarga Total Carga Descarga Total Carga Descarga Total

PORTUGAL 2660264 810484 3479748 2557830 1211162 3768992  -42%  49,4% 8,3%
Carga Geral 106 603 171 493 278 096 127 919 223 886 351 805 20,0% 30,6% 26,5%
Fracionada 0 0 0 0 0 0
Contentorizada 106 603 171 493 278 096 127 919 223 886 351 805 20,0% 30,6% 26,5%
Ro-Ro 0 0 0 0 0 0
Granéis Liquidos 2 562 661 638 991 3201 652 2429911 987 276 3417 187 -5,2% 54,5% 6,7%
Granéis Soélidos 0 0 0 0 0 0
R s 6854220 18229206 25083426 11414730 21329193 32743923 66,5%  17,0% 30,5%

COM ORIGEM OU DESTINO NA EU 7 466 692
COM ORIGEM OU DESTINO EXTRA-EU = 25202 318

Carga Geral 3952 546 2650 103 6 602 649 6539 762 5299 994 11 839 756 65,5% 100,0% 79,3%
Fracionada 122 619 2 056 124 675 152 664 881 153 545 24,5% -57,1% 23,2%
Contentorizada 3829 927 2648 047 6477 974 6 387 052 5299 113 11 686 165 66,8% 100,1% 80,4%
Ro-Ro 0 46 0 46

Granéis Liquidos 2729 056 10 344 852 13 073 908 4680 291 11 608 443 16 288 734 71,5% 12,2% 24,6%

Granéis Sélidos 172 618 5234 251 5 406 869 194 677 4 420 756 4615 433 12,8% -15,5% -14,6%

TOTAL | 9523484 | 19039690 | 28563 174 | 13972560 | 22540355 | 36512915 | 46,7% 18,4% 27,8%

A movimentacdo da carga com destino internacional registou um crescimento global

de 27,8%, em que as mercadorias carregadas registaram um incremento de 47% e as
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mercadorias descarregadas um incremento de e 18,4%. Este porto registou uma
movimentacdo global de 32,7 milhdes de toneladas em operacdes com origem ou destino
internacional, representando 41,6% do total de carga movimentada pelos portos nacionais. O
porto de Sines efetuou operacbes TMCD com destino ou origem na EU ao movimentar
mercadorias proximas de 7,5 milh8es de toneladas, 23% do total internacional movimentado
pelo porto.

O porto de Leixdes foi em 2013, o segundo porto exportador do pais, tendo registado
aproximadamente 5,5 milhdes de toneladas em carga de exportacdo, segundo a Tabela 17.
A movimentacdo da carga com destino internacional registou um decréscimo global de 0,64%.
O porto registou uma movimentacéao global de 13,9 milhdes de toneladas em operacdes com
origem ou destino internacional, representando 17,6% do total de carga movimentadas pelos

portos nacionais.

Tabela 17 - Movimentag&o de mercadorias no Porto de Leixdes, por mercado e tipo de carga (peso bruto em Toneladas) |
Fonte: (Porto de Leixdes, 2014)

PORTUGAL 1296654 1675845 2972499 1779559 1537902 3317462 372%  -82%  11,6%
Carga Geral 617503 494213 1111716 664919 486282 1151201 = 7,7% -1,6% 3,6%
Fracionada 16 982 2895 19 877 16 827 1768 18 595 -0,9% = -389% = -6,4%
Contentorizada = 600521 = 491318 1091840 648093 484514 1132606 = 7,9% -1,4% 3,7%
Ro-Ro 0 0 0 0 0 0
Liguri"’(‘jnoésis 613827 1094332 1708159 1098969 996937 2095906 = 79,0%  -8,9% 22,7%
Granéis Sélidos 65324 87 300 152 624 15671 54 683 70 354 -76,0%  -37,4%  -53,9%
EU 2508955 3393943 5002898 2528198 3119739 5647937 08%  -81% = -4,3%
Carga Geral 1640902 1778603 3419505 1552415 1797631 3350046  -54% 1,1% -2,0%
Fracionada 229 176 13376 242 551 187 320 17 693 205013  -183% = 32,3%  -155%
Contentorizada = 1411551 1764803 3176353 1348235 1759874 3108109 = -45%  -0,3% -2,1%
Ro-Ro 176 425 600 16 860 20 064 36924  9496,3% 46252% = 6050,8%
Lig%"oésis 649865 = 475467 1125332 700986 = 388285 1089271 7,9%  -18,3% -3,2%

Granéis Solidos 218 188 1139874 1358 061 274797 933 823 1208 620 25,9% -18,1% -11,0%

EXTRA EU 2995470 4743694 7739164 2941034 5279784 8220818 -1,8% 11,3% 6,2%
Carga Geral 2430 822 430 632 2 861 454 2 260 368 504 727 2765 095 -7,0% 17,2% -3,4%
Fracionada 536 510 117 604 654 114 530 023 141 634 671 657 -1,2% 20,4% 2,7%
Contentorizada = 1 877 359 312910 2190 269 1692 545 362 947 2 055 493 -9,8% 16,0% -6,2%
Ro-Ro 16 953 118 17 071 37 800 146 37 946 123,0% 23,2% 122,3%
Lic(]E‘L:iEzinoésis 548 810 3665 315 4214124 672761 3966 575 4 639 336 22,6% 8,2% 10,1%
Granéis Soélidos 15838 647 747 663 586 7 905 808 482 816 387 -50,1% 24,8% 23,0%

O porto de Leixbes efetuou operacdes TMCD para paises da EU num total de 2,5

milhdes de toneladas e recebeu da EU mercadorias pela via maritima que pesavam 3,1
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milhdes. O transporte TMCD correspondeu, em 2013, a 32,9% do total movimentado pelo
porto de Leixdes. O tipo de carga mais movimentado pelo porto foram os granéis liquidos,
sendo que aproximadamente 60% tiveram origem ou destino fora da EU, 26,8% foram
movimentadas em Portugal e 14% movimentados de e para a EU.

O porto de Lisboa foi em 2013, o terceiro porto do pais, tendo registado
aproximadamente 12 milhGes de toneladas de mercadorias movimentadas. Destes, 4 milhdes
de toneladas foram em carga de exportacéo, segundo a Tabela 18. A movimentacao da carga
com destino internacional registou um crescimento global de 28,4%.

Tabela 18 - Movimentac&o de mercadorias no Porto de Lisboa, por mercado e tipo de carga (peso bruto em toneladas) | Fonte
(Porto de Lisboa, 2014)

Grupos de 2012 2013 VARIACAO ACUMULADA

ereadorias

PORTUGAL 949 727 938 613 1888 340 977 142 1018 756 1995 898 2,9% 8,5% 5,7%
Carga Geral 698 585 436 830 1135415 730 867 453 615 1184 482 4,6% 3,8% 4,3%
Fracionada 9671 6 455 16 126 9625 5033 14 658 -0,5% -22,0% -9,1%
Contentorizada 688 913 430 375 1119288 721 242 448 582 1169 824 4,7% 4,2% 4,5%
Ro-Ro 1 1 0
Granéis Liquidos 85 145 85 145 94 956 94 956 11,5% : 11,5%
Granéis Soélidos 165 997 501 783 667 780 151 319 565 141 716 460 -8,8% 12,6% 7,3%
EU 1141167 3270028 4411195 1285955 3220451 4506 406 12,7% -1,5% 2,2%
Carga Geral 904 296 859 500 1763 796 996 844 894 282 1891 126 10,2% 4,0% 7,2%
Fracionada 50 3468 3518 350 1131 1481 600,0% -67,4% -57,9%
Contentorizada 904 232 855 226 1759 458 996 494 891 256 1887 750 10,2% 4,2% 7,3%
Ro-Ro 14 806 820 1895 1895 -100,0% 135,1% 131,1%
Granéis Liquidos 232 194 1500 037 1732231 269 711 1580 662 1850 373 16,2% 5,4% 6,8%
Granéis Sélidos 4677 910 491 915 168 19 400 745 507 764 907 314,8% -18,1% -16,4%
EXTRA EU 2029350 2747333 4776683 2783711 2743660 5527371 37,2% -0,1% 15,7%
Carga Geral 1816 964 347 845 2 164 809 2112 182 382 767 2 494 949 16,2% 10,0% 15,3%
Fracionada 44 047 65 100 109 147 49 026 29734 78 760 11,3% -54,3% -27,8%
Contentorizada 1750 002 282 556 2032558 2 045 406 353013 2398 419 16,9% 24,9% 18,0%
Ro-Ro 22 915 189 23104 17 750 20 17 770 -22,5% -89,4% -23,1%
Granéis Liquidos 211 385 2 240 287 2451 672 612 755 2 258 660 2871415 189,9% 0,8% 17,1%
Granéis Sélidos 1001 159 201 160 202 58 774 102 233 161 007 5771,5% -35,8% 0,5%

O porto registou uma movimentacéo global de 10 milhdes de toneladas em operacdes
com origem ou destino internacional, representando 12,7% do total de carga movimentadas
pelos portos nacionais. O porto de Lisboa efetuou operacdes TMCD para paises da EU num
total de 1,3 milhdes de toneladas e recebeu da EU mercadorias pela via maritima que

pesavam 3,2 milhdes. O transporte TMCD correspondeu, em 2013, a 37,5% do total
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movimentado pelo porto de Lisboa. O tipo de carga mais movimentado pelo porto foi a carga
contentorizada, ao movimentar 1,17 milhGes de toneladas internamente, 1,88 milhdes de e
para a EU e 2,4 milhdes de toneladas tiveram origem ou destino fora da EU.

O porto de Setubal foi em 2013, o quarto porto do pais, tendo registado 7 milhdes de
toneladas de mercadorias movimentadas, tendo sido o terceiro porto que mais movimentou
carga com destino internacional ao atingir 4,3 milhdes de toneladas, segundo a Tabela 19. A
movimentacao da carga com destino internacional registou um crescimento global de 18,4%.
O porto registou uma movimentacado global de 6,4 milhGes de toneladas em opera¢des com
origem ou destino internacional, representando 8,1% do total de carga movimentadas pelos
portos nacionais.

Tabela 19 - Movimentacédo de mercadorias no Porto de Setubal, por mercado e tipo de carga (peso bruto em toneladas) |
Fonte: (Porto de Setlbal, 2014)

Grupos de 2012 2013 VARIACAO ACUMULADA
PORTUGAL 269 724 295 067 564 792 218 189 208 332 426 521 -19,1% -29,4% @ -24,5%
Carga Geral 5689 526 6 215 3643 3217 6 860 -36,0% 511,1% 10,4%
Fracionada 80 76 156 3064 1835 4900 3753,7% 2303,4% @ 3043,1%
Contentorizada 3592 9 3601 57 871 927 -98,4%  95742% @ -74,2%
Ro-Ro 2017 441 2 458 522 511 1033 : : :
Granéis Liquidos 15 483 294 541 310 024 0 205 115 205 115 -100,0% -30,4% -33,8%
Granéis Soélidos 248 553 0 248 553 214 547 0 214 547 -13,7% -13,7%
EU 902 163 753 175 1655337 1043188 934 470 1977 658 15,6% 24,1% 19,5%
Carga Geral 386 413 372 166 758 578 499 601 484 075 983 676 29,3% 30,1% 29,7%
Fracionada 68 585 291 987 360 572 101 492 356 279 457 770 48,0% 22,0% 27,0%
Contentorizada 196 789 26 253 223 042 297 584 62 214 359 798 51,2% 137,0% 61,3%
Ro-Ro 121 038 53 926 174 964 100 526 65 582 166 108 -16,9% 21,6% -5,1%
Granéis Liquidos 0 139 901 139 901 35651 131 807 167 458 -5,8% 19,7%
Granéis Sélidos 515 750 241 108 756 858 507 936 318 589 826 525 -1,5% 32,1% 9,2%
EXTRA EU 2716427 1122024 3838451 3241312 1363539 4604851 19,3% 21,5% 20,0%
Carga Geral 1843 003 238 784 2081 786 2 232 523 501 894 2734 417 21,1% 110,2% 31,3%
Fracionada 1632 316 188 415 1820 730 1987 397 447 816 2 435 213 21,8% 137,7% 33, 7%
Contentorizada 176 764 47 523 224 287 215 995 50 929 266 924 22,2% 7,2% 19,0%
Ro-Ro 33923 2 846 36 769 29 130 3150 32 281 -14,1% 10,7% -12,2%
Granéis Liquidos 0 109 062 109 062 0 94 926 94 926 -13,0% -13,0%
Granéis Sélidos 873 424 774 178 1647 602 1008 789 766 718 1775 508 15,5% -1,0% 7,8%

O porto de Setubal efetuou operagcdes TMCD para paises da EU num total de 1 milhdo
de toneladas e recebeu da zona EU mercadorias pela via maritima que pesavam, igualmente,
cerca de 1 milh&o. O transporte TMCD correspondeu, em 2013, a 28,2% do total movimentado
pelo porto. O tipo de carga mais movimentado pelo porto foi a carga geral fracionada, ao
movimentar 5 toneladas internamente, 460 mil toneladas de e para portos localizados na EU

e 2,4 milhdes de toneladas tiveram origem ou destino fora da EU.
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2.9  SINTESE E PRINCIPAIS CONCLUSOES

A caraterizacdo do setor permitiu concluir que o sucesso do TMCD apenas é possivel
se for integrado no transporte intermodal e na cadeia logistica. O TMCD oferece bastantes
vantagens, no entanto, também apresente desvantagens. O TMCD oferece bastantes
beneficios uma vez que permite retirar-se veiculos pesados de mercadorias das estradas,
reduzindo desta forma o congestionamento nas estradas, originando desta forma menos
acidentes rodoviarios, contribuindo ainda para melhoria da qualidade do ar. O TMCD permite
custos de infraestruturas mais baixos do que a construcdo e manutencdo das rodovias, 0
aumento da produtividade dos portos maritimos, principalmente, dos portos secundarios,
oferecendo ainda a possibilidade de as empresas se tornarem socialmente responsaveis. Das
desvantagens do TMCD, destaca-se o facto de este modo de transporte ser considerado
antiquado, contribuindo para uma ma percec¢éo do servi¢o. Oferece ainda baixa frequéncia e
baixo cumprimento das janelas horarias, ao contrario do transporte rodoviario. A
complexidade de integracdo do servigo na cadeia logistica, a burocracia e a necessidade para
a existéncia de portos eficientes com ligacdes ao hinterland, s&o outras das desvantagens.

O TMCD apesar de ter potencial para ser um modo alternativo ao transporte rodoviario
de mercadorias, tem desafios que impedem uma maior utilizagdo, uma vez que a maior parte
das redes maritimas ndo dispdem da capacidade intermodal necessaria que facilita a
utilizacdo do TMCD, exceto nos portos especializados neste tipo de servicos. Para combater
este problema, as autoestradas maritimas e o investimento em plataformas portuarias
modernas e eficientes desempenham um papel preponderante para o panorama do TMCD
Europeu. As perspetivas do servico de TMCD sé&o, assim, bastante promissoras, em que as
muitas vantagens oferecidas superam o0s obstaculos ao seu crescimento, oferecendo
bastantes beneficios para o setor dos transportes, a sociedade, a economia nacional e ao
ambiente.

No transporte de mercadorias por TMCD, os principais parceiros de Portugal sédo
Espanha, Holanda, Reino Unido e Franga. Os principais tipos de carga transportada séo os
granéis liquidos e sélidos e a carga contentorizada. Os principais portos logisticos sdo o porto
de Sines, Leixdes e Lisboa, sendo Sines o que mais movimentou carga entre Portugal e o0s
portos da EU. Os principais utilizadores do TMCD Europeu sdo a Holanda, Reino Unido,
Espanha, Itélia, Turquia e Alemanha, sendo os granéis soélidos a carga mais transportada
entre os portos da EU. Os principais portos europeus do TMCD europeu sdo, Roterdao,
Antuérpia e Hamburgo e exceto os portos hub do DSS europeu, a maioria dos portos europeus

identificados apresentam movimentacoes de carga em operacbes TMCD superiores a 50%.
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CAPITULO Ill = ESTADO DA ARTE DOS TRANSPORTES
FERROVIARIO, RODOVIARIO E MARITIMO DE
MERCADORIAS NA EU E EM PORTUGAL

Este capitulo pretende reportar a revisdo do conhecimento cientifico recolhido sobre o
tema transporte intermodal de mercadorias. E abordado o tema dos transportes e logistica em
Portugal, o transporte de mercadorias e as infraestruturas de transporte na EU, assim como
uma ligeira abordagem ao tema do impacto ambiental. Pretende-se ainda identificar as
principais estatisticas do transporte intermodal portugués e europeu, quanto ao modo
utilizado, volume de carga transportada entre paises e a evolugdo do setor registada nos

Gltimos anos.
3.1 TRANSPORTES E LOGISTICA EM PORTUGAL

A ligacéo de Portugal a Europa e ao resto do Mundo é feita, utilizando os corredores
de transporte terrestre, definidos pelo Plano Nacional de Politica de Ordenamento do
Territério, assim como pela via aérea e maritima. Pelo facto de grande parte das mercadorias
entrarem e sairem de Portugal pela via maritima, foram desenvolvidas diversas plataformas
logisticas com elevadas capacidades de armazenagem, localizadas dos principais portos
portugueses. Para se captarem novas rotas e armadores torna-se necessario o aumento da
competitividade e eficiéncia dos portos nacionais, com o objetivo de se oferecerem servicos
especializados (ENEI, 2014).

Ao contrario do que aconteceu no resto da Europa, pelo menos nos paises mais
importantes do setor transportador europeu, a modernizacao da logistica em Portugal iniciou-
se bastante mais tarde, ndo existindo ainda a profundidade necesséria quanto a interligacéo
operadores, modos e canais de informacdo ao longo da cadeia de abastecimento e
distribuicdo, seja nacional ou internacional. O setor em Portugal é, desta forma, algo deficitario
tendo em consideracdo o crescimento da procura existente pelos servicos logisticos,
comparando outros paises comunitarios (ENEI, 2014).

Os principais paises europeus tém reforcado a sua vantagem competitiva com
plataformas portuarias instaladas proximas de plataformas logisticas com interconexdes
portuérias maritimas, ferroviarias e rodoviarias (MOPTC, 2008).

Os desequilibrios territoriais portugueses, 0 recurso em excesso ao transporte
rodoviario, o défice em termos qualitativos e quantitativos, tém sido fatores que afetam
negativamente o setor logistico portugués, quando comparado com o principal concorrente
dos nossos servicos, Espanha (ENEI, 2014). Estes desequilibrios, em conjunto com o

acréscimo da concorréncia devido a globalizacdo dos mercados e a recessdo econdmica,
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originaram uma ineficiente articulacdo de estruturas e operacdes, significando um baixo
cumprimento das normativas europeias em termos da reducdo do congestionamento
rodoviario e do desempenho ambiental e energético.

Os objetivos finais do Plano Portugal Logistico (MOPTC, 2008) sdo o aumento da
carga movimentada, da riqueza e da competitividade do Pais, organizando o setor dos
transportes de forma mais sustentavel e racional. Os objetivos gerais sdo 0s seguintes:

e Tornar a posicao estratégica de Portugal competitiva, promovendo estruturas que
permitam uma maior utilizacdo e desenvolvimento dos transportes, através do
alargamento do hinterland dos portos existentes;

o Gerar emprego e rigueza através do desenvolvimento da economia portuguesa e de
determinados espacos territoriais;

¢ Reduzir as emissfes atmosféricas, cumprindo as metas comunitarias;

e Promover o transporte intermodal através da utilizacdo das redes de transportes e
estruturas atualmente existentes, aproveitar as infraestruturas portuérias e permitir o
desenvolvimento do transporte ferroviario;

e Racionalizar a atividade logistica e ordenamento do territério com o objetivo de se
chegar a novos agentes de mercado.

A estratégia utilizada para o desenvolvimento do sistema logistico portugués pretende
gque agentes publicos e privados se envolvam, reorganizando todo o sistema logistico
atualmente existente em Portugal que permita a criagdo de um novo cluster logistico gerando-
se, desta forma, riqueza, emprego e vantagens ambientais para o pais, tornando-se um fator
competitivo para os diferentes setores de atividade e angariador de novos investimentos. Para
gque a estratégia fosse executada, foi considerado o seguinte (MOPTC, 2008):

e Aproveitar a localizacdo de geoestratégica de Portugal face ao resto da Europa devido
as ligacdes privilegiadas Africa e América Latina através do Atlantico;

e Desenvolver novas infraestruturas que concentrem atividades logisticas e localizadas
estrategicamente junto de redes e infraestruturas atualmente existentes e que
oferecam estruturas e servigos diferenciadores para a promocao da intermodalidade;

e Potenciar os eixos de acessibilidade rodoviarios e ferroviarios, permitindo assegurar
elevados niveis de qualidade e servico;

e Assegurar a intermodalidade entre infraestruturas que permitam uma maior utilizacdo
do transporte maritimo e ferroviario, alcancando-se desta forma os principais objetivos
da EU, quando a reducéo da sinistralidade rodoviéria, dos tempos de percurso, dos
consumos energéticos e correspondentes emissdes poluentes;

e Gerar vantagens competitivas na gestao da cadeia de abastecimento ao alcangar-se

reducdo de tempos e custos dos fluxos produtivos e logisticos.
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Desta forma, seria possivel gerar um maior volume de exportagdes, procura interna,
riqgueza e emprego (MOPTC, 2008).

3.2 TRANSPORTE DE MERCADORIAS NA EU

Uma rede eficaz de infraestruturas de transportes contribui para o bom funcionamento
da sociedade e da economia. Tal como a CE pretende, permite a livre circulacdo de bens,
servicos e pessoas dentro do Espaco Econdmico Europeu. Assegura também a mobilidade
indispensavel relativamente ao trabalho, aos estudos e ao lazer. O investimento no setor dos
transportes continua a ser uma questao prioritaria das politicas estruturais e de coesao da
EU. No entanto, o investimento efetuado na infraestrutura de transportes, principalmente as
ligadas ao transporte rodoviario, teve e continua a ter uma forte influéncia sobre a saude e o
ambiente, especialmente quando se fala em poluicdo atmosférica, mudangas climaticas e
ruido, entre outros. O setor dos transportes é um dos maiores consumidores de combustiveis
fésseis e de outros recursos energéticos ndo renovaveis. No entanto, o transporte de
mercadorias, sendo efetuado de forma rapida, segura e eficiente em termos de custo
representa uma elevada importancia no desenvolvimento econémico, no setor da distribuicao
e nas transacdes comerciais, sejam elas nacionais ou internacionais.

Até se ter verificado o inicio da crise financeira e econémica global, a integracao de
mais paises na EU, a implementacdo de politicas econ6micas pelas empresas (a
deslocalizacdo da producdo, a economia de escala ao concentrar-se a produgdo menos
unidades produtivas e as entregas just in time) e o crescimento global verificado nas
transac6es comerciais, explicam o rapido crescimento assistido no setor de transporte de
mercadorias na EU no inicio deste século. No entanto, para a EU, esta evolu¢do podera ser
pressionada pelo seguinte:

% As infraestruturas (sujeitas a congestionamentos, atrasos, etc.);
% Restricdes sobre normas técnicas;
% Questdes governamentais e de interoperabilidade.

No entanto a Dire¢cdo Geral da CE para a Mobilidade e Transportes, enquanto
responsavel pelo desenvolvimento da politica de transportes da EU, tem por missdo dar
condigbes para a mobilidade numa Unica area europeia de transportes, ao integrar as
necessidades da populagédo, do mercado, da competitividade e da politica ambiental, tendo
como objetivos (CE, 2010):

< Desenvolver de um mercado europeu interno, integrando todos os modos de
transporte numa Unica rede, com o objetivo de o tornar mais competitivo, seguro e com

mais direitos para todos os intervenientes;
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% Promover novas tecnologias sustentaveis para os transportes através de sistemas de
gestdo de trafego integrados e fomentar a alteracdo da frota para veiculos com baixo
teor de emissdes de carbono;

7
0.0

Desenvolver uma rede de transportes transeuropeia que seja a espinha dorsal do

transporte multimodal, seja sustentavel e capaz de satisfazer as entregas just in time

ao ser uma rede rgpida e sem questdes burocraticas;

« Defender os interesses politicos e industriais da EU, projetando a mobilidade e os
transportes europeus no mercado mundial.

A 28 de Marco de 2011, a CE aprovou o documento “LIVRO BRANCO - Roteiro do
espaco Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e
econdémico em recursos” (CE, 2011), onde identificou 40 iniciativas a ser implementadas nos
préximo anos, tendo como alvo o desenvolvimento de um sistema de transportes bastante
competitivo, onde a mobilidade dentro do espac¢o econdmico € um fator chave e deste modo
estimular o crescimento econdmico e a geragdo de emprego. Algumas dessas iniciativas
referem-se aos sistemas intermodais de transportes, onde se inclui o desenvolvimento de um
servico europeu de transporte ferroviario e um adequado enquadramento da navegacéo
maritima nas zonas costeiras europeias. Outra das iniciativas do programa visa também a
seguranca, onde a seguranca rodoviaria € a sua maior preocupacao. O transporte de
mercadorias ndo ficou de fora destas iniciativas, tal a importancia deste setor na EU, entre as
guais se destacam (CE, 2011):

% Transporte rodoviario de mercadorias — Rever o estado atual do mercado de transporte

rodoviario de mercadorias:

v" Rever os direitos de utilizacdo da estrada, a legislacdo social e seguranca,
monitorizando a sua transposicdo e aplicagdo pelos respetivos Estados-
Membros;

v' Eliminar as restricdes atualmente existentes a cabotagem;

v' Rever as normas relativas ao tacdgrafo, tornando-o menos oneroso para as
empresas de transporte rodoviario;

v' Harmonizar a aplicacdo de sanc¢des quando existam infracdes as normas da
UE relativas ao transporte profissional;

v" Promover o transporte intermodal e reduzir o consumo de combustivel e das
emissodes de carbono.

+ Transporte multimodal de mercadorias: e-Freight:

v" Desenvolver um “balcéo Unico” e uma loja administrativa “one-stop”, criando e
implementando um documento Unico de transporte em formato eletrénico;
v" Desenvolver tecnologias para a monitorizacéo e rastreamento de mercadorias

em tempo real, RFID, etc.;

46



7
0.0

7
0.0

R/
0.0

v" Promover o transporte ferroviario, fluvial e intermodal.

Transporte de mercadorias perigosas — Simplificar as regras relativas ao transporte
intermodal de mercadorias perigosas garantindo a interoperabilidade entre diferentes
modos de transporte.

Corredores de transporte multimodal para redes de transporte sustentaveis:

v Criar um corredor de transporte multimodal assim como desenvolver novas
infraestruturas e servicos de apoio aos transportes (inovadores, eficientes e
multimodais, incluindo novos servicos de transporte ferroviario para médias e
longas distancias);

v" Promover o transporte multimodal integrando as vias navegaveis europeias no
sistema de transportes europeu;

Novo quadro de financiamento para infraestrutura de transportes:

v' Disponibilizar linhas de financiamento para a conclusdo do ndcleo da rede
RTE-T, assim como outros programas de infraestrutura;

v Promover o desenvolvimento de tecnologias que melhorem a eficiéncia da
utilizacdo das infraestruturas existentes.

Todas estas propostas pretendem reduzir a elevada dependéncia existente do petréleo

que a EU importa e reduzir as emissdes de carbono no setor dos transportes em 60% até

2050. Entre as principais metas para 2050 incluem-se (CE, 2011):
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Inexisténcia, nas cidades, de circulagdo automével movidos a derivados de petréleo;
O setor da aviacao tem de ter pelo menos 40% de combustivel de baixo carbono e o
setor maritimo tém de reduzir a emissdo CO, em pelo menos 40%;

Transferéncia de 50% do transporte rodoviario de mercadorias de médio curso para o
transporte maritimo e ferroviario, através da criacdo de corredores eficientes e
ecoldgicos;

Disponibilizar uma rede ferroviaria de alta velocidade;

Dispor em toda a EU de uma RTE-T funcional e multimodal;

Tudo o que for possivel de contribuir para a redugdo em 60% das emissdes de carbono

gerados pelos meios de transporte até 2050.

INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTES EUROPEIA

A CE apresentou, em 11 Setembro de 2014, a atual politica de infraestruturas da EU

(CE, 2014). Proposta essa, relativa a uma nova politica de infraestrutura europeia de

transportes, a ser cumprida até 2020, implementando uma nova Rede Transeuropeia de

Transportes (RTE-T) em substituicdo da atual. A grande inovacdo desta nova rede € a criacéo

de nove corredores considerados essenciais, inseridos numa rede principal. A sua
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composicao prevé dois corredores Norte-Sul, trés corredores Este-Oeste e quatro corredores
diagonais. Esta rede de transportes ira efetuar ligagdes entre:

% Os 94 portos europeus mais importantes, através ligacdes ferrovidrias e

rodoviérias;

% Os 38 principais aeroportos com ligagdes ferroviarias a grandes cidades;

% 0Os 15.000 km de linha férrea entretanto atualizada para alta velocidade;

+» 35 projetos transfronteiricos tendo em vista a reducéo dos congestionamentos.

Estes corredores pretendem o desenvolvimento de toda a rede sendo obrigatério que
cada corredor inclua o transporte intermodal. Cada corredor tem de incluir 3 modos de
transporte, 3 Estados-Membros e pelo menos dois tro¢os transfronteiricos.

Esta politica pretende a otimizac&o das operacdes de transporte transfronteiricas para
passageiros e empresas da UE, melhoria das liga¢des entre os diferentes meios de transporte
promovendo a intermodalidade/multimodalidade, eliminagdo de congestionamentos, assim
como, contribuir para os objetivos da UE em termos de mudanca climatica.

Os fundos disponiveis para o investimento nesta rede chegam aos 26 bilides de euros
e a EU espera que estes fundos funcionem como incentivo para estimular investimentos
futuros por parte dos Estados Membros, em determinadas ligagGes transfronteiricas, que de
outra forma, ndo serdo construidas. Foi estimado um investimento total na ordem dos 250
bilides de euros para o periodo 2014-2020, apenas para a nucleo da primeira fase desta rede
(CE, 2013).

Esta nova rede de transportes sera suportada por uma ampla rede de rotas, que
alimenta a rede principal a nivel regional e nacional. A rede global garante uma total cobertura
da EU e a sua acessibilidade a todas as regides. O objetivo estipulado, € que, de forma
progressiva, se garanta em 2050, a maioria dos cidad&dos e centros de negdcios Europeus,
estejam a ndo mais de 30 minutos de viagem a partir desta rede europeia de transportes,
permitindo desta forma aos seus utilizadores, viagens mais seguras, mais rapidas e menos
congestionadas (CE, 2013).

Os corredores da rede principal, a serem desenvolvidos em termos regionais,
encontram-se resumidos na Tabela 20, apresentando a Figura 8, o mapa dessa rede. O
corredor identificado pela cor amarela corresponde ao corredor Atlantico, a verde ao corredor
Mediterranico, a roxo ao corredor Mar do Norte — Mediterraneo, a laranja ao corredor Reno —
Alpes e ao rosa o corredor Escandinavo-Mediterraneo. O corredor azul-escuro identifica o
corredor Baltico — Adriatico, o corredor vermelho liga o Mar do Norte a regido do Baltico, a
azul-bebé esta identificado o corredor Reno — Danubio e por fim, a cor castanha identifica o

corredor que liga a zona Oriental a zona Ocidental da Europa.
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Tabela 20 - Resumo dos 9 corredores | Fonte: (CE, 2013)

Corredor Info

Trajetos

Projetos importantes

Este Eixo é considerado um dos mais
importantes eixos rodoferroviario
transeuropeu

Baltico — Adriatico Liga o Baltico ao Mar Adriatico
passando por zonas industrializadas
como a Pol6nia, Viena, Bratislava,
Regido Alpina Oriental e o Norte de
Italia

Gdynia - Gdansk - Katowice/Stawkow
Gdansk - Varsoévia - Katowice

Katowice — Ostrava — Brno — Viena
Katowice — Zilina — Bratislava — Viena

Szczecin/Swinoujécie — Poznan — Wroctaw — Ostrava
Viena — Graz- Villach — Udine — Trieste
Udine — Veneza — Padova — Bologna — Ravenna
Graz — Maribor — Ljubljana — Koper/Trieste

Interconexdes portuarias
Plataformas multimodais

Ligacdes ferroviarias transfronteiricas entre Polonia, Republica Checa e a Eslovaquia
Plataformas multimodais
LigagOes entre aeroportos e ferrovias
Interconexdes portuarias

Linha ferroviaria de Koralm (Austria)
Tunel de Semmering
Plataformas multimodais

22 linha ferroviaria

Liga os portos da costa oriental do mar

Mar do Norte-Baltico Baltico aos portos do mar do Norte.

Helsinquia — Tallinn — Riga
Ventspils — Riga
Riga — Kaunas
Klaipeda — Kaunas — Vilnius
Kaunas — Varsovia

Varsévia — Poznan — Frankfurt/Oder — Berlim — Hamburgo

Berlim — Magdeburgo — Braunschweig — Hannover
Hannover — Bremen — Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover — Osnabriick — Hengelo — Almelo — Deventer —
Utrecht
Utrecht — Amsterdao
Utrecht — Roterdao — Antuérpia
Hannover — Colénia — Antuérpia

Ligacéo Finlandia - Estonia por ferry
Ligagdes rodoviarias (Via do Baltico)
"Rail Baltic" - Ferrovia do Baltico com bitola europeia ligando
Taline, Riga, Kaunas e o nordeste da Pol6nia
Interconexdes portuarias, Plataformas multimodais e Autoestrada Maritima

Ligacdes rodoviarias e ferroviarias entre a Polénia, Alemanha, Holanda e Bélgica
Melhorias nas ligacdes fluviais, por exemplo, entre o rio Oder e os portos situados na
Alemanha, Holanda e Belgas através do "Mittelland-Kanal"

Liga os Portos mediterranicos
espanhdis Algeciras, Cartagena,
Valencia, Tarragona e Barcelona a
fronteira Hingaro-Ucraniana,
atravessando os Pirenéus, Alpes, costa
Adriatica da Eslovénia e Croéacia e
Hungria

Mediterranico

Algeciras — Bobadilla — Madrid — Saragoca — Tarragona

Sevilha — Bobadilla — Murcia

Cartagena — Murcia — Valencia — Tarragona

Tarragona — Barcelona — Perpignan — Marselha/Lyon —
— Turim — Novara — Mildo — Verona — Padova — Veneza —
— Ravenna/Trieste/Koper - Liubliana — Budapeste

Liubliana/Rijeka — Zagreb — Budapeste — Fronteira Ucrania

Ferrovia Algeciras - Madrid
Melhorias na ferrovia Madrid - Saragoca - Barcelona

Ferrovia Sevilha - Antequera - Granada - Almeria - Cartagena - Murcia - Alicante -
Valencia

Ferrovia Valencia - Tarragona - Barcelona

Desenvolvimento de infraestruturas intermodais nos Pirenéus e Alpes
Ligacdes ferroviarias com o Porto de Barcelona e aeroporto
Projeto ferroviario Lyon - Turim incluindo trogo Veneza - Liubliana
Ligacéao fluvial no Rio Pé (Norte Italia)

Infraestruturas portuéarias e plataformas intermodais do porto de Rijeka
Construgdo de né ferroviario multimodal de Liubliana com ligag&o ao aeroporto

Continua na pagina seguinte
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Liga a Irlanda e o norte do Reino Unido
até ao Mediterraneo ao sul de Franga,
passando pelos Holanda, Bélgica e
Luxemburgo. Corredor multimodal
incluindo vias navegaveis na regiao
Benelux e em Franga, ligando os portos
do mar do Norte, as bacias do Mosa,
Reno, Sena, Rédano aos portos de Fos-
sur-Mer e Marselha. Oferece uma
melhor interligagdo entre as llhas
Britanicas e a Europa continental

Mar do
Norte—Mediterraneo

Belfast — Dublin — Cork

Glasgow/Edimburgo — Liverpool/Manchester — Birmingham
Birmingham — Felixstowe/Londres/Southampton
Londres — Lille — Bruxelas

Amsterdao — Roterdao — Antuérpia — Bruxelas — Luxemburgo
Luxemburgo — Metz — Dijon — Macon — Lyon — Marselha
Luxembourgo — Metz — Estrasburgo — Basileia

Antuérpia/Zeebrugge — Gent — Dunquerque/Lille — Paris

Ferrovia Cork - Dublin - Belfast

Melhorias no porto de Belfast incluindo as conexdes multimodais

Aumento da capacidade portuaria, melhoria das interconexdes ferroviarias e
Autoestrada do Mar na rota Dublin - Cork - Southampton
Melhorias nas ferrovias
Melhorias na ferrovia, interconexdes e plataformas multimodais nos portos Felixstowe -
Midlands
Melhorias das linhas fluviais
Plataformas multimodais e interconexdes do Porto de Marselha
Ferrovia Bruxelas - Luxemburgo - Estrasburgo - Mulhouse - Basileia

Desenvolvimento de mais infraestruturas portuérias, ferrovias e plataformas

intermodais nos portos de Dunquerque, Antuérpia e Zeebrugge

Eixo norte—-sul fundamental para a
economia europeia. Atravessa o Baltico
entre Finlandia e Suécia cruzando ainda

a Alemanha, os Alpes e Italia. Liga os
portos da Escandinavia e Norte da

Alemanha aos portos italianos e ao

porto Maltés Valeta, passando pelos
Passa pelas zonas industriais do sul da
Alemanha, da Austria e do norte da
Italia

Escandinavo-
Mediterranico

Fronteira Russa — HaminaKotka — Helsinquia —
Turku/Naantali — Estocolmo — Malmé
Oslo — Gotemburgo — Malmé — Trelleborg

Malmé — Copenhaga — Kolding/Liibeck — Hamburgo —
Hannover
Bremen — Hannover — Nuremberga
Rostock — Berlin — Leipzig — Munique

Nuremberga — Munique — Innsbruck — Verona — Bolonha —
Ancona/Firenze
Livorno/La Spezia - Firenze — Roma — Népoles — Bari —
Taranto — Valeta
Napoles — Gioia Tauro — Palermo/Augusta — Valeta

Interconexdes portuarias entre HaminaKotka — Helsinquia
Ferrovias HaminaKotka — Helsinquia, Helsinquia - Aeroporto e Helsinquia - Fronteira
Russa, entre outras
Autoestrada maritima e interconexdes portuarias entre Turku/Naantali — Estocolmo
Autoestrada maritima, ferrovia, plataformas multimodais e conexdes hinterland dos
portos na rota Trelleborg - Malmé — Gotemburgo

Ligacao fixa do Fehmarn Belt ligando a Dinamarca a Alemanha por ttnel

Interconexdes portuarias com ferrovia, Ferries com baixa emissdo de CO, e upgrade e
construgdo de ferrovias

Construgado do tunel ferroviario do Brenner, atravessando os Alpes. Upgrade e
construgao de ferrovias

Interconexdes portuarias, Desenvolvimento de infraestruturas intermodais e upgrade
de ferrovias

Uma das mais frequentadas vias de
transporte de mercadorias da Europa,
ligando os portos de Roterdao e
Antuérpia, no mar do Norte, & bacia
mediterrénica, em Génova, através da
Suiga, de alguns dos grandes centros
econodmicos das regides Reno—Ruhr e
Reno—Meno-Neckar, e da aglomeracao
de Mildo, no norte da Italia. Este
corredor multimodal inclui o Reno como
via navegavel interior.

Reno-Alpes

Génova — Mildo — Lugano — Basileia
Génova — Novara — Brig — Berna — Basileia — Karlsruhe —
— Mannheim — Mainz — Koblenz — Col6nia

Coldnia — Dusseldorf — Duisburg — Nijmegen/Arnhem —
Utrecht — Amsterdéo
Nijmegen — Roterd&o — Vlissingen

Colénia — Liége — Bruxelas — Gent
Liége — Antuérpia — Gent — Zeebrugge

Interconexdes portuarias, construgao de ferrovias

Melhorias na navigabilidade das vias navegaveis interiores
Construgdo e upgrade de ferrovias

Ligacdes ferroviarias ao porto e aeroporto de Liége
Construcéo e upgrade de ferrovias

Continua na pagina seguinte
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Atlantico

O Corredor Atlantico liga a parte
ocidental da Peninsula Ibérica e os
portos de Havre e Ruéo a Paris e a
Mannheim/Estrasburgo, com linhas
ferroviarias de alta velocidade e, em

paralelo, linhas convencionais, incluindo
também o Sena como via fluvial. A
vertente maritima tem um papel
fundamental neste corredor.

Algeciras - Bobadilla - Madrid
Sines / Lisboa - Madrid - Valladolid
Lisboa - Aveiro - Leixdes

Aveiro — Valladolid — Vitoria — Bergara — Bilbao/Bordéus —
— Paris — Le Havre/Metz — Mannheim/Strasbourg

Linhas ferroviarias de alta velocidade (Sines/Lisboa - Madrid e Porto/Lisboa)
Alterar a bitola tGnica (UIC) para a bitola Europeia na Peninsula Ibérica

Linha fluvial do Sena (Le Havre - Paris)

Porto de Le Havre (aumento de capacidade, ligagdes, etc)

Mediterrdneo
Oriental/Ocidental

Liga as interfaces maritimas do mar do
Norte, mar Béltico, mar Negro e
Mediterraneo, otimizando a utilizagao
dos portos em causa e das respetivas
«autoestradas do mar». Tendo o Elba
como via fluvial, ird melhorar as ligag6es
multimodais entre o norte da Alemanha,
a Republica Checa, a regido panénica e
o sudeste da Europa. Estende-se, por
mar, da Grécia a Chipre.

Hamburgo — Berlin
Rostock — Berlin — Dresden
Bremerhaven/Wilhelmshaven — Magdeburg — Dresden
Dresden — Usti nad Labem — Melnik/Praga - Kolin

Kolin — Pardubice — Brno — Viena/Bratislava — Budapest —
— Arad — Timisoara — Craiova — Calafat — Vidin — Sofia

Sofia — Plovdiv — Burgas
Plovdiv — TR border
Sofia — Thessaloniki — Athina — Piraeus — Lemesos — Lefkosia
Athina — Patra/lgoumenitsa

Estudos para ferrovia de alta velocidade entre Dresden e Praga
Ligacao ferroviaria ao aeroporto de Praga
Upgrade de ferrovias

Upgrade e melhor navigabilidade das ligacdes fluviais dos rios Elba e Vitava
Upgrade de ferrovias incluindo o n6 de Brno
Plataformas multimodais

Upgrade de ferrovias
Upgrade da ligagéo rodoviéria entre Vidin (Bulgéaria) — Craiova (Roménia)
Upgrade das infraestruturas portuarias do portos de Thessaloniki e lIgoumenitsa
Aumento da capacidade do porto de Piraeus
Desenvolvimento de interconexdes multimodais e plataformas multimodais

Reno-Danubio

Este corredor tem como espinha dorsal
os rios Meno e Danubio ligando as
regides centrais vizinhas de Estrasburgo
e Frankfurt, através do sul da
Alemanha, a Viena, Bratislava,
Budapeste e, por ultimo, o mar Negro,
tendo um ramo importante que vai de
Munique a Praga, Zilina, Kosice e a
fronteira da Ucrania.

Estrasburgo — Estugarda — Munique — Wels/Linz
Estrasburgo — Mannheim — Frankfurt — Wirzburg —
— Nuremberga — Regensburg — Passau — Wels/Linz

Wels/Linz — Viena — Bratislava — Budapeste — Vukovar
Munique/-Nuremberga — Praga — Ostrava/Pferov —
— Zilina — KoSice — fronteira Ucraniana

Viena/Bratislava — Budapeste — Arad —
— Brasov/Craiova — Bucareste — Constanta — Sulina

Upgrade de ferrovias
Construgao de plataformas ferroviarias multimodais

Estudos de construcéo de ferrovias entre Munique e Praga, entre Munique e
Salzburgo e entre Nuremberga e Praga
Upgrade de ferrovias e rodovias
Estudos de construcéo de ferrovia de alta velocidade entre Viena, Bratislava e
Budapeste

Interconexdes portuarias no porto de Constanta
Desenvolvimento Autoestrada do Mar
Estudos e upgrade do Canal Bucareste-Danubio
Estudos e trabalhos em varias seccdes e gargalos no rio Danubio, no canal Meno-
Danubio incluindo portos fluviais com interconexdes multimodais a ferrovia
Upgrade e construgéo de ferrovias
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Figura 8 - Rede Transeuropeia de Transportes - RTE-T | Fonte: (CE, 2013)

Nos dUltimos anos a EU aprovou e financiou planos de investimentos no
desenvolvimento de infraestruturas com o objetivo de ligar todos os Estados-Membros numa
Unica rede transeuropeia de transportes, assim como reduzir a pegada ambiental causada
pela utilizacdo desenfreada do transporte rodoviério. A Tabela 21 apresenta os programas de
financiamento mais importantes para o setor europeu dos transportes, elaborados pela EU,
até 2013.
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Tabela 21 - Programas de financiamento EU | Fonte: adaptado de (Douet & Cappuccilli, 2011) e CE

Programas de

Fi - Orcamento Condicbes de acesso Objetivos Resultados alcancados
inanciamento
. Fundo Europeu de Objetivos: . . .
Rede Transeuropeia de €600 Desenvolvimento Regional Rodovias: 75k Km Ate 2013 tmham sido
Transportes (RTE-T) S o gastos mais de 350
(de 1991/1992 a 2020) bilices (FEDER) Ferrovias: 78k Km bilides de euros na rede
Fundo de Coeséo Aeroportos: 330
~ . A Financiados 167 projetos.
Acdes Piloto para o Subsidiagdo: N :
Transporte Combinado mﬁsges 50% para estudos gﬁfgﬁsa?;nf éi:(s)g;otjis;oss
(PACT) 1992-2001 30% para operacdes & > 0D
pretendidos
Subsidiago: No perlqdo 2907-2003
. : foram financiados 20
N&o podia exceder 10% do total - :
do custo das infraestruturas (até Objetivos: projetos relacionados
Autoestradas €310 20% se projetos prioritarios e até = 270 portos marll'timos com as Autoestradas
maritimas (desde 2004)  milhdes proJ P - 3 . maritimas e 26 projetos
30% para as zonas fronteiricas 210 portos inland .
; o relacionados com portos
dos projetos prioritarios). num total de 200
50% para estudos S
milhdes
0
Subsidiagao: Alcancados apenas 64%
30% para criagédo de novos © objetivo total do
servicos Objetivo: programa (30,6 tkm)
Marco Polo I (2003- €102 35% para criagéo de servicos DesviarJ 12 bi-IicN)es Em 2003 36% dos
2006) milhdes par §ao ¢ projetos foram TMCD no
n&o-rodoviarios tkm/ano das estradas entanto em 2006 NAo
50% para acdes de cooperagao h h :
entre operadores ouve nenhum projeto
TMCD
Subsidiacao: .
35% para um méaximo de 5 anos Obietivo: Apr%\;eid&?lﬁggspézjretos
Marco Polo Il (2007- 740 para o programa Autoestradas 20l i ] B
o o X Desviar 140 bilides financiados, menos de
2013) milhdes Maritimas (Servigos
- ~ . tkm das estradas 50% do total
contentorizados séo considerados
P or¢gamentado
elegiveis)
3.2.2 IMPACTO AMBIENTAL

Segundo a Agéncia Europeia do Ambiente, o transporte rodoviario é responsavel por

17,5% das emissdes de gases com efeito de estufa na Europa. Este setor especifico dos

transportes viu a sua quota de responsabilidade na emisséo de gases com efeito de estufa na

Europa incrementar 23% entre 1990 e 2009 (AEA, 2011). Este desenvolvimento esta ligado a

utilizacdo desenfreada dos transportes, como resultado da liberalizagdo do mercado europeu

e a globalizacdo, entre outros. No entanto, progressos tém sido feitos com o objetivo de se

reduzir a poluicdo do ar causada pelo setor:

R/

% Aplicacdo de normas mais rigidas de emissfes na zona Euro;

% Melhoria da eficiéncia energética do sector dos transportes com o desenvolvimento

de veiculos hibridos e mais eficientes e a utilizacdo de meios de transporte de

mercadorias alternativos, principalmente o TMCD.

Globalmente, os ganhos de eficiéncia referidos ndo compensam ainda o incremento

do volume de transporte verificado.
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Em Abril de 2009 foi adotada a Diretiva 2009/28/CE do Parlamento Europeu,
promovendo a utilizacdo de energia proveniente de fontes renovaveis estabelecendo uma
meta vinculativa para os Estados Membros da EU, em que 10% do combustivel utilizado no
setor dos transportes tem de ter proveniéncia de fontes renovaveis de energia até ao ano de
2020 (CE, 2009).

3.2.3 TRANSPORTE INTERMODAL

O transporte intermodal de mercadorias envolve o transporte de carga utilizando
diferentes modos de transporte (ferroviario, maritimo, fluvial e rodoviario), com o minimo de
carga manipulada na altura de a transferir para outro modo de transporte. A intermodalidade
pretende a combinacao de diferentes modos de transportes, sendo o0 seu objetivo o alcance
de maior eficiéncia da cadeia logistica, recorrendo-se ao modo de transporte que for
considerado mais eficiente para o tipo de carga a transportar ou distancia a percorrer,
otimizando tempos de transporte, reduzindo custos dos inventarios das empresas e deste
modo obter-se um maior controlo quanto ao custo das mercadorias. O objetivo principal da
EU sempre foi a transferéncia do maior nimero de ton-km das estradas para transportes
intermodais que envolvam o transporte maritimo, resultando numa elevada sustentabilidade
ambiental, reduzindo a pegada ecoldgica causada pelo setor transportador. Num cenario
ideal, apenas se recorre ao transporte rodoviario na recolha da mercadoria transferida dos
navios para entrega ao destinatario final (Perakis & Denisis, 2008). Pretende-se com esta
Seccao desenvolver o tema através de uma revisao bibliografica.

Grosso et al. (2010) identificaram quais séo os fatores e parametros que influenciam a
estrutura de custos relativamente aos servi¢os do transporte intermodal, principalmente nas
empresas que realizam a rota do Mediterraneo, e que dos servi¢os prestados, oferegcam tanto
o TMCD como o transporte terrestre. A escolha recaida pelo Mar Mediterraneo deve-se pelo
facto ser a regido que mais recorre aos servicos TMCD, tanto no transporte de mercadorias
como de passageiros. Os autores conduziram entrevistas com operadores de TMCD, com o
objetivo de identificar quais os principais fatores que influenciam, tanto a estrutura de custos
como o preco final do servigo de transporte prestado, tendo chegado a conclusdo que as
partes mais significativas sdo o combustivel e as taxas portuarias. Segundo os autores, as
variagbes na estrutura dos custos deve-se ao tamanho do navio e ao custo do transporte
hinterland, enquanto relativamente ao preco do servico cobrado ao cliente, este é influenciado
pela origem e destino da carga, o tipo de servico a prestar (porto-a-porto ou porta-a-porta),
assim como o tipo de carga a transportar (Grosso, et al., 2010).

Medda e Trujillo (2010) concentraram a sua pesquisa, tal como tantos autores, no
panorama do TMCD Europeu e defendem que a intermodalidade, enquanto atividade principal

do TMCD, requer que seja prestada especial atencéo na localizacdo das estruturas onde se
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realiza a transferéncia de carga de um modo de transporte para outro. No caso do TMCD,
esta mudanca acontece nos portos maritimos. Sendo os portos uma ligacédo vital na cadeia
de abastecimento quando envolve o TMCD, a implementacdo de sistemas teleméticos e
sistemas para o controlo da movimentacdo de carga sdo consideradas infraestruturas
prioritarias para um bom desempenho dos terminais de carga e portos. Em geral, os portos
especializados ou que se pretendam especializar nos servicos TMCD, necessitam de investir
nessas infraestruturas e minimizar a burocracia. Os autores afirmam que a especializacdo dos
portos fornece uma melhor percecdo aos operadores relativamente ao TMCD quando
integrada na cadeia de abastecimento. Deste modo alcancar-se, a desejada transferéncia
modal da estrada para o mar é alcancada (Medda & Truijillo, 2010).

Nos anos mais recentes, investimentos em infraestruturas e especializacao dos portos
na oferta de servicos TMCD estéo a ser notorios, aumentando a competitividade dos portos e
das operagbes TMCD.

Paixdo Casaca e Marlow (2009) realizaram um estudo com o objetivo de identificar as
estratégias logisticas necessérias a integragéo dos servicos TMCD nas cadeias de transporte
multimodal europeia. Para isso, 0s autores recorreram a abordagem Lambert (Paixdo Casaca
& Marlow, 2009, p. 14) e a investigacao empirica com a elabora¢do de um questionario no
qual requereram informagbes relativas ao perfil das empresas. Foi-lhes solicitado que
identificassem quais sao as melhores préticas para o setor e quais as estratégias logisticas a
serem adaptadas. Este inquérito foi enviado para 358 operadores do mercado TMCD europeu,
tendo sido obtidas 72 respostas. Das conclusfes retiradas do estudo destaca-se que a maioria
das empresas ainda enfrenta muitos desafios relativamente ao TMCD, em que as
preocupacdes mais importantes encontradas pelos autores foram as seguintes:

e Maximizacao do lucro, crescimento do setor e economias de escala;

e Alterar as expectativas dos clientes quanto ao preco do servigo, servigo prestado e a
sua qualidade;

e Irao encontro das necessidades do cliente e a expectativa deste, quanto ao precos a
praticar.

Os desafios encontrados pelos autores, encorajam as empresas a direcionarem o seu
foco, tanto para as operacdes como para o servico ao cliente. No entanto, a maioria das
empresas que presta servigos de TMCD, estdo apenas focadas no servigo ao cliente sendo
ainda descuradas as operac0Oes (Paixdo Casaca & Marlow, 2009).

Os autores identificaram ainda estratégias funcionais consideradas estratégias-chave
para a logistica e que deveriam de ser consideradas pelo mercado do TMCD europeu. Entre
elas destacam-se (Paixdo Casaca & Marlow, 2009):

e Estratégia para a gestao da qualidade total;

e Estratégia para a integracdo do TMCD na cadeia de abastecimento;
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e Estratégia para a expedicdo das mercadorias;
e Estratégia para as parcerias;
e Estratégia para o outsourcing de servicos, principalmente os sistemas de informacao.
Paixdo Casaca e Marlow (2009) afirmam que a combinac¢ao correta destas estratégias
logisticas € o caminho certo para a oferta de um servico orientado para o cliente, bem
organizado, reforcando as questdes logisticas. Se for acrescentado as estratégias logisticas,
um plano de marketing promovendo os servi¢os oferecidos, existe a capacidade de promocéao
de servicos dedicados de transporte intermodal, que tanto o TMCD como os seus utilizadores

o requerem (Paixdo Casaca & Marlow, 2009).
3.3  PRINCIPAIS DADOS ESTATISTICOS

Esta Seccdo pretende caraterizar estatisticamente o mercado de transporte de
mercadorias portugués e europeu. Serdo analisados estatisticas relativas aos modos de

transporte utilizados, a proveniéncia e destino das mercadorias, entre outros.
3.3.1 TRANSPORTE DE MERCADORIAS PORTUGUES

Segundo o IMTT, o transporte maritimo foi responsavel em 2013, por 21,2 milhdes de
toneladas, correspondentes a 58,0% do total de mercadorias exportadas (IMTT, 2014) e por
33,3 milhBes de toneladas (IMTT, 2014), correspondentes a 67,5% das mercadorias
importadas, sendo o meio de transporte mais utilizado em Portugal nas transacoes
internacionais.

Na entrada de mercadorias provenientes dos paises pertencentes a EU (52% do total
das importagBes portuguesas), aproximadamente 61% deram entrada pela via rodoviéria e
29,6% pela via maritima. Os portos localizados na zona EU estiveram na origem de 22,7%
das toneladas de mercadorias importadas pela via maritima. Segundo a Tabela 22, os
principais paises de origem das mercadorias pelo modo maritimo foram Espanha (um terco
do total da EU pela via maritima), Franca com 14% e Reino Unido com 13,6%.

A importagdo de mercadorias pelo modo rodoviario tiveram, em 2013, proveniéncia
guase exclusiva da EU, representando 99,5% do total importado por este modo. De Espanha
foram provenientes 72% do total de mercadorias da EU.

E possivel constatar que o transporte ferroviario de mercadorias teve, em 2013, 0 peso
de 1,5% do total de mercadorias provenientes da EU, sendo Espanha responsavel por 90,8%
do total transportado pela ferrovia.

O envio de mercadorias com destino aos paises da EU (57,8% do total das
exportagfes portuguesas), 66,3% sairam pela via rodoviaria e 32,8% sairam pela via

maritima. Os restantes modos representam apenas 0,82% do total.
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bruto em toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

Tabela 22 - Mercadorias entradas em comércio Intra-UE, por paises de procedéncia, segundo os modos de transporte (peso

Rodoviario  Maritimo Aéreo Ferroviario Outros Total
Paises de
origem t t t t t t

UE 15515005  7.557.577 8.057 387.059 2062832 | 25530.529
ALEMANHA 1.004.433 473.210 1.479 2.201 183 1.481.507
AUSTRIA 82.198 9.235 21 454 11 91.918
BELGICA 366.415 249.178 834 100 20 616.548
BULGARIA 4574 402.433 27 407.035
CHIPRE 494 3.908 0 0 4.401
CROACIA 1483 908 4 0 2.395
DINAMARCA 38427 52.946 42 58 4 91476
ESLOVAQUIA 18.978 1513 2 2618 1 23.112
ESLOVENIA 8.967 284 102 28 9.380
ESPANHA 11.153.999 2.510.107 1.313 351.352 2.062.328 16.079.099
ESTONIA 8.143 5.203 3 23 13.463
FINLANDIA 30.275 98.105 30 345 128.755
FRANCA 1.113.421 1.061.732 739 7.809 68 2.183.770
GRECIA 28.371 27.721 7 21 56.120
HUNGRIA 24.004 1.730 48 30 25.812
IRLANDA 34.240 117.312 73 1 151.627
ITALIA 481.779 188.944 556 549 47 671.875
LETONIA 2.067 176 1 0 2.244
LITUANIA 15598 18.598 4 3 34.203
LUXEMBURGO 18.420 6.532 9 1.534 26.494
MALTA 5.016 19.867 1 0 24884
HOLANDA 538.785 954,576 917 15.395 131 1.509.804
POLONIA 105.988 9732 62 69 15 115.866
REINO UNIDO 241.352 1.024.730 1.434 572 22 1.268.110
REPUBLICA CHECA 36.829 4.990 66 1.141 1 43027
ROMENIA 17459 182526 3 7 0 199.995
SUECIA 133.288 131.291 281 2.748 2 267.610
RESTO EUROPA 16 0 0 0 0 16

Os portos localizados na EU estiveram na origem de 32,7% das toneladas das
mercadorias exportadas pela via maritima, em 2013. Segundo a Tabela 23, os principais
paises destinatarios das mercadorias, pelo modo maritimo, foram Espanha (responsavel por
aproximadamente um quarto do total da EU pela via maritima), Reino Unido com 14,7% e
Holanda com 14,4%.

A EU voltou a concentrar, em 2013, 98,4% das exportacdes pelo modo rodoviario,
destacando-se o facto de Espanha ser o destino de 66,7% das mercadorias portuguesas

enviadas para a zona EU.
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toneladas) | Fonte: (Instituto Nacional de Estatistica, 2014)

Tabela 23 - Mercadorias saidas em comércio Intra-UE, por paises destino, segundo os modos de transporte (peso bruto em

Rodoviario Maritimo Aéreo Ferroviario  Outros Total

Paises de

destino t t t t t t
UE 14.089.831 6973915 26229 146.666 701 21.237.341
ALEMANHA 834.260 680.974 9.826 2.686 20 1.527.766
AUSTRIA 40.186 13.356 11 5 1 53.559
BELGICA 283.465 352.833 43 36 210 636.586
BULGARIA 3.397 22.267 14 34 25.712
CHIPRE 4798 5.694 9 0 3 10.504
CROACIA 1.077 8 1 0 0 1.085
DINAMARCA 38.765 315.209 33 12 1 354.019
ESLOVAQUIA 17.867 785 6 6 18.665
ESLOVENIA 7.774 1.488 3 0 9.265
ESPANHA 9.401.173 1.701.577 734 108.807 409 11.212.700
ESTONIA 12.193 7.444 24 24 19.686
FINLANDIA 18.579 143434 9 7 2 162.031
FRANCA 1.776.620 566.328 403 28.042 15 2.371.408
GRECIA 42.418 195.288 13 8 231.721
HUNGRIA 31131 18 31.150
IRLANDA 34.309 126.951 206 158 161.625
ITALIA 434.916 463.074 14.429 719 17 913.155
LETONIA 2.692 8.561 2 10 0 11.265
LITUANIA 5.802 18.707 4 24514
LUXEMBURGO 27 687 777 4 6 2 28477
MALTA 2.709 7.291 6 1 10.007
HOLANDA 413393 1.005.759 9% 149 9 1.419.405
POLONIA 129.193 85.289 21 442 1 214.945
REINO UNIDO 385.567 1.026.051 227 5.339 6 1.417.190
REPUBLICA
CHECA 44372 3.253 16 92 47.733
ROMENIA 35444 4516 10 35 2 40,008
SUECIA 60.046 217.003 60 48 2 277.158
RESTO EUROPA 18.206 331563 356.973 0 0 706.741

3.3.2 ESTATISTICAS DOS TRANSPORTE DE MERCADORIAS EUROPEU

Da andlise da Figura 9, o transporte rodoviario de mercadorias foi o principal modo de
transporte de mercadorias, conjugando os paises pertencentes a EU, ao movimentar 75,7%
da tonelagem total transportada por quildometro percorrido (tkm), representando um acréscimo
de aproximadamente 1,2% relativamente a 2012. Em 2013, a participacdo do transporte
ferroviario no total de tkm realizados, teve um decréscimo de 1% para 17,7% e as vias

navegaveis para o transporte de mercadorias da EU teve uma ligeira queda de 0,2% na sua
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utilizacdo. Os numeros da Figura 9 demonstram que, o transporte rodoviario de mercadorias,
desde 2007, é responsavel por cerca de trés quartos dos tkm realizados no espago econdmico
europeu, mantendo-se quase inalterado desde 2007. Depois de uma ligeira perda em 2011 e
confirmada em 2012, o transporte rodoviario incrementou novamente, em 2013, o peso que
representa no sistema de transporte de mercadorias europeu, ao atingir o peso registado 3

anos antes.
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Ferrovia Vias navegaveis Rodovia
Figura 9 - Transporte de mercadorias na EU-28: reparticdo modal por modo de transporte inland em 2013 (em % do total de
tkm) | Fonte: (Eurostat, 2014)

A distribuicdo modal de transporte, ndo tende a mudar de forma substancial na EU. No
entanto, essas mudangas sdo mais visiveis ao nivel do pais, conforme é possivel verificar
pela Tabela 24. Enquanto na EU-28, as altera¢des entre 2007 e 2013 sdo minimas, tendo a
ferrovia ganho 0,6% nesse periodo, as vias navegaveis aumentaram o0 seu transporte em
0,4%, enquanto o transporte rodoviario perdeu 0,3% do total transportado. A variacao da
reparticdo modal entre paises é consideravel, de regido para regido, dependendo da
disponibilidade de cada um dos modos de transporte existente na regidao em analise. Nem
todos os Estados-Membros tém vias navegaveis interiores, enquanto Chipre e Malta ndo tém
ferrovias. A importancia do transporte ferroviario nos Estados Bélticos é bastante evidente,
essencialmente ligada ao transporte de produtos energéticos russos para 0S portos
localizados no Baltico. No entanto, a quota do transporte ferroviario nesta regido, registou
valores abaixo dos 70% registados em 2007, ganhando importancia o transporte rodoviario.

As vias navegaveis interiores mantiveram, em 2013, uma quota significativa do
transporte de mercadorias efetuado na Holanda (38,9%), mesmo registando a perda de
terreno para o transporte rodoviario, em relacdo aos valores registados em 2007 (44,6%). A
Bélgica, em 2013, aumentou o trafego das suas aguas navegaveis em 8% em relacédo a 2007,
explicando a quebra registada no transporte rodoviario. A importancia do trafego efetuado no
Danubio também explica as elevadas quotas que as vias navegaveis interiores representam

na Bulgéaria e na Roménia (em torno de 15% e 20%, respetivamente). A Alemanha completa
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o lote de paises que tiveram, em 2013, uma utilizagcdo do seu inland navegével acima de 10%
(+1,5% do que no periodo homadlogo de 2007), segundo a Tabela 24.

Tabela 24 - Evolucéo da reparticdo modal nos paises da EU28, 2007-2013 (em % do total tkm) | Fonte: (Eurostat, 2014)

2007 2013
Ferrovia Via§ . Rodovia | Ferrovia Via§ . Rodovia
navegavels navegavels
EU-28 18,3 6,3 75,4 17,6 6,7 75,7
BELGICA (BE) 13,0 12,7 74,3 15,0 20,4 64,6
BULGARIA (BG) 33,4 0,0 66,6 91 15,0 75,9
REPUBLICA CHECA (C2) 32,4 01 67,5 20,3 0,0 79,7
DINAMARCA (DK) 8,8 0,0 91,2 12,4 0,0 87,6
ALEMANHA (DE) 19,6 11,1 69,3 23,1 12,6 64,2
ESTONIA (EE) 73,6 0,0 26,4 44,1 0,0 55,9
IRLANDA (IE) 08 0,0 99,2 1,1 0,0 98,9
GRECIA (EL) 33 0,0 96,7 15 0,0 98,5
ESPANHA (ES) 45 0,0 95,5 51 0,0 94,9
FRANCA (FR) 11,6 25 85,9 15,1 43 80,6
CROACIA (HR) 24,5 0,0 75,5 17,4 6,4 76,2
ITALIA (IT) 11,9 0,0 88,0 13,0 0,0 87,0
CHIPRE (CY) 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0 100,0
LETONIA (LV) 80,6 0,0 19,4 60,4 0,0 39,6
LITUANIA (LT) 711 0,0 28,9 33,6 0,0 66,4
LUXEMBURGO 19,7 11,8 68,5 31 3,4 93,5
HUNGRIA (HU) 26,2 58 68,0 19,7 4,1 76,3
HOLANDA (NL) 7,0 44,6 48,4 4,9 38,9 56,2
AUSTRIA (AT) 34,8 4,2 61,0 42,0 52 52,8
POLONIA (PL) 36,2 0,2 63,6 17,0 0,0 82,9
PORTUGAL (PT) 9,1 0,0 90,9 59 0,0 94,1
ROMENIA (RO) 31,7 0,0 68,3 21,9 20,7 57,5
ESLOVENIA (SI) 29,9 0,0 70,1 19,3 0,0 80,7
ESLOVAQUIA (SK) 42,3 4,4 53,2 21,4 25 76,0
FINLANDIA (FI) 27,8 0,3 72,0 27,9 0,0 721
SUECIA (SE) 34,5 0,0 65,5 38,2 0,0 61,8
REINO UNIDO UK) 10,6 01 89,3 11,9 0,0 88,1
LIECHTENSTEIN (LI) : : : 2,8 0,0 97,2
NORUEGA (NO) 16,4 0,0 83,6 13,7 0,0 86,3
SUICA (CH) 35,5 0,0 64,5 48,0 0,0 52,0

A Tabela 24 mostra ainda que, entre 2007 e 2013, o desempenho do transporte
rodoviario aumentou em mais de 20 pp nos paises Balticos (Lituania +37,5 pp, Esténia +29,5
pp e Letdnia +20,2 pp), seguido do Luxemburgo com +25pp e Eslovaquia com +22,8 pp. Do
lado das quebras na utilizacéo do transporte rodoviario, Roménia e Bélgica registaram valores
proximos de -10 pp. E possivel constatar que, todos os paises (exceto a Letonia), ttm uma
utilizacdo do transporte rodoviario de mercadorias superior a 50% do total transportado em
tkm.
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Relativamente ao peso bruto das mercadorias transportadas entre os varios Estados

Membros, os paises que maior peso representaram, em 2013, no transporte rodoviario de

mercadorias, foram a Alemanha, Franca e Reino Unido, responsaveis por aproximadamente

metade de toda a tonelagem de mercadorias transportada na EU, de acordo com a Tabela

25. Destes paises, apenas a Alemanha registou variagcao positiva quando comparado com o

periodo homdlogo de 2012, ao reportar um acréscimo de 1,62%, enquanto o Reino Unido e

Franca reportaram quebras em 2013, com -7,05% no caso inglés e uma perda ligeira de 0,42%

no caso francés.

Tabela 25 - Transporte rodoviario de mercadorias por pais da EU-28 no periodo 2006-2013 (peso bruto das mercadorias em

milhdes de toneladas) | Fonte: (Eurostat, 2014) (road_go_ta_tott)

Crescimento

Quota

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 | crescimento  C'&S!
2012-2013 médio anual | transporte
%) 2006-2013 | rodoviario
Total Total Total Total Total Total Total Total (y (%) EU-28 (%)
EU-28 16.808,20 17.256,44 17.148,89 15.216,00 14.952,61 15.002,82 14.030,79 13.941,44 -0,64% -2,64% 100,00%
BELGICA (BE) 34853 35220 317,64 297,88 296,19 28920 29138 300,61 3,17% -2,09% 2,16%
BULGARIA (BG) 15067 134,78 17548 14656 12992 13533 14027 160,13 14,15% 0,87% 1,15%
REPUBLICA
CHECA (C2) 44464 45353 43186 370,12 35591 34928 339,31 35152 3,60% -3,30% 2,52%
DINAMARCA
(DK) 193,02 197,92 19356 14934 16571 17801 17635 173,92 -1,38% -1,48% 1,25%
ALEMANHA
(DE) 291982 302847 3.07835 276920 273461 298674 289184 2.938,70 1,62% 0,09% 21,08%
ESTONIA (EE) 33,78 39,99 42,31 30,09 27,32 32,91 31,32 31,08 -0,77% -1,18% 0,22%
IRLANDA (IE) 30592 31024 25312 14213 12312 109,66 10647 107,22 0,71% -13,91% 0,77%
GRECIA (EL) 510,74 484,78 62856 644,53 57744 50599 400,12 480,79 20,16% -0,86% 3,45%
ESPANHA (ES) 238716 240876 212024 171095 156627 146615 123870 1.124,48 -9,22% -10,20% 8,07%
FRANCA (FR) 218168 225803 220320 193943 201549 2.090,62 2.008,37 1.999,87 -0,42% -1,24% 14,34%
CROACIA (HR) : : 110,83 92,86 74,98 74,66 65,45 67,51 3,15% : 0,48%
ITALIA (IT) 148380 149688 152042 146895 152776 1.339,67 112131 1.023,87 -8,69% -5,16% 7,34%
CHIPRE (CY) 4363 39,95 4162 28,52 32,25 26,05 22,96 16,12 -29,79% -13,26% 0,12%
LETONIA (LV) 54,64 62,15 5446 37,82 46,81 53,94 52,62 60,61 15,18% 1,49% 0,43%
LITUANIA (LT) 56,03 62,16 50,43 44,70 44,72 46,02 4843 52,35 8,09% -0,97% 0,38%
LUXEMBURGO 53,02 57,87 58,53 52,65 60,73 60,69 54,48 51,48 -5,51% -0,42% 0,37%
HUNGRIA (HU) 250,99 24330 25848 22981 199,85 182,84 16551 169,21 2,23% -5,48% 1,21%
HOLANDA (NL) 61530 636,17 62129 61690 564,84 56105 53848 604,69 12,30% -0,25% 4,34%
AUSTRIA (AT) 358,84 35433 36945 33669 331,03 34474 33396 32548 -2,54% -1,38% 2,33%
POLONIA (PL) 89741 98424 109341 117048 121608 132224 1.24505 1.300,61 4,46% 5,44% 9,33%
PORTUGAL (PT) 32120 324,02 29440 25897 22214 21719 15448 148,18 -4,08% -10,46% 1,06%
ROMENIA (RO) 33558 35607 36495 20342 17412 18394 18861 191,55 1,56% -7,70% 1,37%
ESLOVENIA (SI)  gg90 89,04 91,24 75,29 81,03 75,62 62,76 65,34 4,11% -3,99% 0,47%
ESLOVAQUIA
(SK) 18152 17941 19943 16349 14324 13269 13227 129,03 -2,45% -4,76% 0,93%
FINLANDIA (FI) 30680 42216 42361 35059 397,81 317,74 29940 274,64 -8,27% -5,12% 1,97%
SUECIA (SE) 34231 360,15 366,83 333,84 32211 33099 29494 281,18 -4,67% -2,77% 2,02%
REINO UNIDO
UK) 185428 191896 177620 146080 152114 158891 162592 1.511,28 -7,05% -2,88% 10,84%
LIECHTENSTEIN
(LN 0,61 0,61 0,64 0,58 0,58 0,60 0,55 0,65 18,36% 1,00%
NORUEGA (NO) 25085 268,61 28865 257,63 266,81 25642 25151 271,35 7,89% 1,13%
SUICA (CH) 29024 28416 28199 303,01 30048 29565 -1,61%

61



Dos restantes paises com movimentagdo de mercadorias superior a um milhdo de
toneladas transportadas, a Poldnia reportou um crescimento de 4,5% face a 2012, enquanto
Espanha e Italia registaram as maiores quebras no transporte rodoviario de mercadorias (com
-9,2% e -8,7%, respetivamente).

Na Figura 10, é possivel verificar o peso do transporte rodoviario de mercadorias
nacional e internacional entre os Estados Membros da UE, sendo as maiores propor¢cdes de
transporte rodoviario nacional de mercadorias registrados no Chipre (cerca de 98%) e no
Reino Unido (cerca de 95%). A Suécia e Franga também reportaram um peso superior a 90%.
Relativamente ao transporte internacional por estrada, em 2013, mais de metade dos
Estados-Membros da EU informaram que as mercadorias transportadas circularam pela rede
de estradas comunitarias. A quota do transporte rodoviario internacional de mercadorias na
gquantidade total de mercadorias transportadas pela via rodoviaria foi bastante elevada na
Eslovaquia (cerca de 85%), Eslovénia (cerca de 88%), Lituania (cerca de 90%) e Luxemburgo

(91,0%). Portugal reportou 73,3% de transporte rodoviario internacional de mercadorias.
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Figura 10 - Transporte rodoviario de mercadorias nacional e internacional em 2013 (% baseada tkm percorridos) | Fonte:
(Eurostat, 2014) (road_go_ta_tott)

Da andlise da Figura 11, os portos maritimos da UE-28, movimentaram 3.718 milhdes
de toneladas de mercadorias pela via maritima, em 2013, uma reducédo de 0,57% quando
comparado com 2012. Tendo registado aumentos consecutivos durante o periodo
compreendido entre 2002 e 2007 (+18,3%), a carga transportada pela via maritima atingiu um
maximo de 3.968 milhdes de toneladas antes da economia mundial registar a crise financeira
e econOmica. Apesar de em 2008, o impacto da crise ndo se ter manifestado de forma
significativa (-0,5%), foi em 2009 que se registou uma quebra abrupta na movimentacao de
mercadorias pelos portos da EU, ao ter sido reportada uma quebra de 12,1%. A quantidade
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de mercadorias por via maritima da UE-28 inverteu novamente em 2010 e 2011 (+5,9% e

+2,7%, respetivamente), para registar nos anos seguintes quebras de -0,8% e -0,6%. Em

2013, a quantidade de mercadorias transportadas por via maritima permaneceu 6,3% abaixo

dos valores registados antes do inicio da crise financeira e econdmica de 2007.
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Figura 11 - Movimentag6es de mercadorias pela via maritimas 2002-2013 na EU-28 (peso bruto em milhares de toneladas)

Fonte: (Eurostat, 2014) (mar_go_aa)

Segundo a Figura 12, os portos da Holanda e do Reino Unido movimentaram, cada

um, mais de 500 milhdes de toneladas de mercadorias em 2013, enquanto Itdlia e Franca

registaram movimentos nos seus portos acima de 400 milhdes de toneladas de mercadorias.

Estes quatro Estados-Membros da EU movimentaram, em conjunto, mais de metade do

transporte de mercadorias efetuado da EU pela via maritima.
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3.4  SINTESE E PRINCIPAIS CONCLUSOES

A caraterizacdo do setor portugués do transporte de mercadorias permitiu concluir que
€ necessario tornar a posi¢ao estratégica de Portugal competitiva, promovendo estruturas que
permitam uma maior utilizacdo e desenvolvimento dos transportes, através do alargamento
do hinterland dos portos existentes, reduzir as emissées atmosféricas, cumprindo as metas
comunitarias e promover o transporte intermodal através do desenvolvimento e utilizacdo das
redes de transportes, estruturas e infraestruturas portuérias, oferecendo estruturas e servicos
diferenciadores para a promocéao da intermodalidade entre infraestruturas que permitam uma
maior utilizacdo do transporte maritimo e ferroviario, alcan¢cando-se desta forma os principais
objetivos da EU, quando a reducédo da sinistralidade rodoviéria, dos tempos de percurso, dos
consumos energéticos e correspondentes emissdes poluentes.

O transporte intermodal Europeu necessita de ser um modo de elevada eficiéncia na
cadeia logistica, através da utilizacdo do modo de transporte que for considerado mais
eficiente para o tipo de carga a transportar ou distancia a percorrer, otimizando tempos de
transporte, reduzindo custos dos inventarios das empresas e deste modo obter-se um controlo
maior quanto ao custo das mercadorias, transferindo o maior nimero de ton-km possivel, das
estradas para transportes intermodais que envolvam o transporte maritimo, resultando numa
elevada sustentabilidade ambiental, reduzindo a pegada ecologica causada pelo setor
transportador.

Foi ainda possivel identificar que a CE continua a investir na promocao de uma rede
de transportes europeia que envolva todos os modos de transporte. Para isso desenvolveu
uma rede que contém 9 corredores que ligam as principais zonas industriais da Europa,
através de varios modos de transporte. Foi ainda identificado quais os projetos mais
importantes que estéo a ser desenvolvidos nesses corredores, em termos de infraestruturas
rodoviarias, maritimas e ferroviarias.

A caraterizacao estatistica do setor intermodal portugués permitiu concluir que o meio
de transporte mais utilizado, continua a ser o transporte rodoviario, seguido do maritimo e
ferroviario. Os principais parceiros comerciais de Portugal sdo Espanha, Franga, Alemanha,
Holanda e Reino Unido.

Na reparticdo modal da zona EU, o transporte rodoviario € o mais importante, seguido
do transporte ferroviario e das aguas navegaveis da EU. Apesar de a Holanda ser o pais
Europeu que tém a menor linha costeira €, no entanto, o que mais utiliza o transporte de

mercadorias das suas vias navegaveis.
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CAPITULO IV - METODOLOGIA DA INVESTIGACAO

Este capitulo pretende reportar a metodologia da investigacdo efetuada para a
realizacao da investigacdo empirica. Sao descritos os objetivos do inquérito, as questdes que
constam no inquérito realizado, a forma como séo realizados os pré-testes do inquérito, assim

como sao identificados os métodos para a angariagdo de respostas.
4.1 OBJETIVO DO INQUERITO

Tendo em conta os objetivos da dissertacdo, além da andlise estatistica de fontes
secundarias, foi elaborado um inquérito que permitisse dar resposta as seguintes questdes
de investigacao:

1. Identificar principais portos portugueses utilizados para a entrada e saida de
mercadorias pelas empresas a operar em Portugal;

2. ldentificar os principais fatores de decisdo na escolha do modo de transporte de
mercadorias a ser utilizado;

3. Determinar os fatores mais importantes para haver uma melhor articulacdo entre o
TMCD com outros modos de transporte complementares, por parte das empresas a
operar em Portugal.

Este inquérito foi elaborado de forma a se obter o maior niUmero de respostas e para
tal foi desenvolvido de forma que fosse possivel conhecer a realidade do setor do
transporte de mercadorias, tanto pelos players do mercado como pelas empresas que
necessitam de transportar os seus produtos até ao destinatario final, possuam ou nao frota
propria de mercadorias. A populacdo alvo e que foi convidada a colaborar nesta
investigacdo encontra-se representada graficamente na seccdo 4.5 — Métodos para

angariagao de respostas.
4.2 TECNICAS ESTATISTICAS PARA TRATAMENTO DOS DADOS

A Andlise de Componentes Principais (ACP) e a Analise Fatorial (AF) sdo duas
técnicas de analise de dados estatisticos utilizados no tratamento estatistico efetuado no
capitulo seguinte. A ACP é uma técnica de analise exploratria multivariada que transforma
um conjunto de variaveis correlacionadas num conjunto menor de variaveis independentes,
combinagdes lineares das variaveis originais, designadas por componentes principais. A ACP
€ normalmente encarada como um método de reducdo dos dados mas, para além deste
objetivo, uma das principais vantagens da ACP é permitir reduzir a informacédo de varias
variaveis correlacionadas em uma ou mais combinacdes lineares independentes (as
componentes principais), representando a maior parte da informacéo presente nas variaveis

originais (Maroco, 2003).
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As componentes principais sao calculadas por ordem decrescente de importancia, isto
€, a primeira explica a maxima variancia dos dados, a segunda a maxima variancia ainda ndo
explicada pela primeira, e assim sucessivamente. A Ultima componente serd a de menor
contribuicdo para a explicacdo da variancia total dos dados (Pestana & Gageiro, 2008).

A AF é umatécnica de andlise exploratéria de dados que tem por objetivo a descoberta
e analise da estrutura de um conjunto de variaveis interrelacionadas de modo a construir uma
escala de medida para fatores que, de alguma forma, controlam as variaveis originais. A AF
utiliza as correlacdes observadas entre as variaveis originais para estimar o(s) fator(es)
comum(ns) e as relacdes estruturais que ligam os fatores as variaveis. O objetivo principal da
AF é a atribuicdo de uma classificacdo a fatores que ndo sdo diretamente observaveis
(Maroco, 2003).

O estudo das covariancias e das correlagfes entre as variaveis observaveis séo de
importancia extrema na andlise fatorial. De facto, quando existe correlacdo entre todos os
pares de variaveis, existe uma relacdo de dependéncia nos dados que permite descrevé-los
e resumi-los num numero inferior de varidveis compostas ou derivadas, facilitando a
compreensdo dos dados (Pestana & Gageiro, 2008).

Segundo Moreira (2007) a ACP pressupde que a amostra seja “suficientemente
grande” em que:

N=50seK=<5

N=10xKse5<K=<15

N =5 x Kse K> 15, sendo N o numero de respostas validas e K o nimero
de variaveis.

Duas das questdes do inquérito realizado no ambito desta dissertacdo foram alvo de
tratamento estatistico utilizando a andlise fatorial de componentes principais. Do inquérito,
foram recolhidas 106 respostas validas, sendo a questdo da dimensao da amostra colocada
na questao 25 (ver Anexo A), uma vez que o nimero de variaveis presentes nesta questao
sao doze. Deste modo, o niumero de respostas necessarias seriam 12 x 10 = 120, pelo que a
utilizacdo desta técnica estatistica poderé ser colocada em causa. No entanto, segundo varios
autores, é possivel a realizacdo desta técnica. MacCallum et al. (1999) recomendam uma
dimensado da amostra minima de 100 respostas e, segundo Guadagnoli e Velicer (1988) um
minimo de 100 a 200 observacdes € também recomendado por véarios autores (Guadagnoli &
Velicer, 1988, p. 1). MacCallum et al. (2001) definem que, por regra, o investigador deve ter
um tamanho da amostra com um r4cio de respostas validas por variaveis existentes superior
a 5. Aplicando esta regra a investigacao alvo de tratamento estatistico efetuada no capitulo V,
para a dimensdo da amostra obtida, poderiam ser analisadas até ao maximo de 21 variaveis,
variaveis essas, em numero superior as 12 alvo de andlise. Deste modo, sendo a dimenséao

da amostra 106 respostas validas, pelas recomendacfes de varios autores e pela relativa
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proximidade com o total da dimensdo da amostra necessaria para a realizagcdo desta técnica
estatistica, segundo Moreira (2007), achamos estatisticamente vélida a realiza¢éo da analise
fatorial de componentes principais.

4.3 QUESTOES DO INQUERITO

O inquérito foi desenvolvido através da aplicacdo “Google Docs” e pode ser encontrado
no Anexo A. O inquérito apresenta trés partes distintas:

¢ Identificacdo da empresa - 13 questdes;

e Realidade portuguesa do TMCD - 12 questbes;

e Selecdo do modo de transporte - 7 questdes.

Na primeira parte do inquérito pode ser encontrada a descricdo da empresa
pretendendo-se, entre outros dados, conhecer a empresa participante no inquérito, a
naturezal/industria onde a empresa esta inserida, 0 nimero de colaboradores e o volume de
negoécios gerado em 2013. Em termos logisticos, nesta primeira parte, pretende-se ainda
conhecer se a empresa possui frota propria de mercadorias, quem trata da logistica da
empresa em termos da armazenagem, transporte e distribuicdo das mercadorias, se a prépria
empresa ou recorre a subcontratacao do servico. Com a questéo 10 pretende-se conhecer o
tipo de carga mais transportada pela empresa. As empresas tinham como opg¢des de resposta:
produtos agricolas, produtos petroliferos e seus derivados, produtos metallrgicos, produtos
téxteis, produtos quimicos, entre outros. Na questdo 11 pretende-se conhecer qual as
unidades de carga habitualmente utilizadas pela empresa no ambito da sua atividade, tendo
como opcdes de resposta a carga contentorizada (frigorifica ou ndo) de 20, 40 ou 45 pés, 0s
granéis solidos ou liquidos, a carga em cisterna, a carga Ro-Ro ou o transporte internacional
de mercadorias perigosas por estrada (ADR).

Relativamente as questdes 12 e 13, relativamente as mercadorias transportada pela
empresa, em 2013, foi solicitada informac¢do aos inquiridos, relativamente as regides de
entrada/saida das mercadorias importadas/exportadas.

A segunda parte do questionario pretende fazer a caraterizagéo estatistica dos meios
de transporte utilizados pelas empresas inquiridas e a sua articulagdo com o TMCD,
identificando os principais portos de entrada, saida e transbordo de mercadorias. A questédo
14 pretende identificar se o inquirido tem poder de decisdo sobre a selecdo do modo de
transporte intermodal. Com as questdes 15 e 16 pretende-se identificar percentualmente os
modos de transporte utilizados em 2013 para o transporte de mercadorias relativo ao mercado
de exportacao e importacdo. As opcbes disponiveis sdo o transporte rodoviario, ferroviario,
DSS, TMCD, aéreo ou intermodal. Tendo selecionado os modos TMCD e intermodal, foi
solicitado informacéo extra relativa ao transporte inland / outland no caso do TMCD e quais

0s modos de transporte utilizados no transporte intermodal. Com as questbes 17 e 18
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pretende-se conhecer a realidade portuguesa do TMCD relativa a utilizagdo dos portos
maritimos utilizados para a entrada e saidas de mercadorias. Para além dos principais portos
portugueses para o transporte de mercadorias, foram incluidos, pela sua competitividade e
proximidade, portos do pais vizinho (Vigo, Bilbau, Santander, Algeciras e Barcelona). A
questdo 19 pretende identificar quais os principais portos de destino/transbordo das
mercadorias exportadas, acrescentando-se aos portos espanhois, alguns dos principais
portos europeus, como Antuérpia, Amesterddo, Roterddo, Marselha e Hamburgo, entre
outros. Com esta questdo encontra-se terminada a parte dois do inquérito, questéo esta que
da resposta ao primeiro objetivo do inquérito e da investigacao.

Por fim, as questbes disponiveis na terceira parte deste inquérito, pretende-se
identificar os critérios valorizaveis pelos participantes nesta investigacdo relativamente a
selecdo do modo de transporte de mercadorias a ser utilizado e determinar que aspetos séo
considerados importantes, pelos inquiridos, para melhor articulagdo do TMCD com 0s meios
de transporte complementares, por parte das empresas a operar em Portugal. Desta forma,
obtém-se resposta aos restantes objetivos do inquérito e da investigagdo. A questdo 20
pretende classificar a realidade do setor dos transportes de mercadorias quanto ao seu nivel
de servico. Para cada meio de transporte pretende-se que seja classificado na escala de
importancia compreendida entre “Muito Mau“ e “Excelente”. A questdo 22 pretende identificar,
baseada na revisdo de literatura, as razdes que levam as empresas a operar em Portugal a
escolher determinado modo para o transporte de mercadorias em relacdo a outro, sendo
solicitado aos inquiridos qual o motivo de escolha de determinado modo de transporte:

e Pelo seu Custo (por carregamento/servico);

e Pela sua Frequéncia (por servi¢o de transporte);

e Pelo seu Tempo de Tréansito (incluindo tempo de espera, cargas e descargas);

e Pela sua Flexibilizagdo de Angariagéo (antecedéncia minima para planear e organizar

0 Servigo);

e Pela sua Flexibilidade Intermodal (acesso as plataformas de armazenagem, por
exemplo);

e Pela sua Fiabilidade (cumprimento de prazos);

e Pelo seu Servico ao Cliente (eficacia e eficiéncia);

e Pelo seu Impacto Ambiental (nivel de emissdes CO,, ruido).

A questdo 23 pretende identificar quais os aspetos considerados mais importantes
disponiveis nos portos maritimos para se garantir o sucesso do TMCD:

e A acessibilidade através do modo rodoviario e/ou ferroviario;
e A existéncia de infraestruturas intermodais;

e A operacionalidade dos portos;
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A eficcia do local de embarque;
Os consoércios com os armadores;
Outra razao.

A questdo 24 pretende conhecer 0 que seria importante para os participantes da

investigacdo, uma maior utilizacéo do servico de transporte de mercadorias TMCD. Com uma

escala de importancia compreendida entre “Nada importante” e “Extremamente importante”,

foi solicitado aos inquiridos que importancia ddo ao Custo, Frequéncia, Tempo de transito,

Flexibilidade, Fiabilidade, Risco, Servi¢co ao cliente e Impacto ambiental, na escolha do TMCD

de mercadorias.

Com a questdo 25 pretendeu-se ficar a conhecer a importancia atribuida a

determinados fatores, baseados na revisao de literatura, pelos inquiridos, para haver melhor

articulacdo do TMCD com outros meios de transporte complementares:

Portos e terminais logisticos com servicos privatizados;
Acessos terrestres adequados;

Reducéo das tarifas aplicaveis ao TMCD;

Criacdo de novas infraestruturas;

Oferta de servigos Ro-Ro;

Frequéncia do servico;

Rastreamento de carga;

Disponibilidade de servicos porta a porta;

Entrada em novos mercados;

Disponibilizagédo de novos servigos;

Estratégias logisticas para a gestdo do inventario (just in time, rapida resposta, entre
outros);

Pouca burocracia.

De referir que as questfes 24 e 25 foram as questfes alvo da técnica estatistica ACP

com AF ap0s rotacdo dos componentes principais, referida na metodologia.

Para finalizar este inquérito, solicitou-se aos inquiridos que indicassem que fatores

consideram mais importantes na escolha do modo de transporte:

Adequacéo a quantidade transportada;
Impacto ambiental;

Cumprimento dos prazos de entrega,
Nivel de servico;

Risco de perdas ou danos;

Tarifas de transporte;

Tempo de transporte;
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e Track and tracing.
4.4  PRE-TESTES DO INQUERITO

No que diz respeito a elaboracdo do inquérito, por ja existir uma dissertacdo de
mestrado elaborada por Rodrigues (2012), a qual originou uma publicacdo (artigo) em area
relacionada, desenvolvido por (Pereira, et al., 2013) e tendo em conta 0 &mbito deste inquérito,
o anterior foi adaptado e melhorado, procedendo-se a introdugéo de novos blocos de questbes
para dar resposta aos objetivos desta dissertacdo. Relativamente a questao 25 do inquérito,
foi aprimorado os fatores importantes referidos por Rodrigues (2012), acrescentando-se 5
fatores identificados por Paixao Casaca (2003). Depois de elaborado, refinado e ajustado para
um tempo de resposta de aproximadamente 10 minutos, foi realizado um pré-teste em duas
empresas do setor sendo posteriormente efetuada uma pequena entrevista com um cargo
diretor de uma empresa do setor. Validou-se desta forma o tempo de resposta, tendo sido
ainda alterada alguma terminologia por ndo estar coincidente com o praticado na industria, e
melhorada uma questdo que suscitava ambiguidade de resposta e acrescentada informacgéo
num bloco de perguntas, que levou a eliminacdo de outro bloco de questbes. Todas estas
respostas ndo foram consideradas para efeito de tratamento estatistico.

Foram também discutidas diferentes estratégias para a recolha de dados, tendo sido
acolhidas as sugestfes dadas, dado o excesso de utilizacdo desta via nos ultimos anos. Uma
delas foi a identificagdo da pessoa ou do departamento ideal para o envio do inquérito. Foi
garantida a confidencialidade dos dados assim como o compromisso de envio do tratamento

estatistico de forma agregada dos dados a todos os participantes do inquérito.
45 METODOS PARA ANGARIACAO DE RESPOSTAS

Tendo sido validado o inquérito, dois métodos foram utilizados para a recolha de
respostas do inquérito desenvolvido. O primeiro método coincidiu com a realizagdo da
conferéncia “SHORTSEA 14 — EUROPEAN CONFERENCE” realizada nos dias 12 e 13 de
Maio de 2014 na Gare Maritima de Alcantara localizada no Porto de Lisboa, organizada pela
Agéncia dos Agentes de Navegacdo de Portugal (AGEPOR). Tendo participado na
conferéncia e com a devida autorizacéo, obtida por parte da organizacéo, foram entregues
durante o registo na conferéncia, a verséo impressa do inquérito convidando os participantes
a colaborarem na investigagdo. Foram recolhidos no final da conferéncia, um total de 8
inquéritos dos 50 entregues, havendo ainda, alguns participantes da conferéncia que
preferiram dar a sua resposta pela via eletronica fornecendo, para o efeito, o seu correio
eletrénico pessoal ou o cartédo de visita, quando disponivel. O segundo método utilizado foi o

convite personalizado apelando a sua participacdo, no sentido de obter dimensao suficiente
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para validacao cientifica da investigacdo a que me propus. Para tal recorreu-se a ferramenta
“Google Docs”.

A lista de contactos foi elaborada de 2 formas: contactos retirados do “Directorio Portos
& Transportes 2013-2014” (Carmo, 2013) e pela pesquisa efetuada na Internet de acordo com
a estratégia definida. Da pesquisa, foram identificados os enderecos de correio eletrénico das
empresas convidadas a prestar a sua colaboracao a investigacdo, e para além do setor dos
transportes e logistica, foi acrescentada a lista, os contatos de correio eletrénico das principais
empresas exportadoras e importadoras a operar em Portugal. No total foram enviados
convites para mais de um milhar de empresas. Uma vez que se utilizou a internet, optou-se
por enviar exaustivamente os inquéritos para aquilo que achamos ser a populagédo em termos
de empresas de prestagéo de servigos neste setor, assim como as 500 maiores empresas
exportadoras e importadoras portuguesas, contactos retirados da base de dados,
disponibilizada aos alunos da ESEIG (SABI, 2014).

A Figura 13 representa a distribuicdo das empresas convidadas a participar nesta

investigacao, por tipo de empresas.

3

Transitarios; 171; 16,3% Armazenagem

Portos / Institutos Alfandegada; 40; 3,8%

Portuérios; 15; 1,4%

Operadores Logisticos; 15;

[ 14%

Agentes de Navegacéo;
50; 4,8%

~— Transportadoras; 267;
254%

Figura 13 - Distribuicdo dos convites enviados por tipo de empresa (nimero de empresas e % do total) | Fonte:
Elaboracéo proépria
A estratégia para o envio dos convites personalizados iniciou-se na segunda quinzena
de Maio de 2014, sendo definido, o seu reenvio, na segunda quinzena de Junho, tendo-se o
cuidado de ndo reenviar as empresas que, entretanto, tivessem respondido. No entanto, tendo

em conta a tradigdo de marcacgéo de férias, com rotacéo de quadros, realizada entre Julho e
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Agosto, optou-se por se realizar um segundo reenvio na segunda quinzena de Setembro. No
total, foram recuperados 106 inquéritos de um total de 1.052 convites efetuados,
correspondentes a uma taxa de resposta valida de 10%.

4.6  SINTESE E PRINCIPAIS CONCLUSOES

Este capitulo reporta a metodologia de investigacdo utilizada para a realizacdo da
utilizada para a realizacao investigacdo empirica desta tese de mestrado. A aplicacdo do
método de analise fatorial de componentes principais foi colocada em questdo, uma vez que
segundo Moreira (2007) seria necessaria uma dimensdo da amostra igual a 120 respostas
validas. No entanto, achamos estatisticamente valida a realizacdo da analise fatorial de
componentes principais com uma dimensdo da amostra de 106 respostas validas, pelas
recomendacdes de varios autores sugerindo uma dimentdo da amostra minima de 100 ou um
racio superior a 5 de respostas por variaveis analisadas e a relativa proximidade com o total
da dimensdo da amostra necessaria para a realizacdo desta técnica estatistica, segundo
Moreira (2007), achamos estatisticamente valida a realizacdo da andlise fatorial de
componentes principais.

Foram ainda descritos os objetivos do inquérito, as questdes que constam no inquérito
realizado, a forma como foram realizados os pré-testes do inquérito, assim como identificados

0s métodos para a angariagao de respostas.
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CAPITULO V — TRATAMENTO ESTATISTICO

Tendo em conta a metodologia referida no capitulo anterior, vai ser efetuado neste
capitulo, o tratamento estatistico das respostas obtidas e a andlise dos dados obtidos. Para a
realizacao do tratamento estatistico, e que se encontra nas paginas seguintes, recorreu-se ao
uso do IBM® SPSS® Statistics versédo 22 para Windows 8.1.

Da andlise da Figura 14, cerca de 12% dos inquéritos enviados ndo chegaram ao seu
destinatario pelo facto de que, da pesquisa efetuada, o endereco de correio eletrénico estaria
errado (neste caso foi confirmado se 0 endereco estava corretamente inserido, procedendo
a0 seu reenvio) ou ja ndo se encontrava ativo por alteragdo do mesmo (inquérito reenviado
para 0 novo endereco) ou simplesmente porque a empresa em causa ja ndo existia, por
faléncia ou encerramento. Dos contactos efetuados, 111 empresas (10,55% do total de
contactos) informaram que nao respondiam ao inquérito. Destas, 64% responderam que nao
colaboravam na investigagéo pelo facto de ndo operarem ou prestarem servigos de transporte
maritimo. As restantes 40 empresas responderam que por razdes de seguranca ou por

confidencialidade dos dados da empresa, ndo lhes era possivel colaborar.

Email errado /
Respostas; 106: alterado; 147; 14,0% N&o operam SSS; 71;

10,1% _\ | / 6,7%
Questdes de

Seguranga/Confidenc

_—alidade; 40; 3,8%

Sem feedback; 688;
65,4%

Figura 14 - Resultados das respostas do inquérito (por n.° de respostas e % do total) | Fonte: Elaboragéo propria
Relativamente as empresas que manifestaram a intencao de ndo responderem por
confidencialidade dos dados, ndo era possivel a oferta de qualquer alternativa para
colaborarem. Ja quanto as empresas que manifestaram intencdo de ndo responder ao
inquérito por razbes de seguranca (maioritariamente pelo facto de estas empresas terem
bastantes preocupacdes sobre a seguranga dos seus dados informaticos e ndo permitirem a
aberturas de hiperligagbes externas a sua rede informatica) mas que comunicaram essa

impossibilidade, foi-lhes solicitado que efetuassem a impressdo do inquérito reenviado em
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anexo, que colaborassem na investigagéo indicando as suas respostas na versao impressa,
procedendo posteriormente ao envio das suas respostas por correio eletronico, anexando o
documento digitalizado. Apds a sua rececgdo, procedi a inser¢cdo das suas respostas no
inquérito desenvolvido. Das empresas que tinham inicialmente manifestado a impossibilidade
de responder, foram recuperados 3 inquéritos.

De referir a elevada taxa de nao-respostas ao convite para dar o seu contributo a
investigacdo. Apesar das tentativas efetuadas, obteve-se uma taxa de ndo-resposta superior
a 65%. Todos estes dados poderao ser encontrados na Figura 14.

Vai-se iniciar agora o procedimento de tratamento estatistico das respostas obtidas e

a analise dos dados obtidos.

51 LOCALIZACAO DAS EMPRESAS

Como seria de esperar a localizacdo das empresas inquiridas nesta investigacao, na
sua maioria, encontram-se localizadas no hinterland dos quartos maiores portos portugueses.
Conforme é possivel verificar pela Figura 15, estas empresas representam aproximadamente
66 % do total de respostas obtidas. As empresas localizadas na Grande Lisboa representam
cerca de 34%, cerca de 2% a mais que as empresas localizadas na regido do Grande Porto.
Cerca de 25% das empresas referiram ter a sua sede na regido Centro do pais e
aproximadamente 8% s&do da zona Norte (excluindo a regido do Grande Porto),

maioritariamente do distrito de Braga. Uma empresa tém a sua sede nas llhas.

Norte :)If:;/s
7,5% 27

N3o identificou

0,9%
Grande Porto
32,1%

Centro
24,5%

Grande Lisboa
34,0%

® Grande Porto  Grande Lisboa = Centro = Norte = llhas = N3o identificou

Figura 15 - Localizacédo das empresas por regido | Fonte: Elaboragéo prépria
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5.2 CARGO DESEMPENHADO NA EMPRESA

Relativamente ao cargo desempenhado na empresa pela pessoa inquirida, cerca de
60% dos inquiridos agregam quatro cargos, revelando a importancia destes cargos no setor
da Logistica e Transportes. Conforme representado graficamente na Figura 16 € possivel
constatar que os cargos de Gestdo Executiva representam 32% dos inquiridos. Os cargos
Gestor de Logistica e Gestor de Operacbes representam, respetivamente, 19% e 8,5% dos
inquiridos, enquanto 9,4% dos inquiridos desempenham cargos no departamento de Logistica
e 7,5% desempenham cargos no departamento Comercial. De referir que, cerca de 11% dos
inquiridos, desempenham diferentes categorias profissionais nas suas empresas e pelo facto
de individualmente, representarem valores inferiores a 1%, valor esse sem relevancia

estatistica foi decidido pela sua agregagédo em Outros Cargos.
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= Departamento

Shipping
= Qutros Cargos

1,9% 3,8%

7,5%
Figura 16 - Distribuigdo percentual do cargo ocupado na Empresa | Fonte: Elaboragéo propria
Da andlise da Tabela 26, destaca-se que cerca de 72% dos inquiridos, desempenham
funcbes nas suas empresas, que 0s permitem tomar decisdes sobre qual o modo de
transporte a ser utilizado no transporte de mercadorias.

Tabela 26 - Poder de tomar decisdes sobre o modo de transporte | Fonte: Elaboragéo propria

Percentagem Percentagem
Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido Né&o 30 28,3 28,3 28,3
Sim 76 71,7 71,7 100,0
Total 106 100,0 100,0
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5.3

NATUREZA DO NEGOCIO DA EMPRESA

Das 106 empresas inquiridas, uma elevada percentagem tém um ou mais tipos de

negdcio, sendo que, as empresas que se inserem nesta situacao séo principalmente as que

atuam no setor da Logistica & Supply Chain, uma vez que por exemplo, uma Transportadora

Internacional a operar em Portugal chega a oferecer servicos como Transporte Maritimo,

Aéreo, Ferroviario e Rodoviario e ainda oferecer servicos de Armazenagem e Distribuicao.

Por essa razao relativamente a esta questao, do total das 106 empresas inquiridas (Tabela

27) e mediante a combinacédo de empresas que oferecem mais do que um tipo de negdcio,

foram obtidas um total de 180 respostas (Tabela 28).

Tabela 27 - Frequéncia do nimero de casos | Fonte: Elaboragao propria

Casos
Valido Ausente Total
Resumo de
caso N Percentagem N Percentagem N Percentagem
$Questao5? 106 100,0% 0 0,0% 106 100,0%

a. Grupo de dicotomia tabulado no valor 1.

Tabela 28 - Frequéncia de respostas com o Tipo de Negdcio | Fonte: Elaboragéo propria

Respostas Percentagem de
$Questao5 Frequéncias N Percentagem casos
Transporte Maritimo Mercadorias 22 12,2% 20,8%
Transitario 26 14,4% 24.5%
Agente Navegagao 9 5,0% 8,5%
Autoridade Portuaria 3 1,7% 2,8%
Questio 5 - Agentes Aduaneiros 9 5,0% 8,5%
Natureza do Transporte Aéreo Mercadorias 9 5,0% 8,5%
Negocio? Transporte Ferroviario Mercadorias 4 2,2% 3,8%
Transporte Rodoviario Mercadorias 17 9,4% 16,0%
Armazenagem N&o Frigorifica 13 7,2% 12,3%
Armazenagem Frigorifica 4 2,2% 3,8%
Operador Logistico 11 6,1% 10,4%
Unidade Fabril 48 26,7% 45,3%
Grossista 2 1,1% 1,9%
Outros 3 1,7% 2,8%
Total 180 100,0% 169,8%

a. Grupo de dicotomia tabulado no valor 1.

Desta forma a Figura 17, representa graficamente a distribuicdo da frequéncia de

respostas quanto ao tipo de negocio operado pelas empresas participantes nesta

investigacao.
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Figura 17 - Setores de Atividade das Empresas inquiridas | Fonte: Elaboragdo prépria

Das respostas obtidas pelas empresas participantes nesta investigagédo, é possivel
destacar que, do total das respostas relativamente ao tipo de negdcio praticado, cerca de 27%
das respostas obtidas sdo empresas que hdo operam no setor da Logistica & Supply Chain,
operando no setor Industrial como Unidade Fabril. Segundo a Tabela 28, estas empresas
industriais séo 48, representando 45,3% do total de empresas inquiridas e a cerca de 10%
das principais empresas exportadoras e importadoras a operar em Portugal convidadas a
participar nesta investigagao.

No entanto, segundo a Tabela 29, cerca de 73% destas empresas recorre a
contratacdo de servigos de transporte de mercadorias produzidas para efetuar o transporte
dos seus produtos, uma vez que apenas 27% afirma ter frota propria de mercadorias.

Tabela 29 - Tabulag&o cruzada Unidade Fabril * A empresa tem frota propria de mercadorias? | Fonte: Elaboracao prépria

A empresa tem frota prépria de mercadorias?

Contagem N&o Sim Total
Unidade Fabril 35 13 48
Total 35 13 48

Do universo de respostas, quanto ao tipo de negdcio oferecido pelas 106 empresas
participantes na investigacdo, as empresas que operam no setor do transporte de
mercadorias, sejam transportadoras ou intermediarios entre empresas e transportadores,

representam na sua totalidade, cerca de 43%. As empresas transitarias destacam-se com
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14,4%, uma vez que sao intermediarios entre as empresas importadoras e exportadoras e as
empresas de transporte e logistica.

Do universo de empresas que operam no setor do transporte de mercadorias, 0
transporte maritimo representa 12,2%, o transporte rodoviario 9,4%, o transporte aéreo 5% e
por ultimo o transporte ferroviario com apenas 2,2% das respostas obtidas.

Os agentes de navegagédo correspondem a 5% assim como as empresas que operam
como Agente Aduaneiro. Por dltimo as empresas que operam como Operadores logisticos e
as empresas que oferecem tanto Armazenagem frigorifica como néo frigorifica, representam

na sua totalidade, cerca de 15% das respostas.
54 TAMANHO DA EMPRESA EM NUMERO DE COLABORADORES

Segundo a Figura 18, mais de 90% das empresas empregam um nuamero de
funcionarios superior a 10. As empresas que empregam mais de 26 funcionarios representam
cerca de 82% do universo de empresas que colaboraram neste inquérito, sendo que no seu
total, cerca de 62% das empresas que participaram na investigacdo empregam mais de 50

funcionérios.

Inferior a 10

m Entre 10 e 25

u Entre 26 e 50

Superior a 50

62,3%

Figura 18 - Tamanho da empresa relativamente ao seu numero de funcionarios | Fonte: Elaboracéo prépria

55 VOLUME DE NEGOCIOS DA EMPRESA

Conforme € possivel verificar na Tabela 30, cerca de 78% das empresas participantes
no inquérito teve, em 2013, um volume de negdécios superior a 2,5 milhdes de Euros, dos

quais 65% ultrapassaram os 5 milhdes de Euros.
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Tabela 30 - Distribuigdo quantitativa do VVolume de negécios das empresas inquiridas em 2013 | Fonte: Elaboracéo prépria

Percentagem Percentagem
Volume de negdécios em 2013 Frequéncia Percentagem véalida acumulativa
Valido  Superior a 5.000.001 EUR 69 65,1 65,1 65,1
Entre 2.500.001 EUR a
14 13,2 13,2 78,3
5.000.000 EUR
N&o sabe responder 14 13,2 13,2 91,5
Entre 1.000.001 EUR a
5 4,7 4,7 96,2
2.500.000 EUR
Entre 500.001 e 1.000.000
2 19 19 98,1
EUR
Entre 250.001 e 500.000
1 9 9 99,1
EUR
Inferior a 250.000 EUR 1 9 9 100,0
Total 106 100,0 100,0

5.6 FROTA PROPRIA PARA O TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Das empresas que colaboraram nesta investigacdo, de acordo com a Tabela 31, um
total inferior a 70% das mesmas, referiu ndo ter frota propria para efetuar o transporte de
mercadorias, correspondendo a aproximadamente 65% das respostas obtidas. Desta foram
apenas cerca de 35% das empresas referiu possuir frota propria de mercadorias.

Tabela 31 - Frequéncia de respostas se detém ou nao frota prépria para o transporte de mercadorias | Fonte: Autor

P Percentagem Percentagem
Frota prépriade
mercadorias Frequéncia Percentagem vlida acumulativa
Valido Sim 37 34,9 34,9 34,9
Né&o 69 65,1 65,1 100,0
Total 106 100,0 100,0

57 RESPONSAVEL PELO TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Esta Seccao pretende, obter informacdes, quanto a logistica do transporte por parte
das empresas que colaboraram nesta investigacdo. Pretendeu-se saber quem trata do
transporte de mercadorias, se é a prépria empresa que faz o transporte ou se recorre a
subcontratacdo do servico de transporte.

De acordo com o verificado pela Figura 19, aproximadamente 31% das empresas
recorreram, em 2013, aos servigos das empresas transportadoras para o transporte das suas
mercadorias. Segundo o gréfico, 23,6% das empresas utilizou a sua propria frota para o
transporte de mercadorias. Comparando este valor, com os cerca de 35% de empresas que

referiu ter frota prépria (segundo a Secc¢éo 5.6), existem 11,3% das empresas que contrata o
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servigco de transporte de mercadorias, para além de utilizar a sua frota. Esses 11,3% estao
inseridos nos 25,5% de empresas que declararam ter utilizado a combinagéo de frota prépria
com a subcontratagdo do servigo de transporte de mercadorias.

= Prépria empresa
m Transportador

Prépria empresa e
Transportador/Operador
logistico

= Operador
logistico

Agente de
navegagao
Nao
Aplicavel

Figura 19 - Responsabilidade pelo transporte de mercadorias | Fonte: Elaboracéo prépria

Das restantes respostas, é possivel constatar que 8,5% recorre a frota dos operadores
logisticos e cerca de 3% refere utilizar o transporte maritimo, uma vez que referiu que a

responsabilidade do transporte das suas mercadorias recai nos agentes de navegagao.

5.8 TIPO DE CARGA OPERADO

A maior parte das empresas participantes nesta investigacdo ndo movimenta de forma
exclusiva um determinado tipo de carga. A Figura 20 identifica, em termos gréaficos e
percentuais, o tipo de carga movimentado. Da sua analise, 33% das empresas opera
Maquinas e veiculos enquanto cerca de 30%, opera produtos metallrgicos. Ainda com
percentagens proximas de 30%, temos as empresas que operam como tipo de carga,
produtos téxteis e géneros alimentares e forragens, com respetivamente, 29,2% e 28,3%.

Com taxas percentuais na ordem dos 20%, temos as empresas que operam, com O
tipo de carga: minerais em bruto ou manufaturados e materiais de construgéo, produtos
guimicos e vestuario, com 21,7%, 20,8% e 18,9%, respetivamente. Entre 5% a 10% das
empresas inquiridas referiu ter operado, em 2013, os seguintes tipos de carga:

e Adubos por 10,4% das empresas;

e Produtos petroliferos por 8,5% das empresas;

e Combustiveis e minerais solidos por 7,5% das empresas;

e Produtos agricolas e animais vivos por 6,6% das empresas;

e Auto parts por 5,7% das empresas;
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e Carga contentorizada por 4,7% das empresas.
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Figura 20 - Tipo de carga operado pelas empresas | Fonte: Elaboracéo prépria
Todos os outros tipos de carga séo referidos por uma percentagem inferior a 4% das
empresas. De referir que, cerca de 20% das empresas ndo respondeu a esta questdo pelo
facto de n&o ter conhecimento de qual o tipo de carga operado e que varios tipos de carga

foram referidos apenas uma vez pelas empresas participantes, e por serem, individualmente
irrelevantes, foram agregados em Outros.

5.9 UNIDADES DE CARGA UTILIZADAS PELAS EMPRESAS

Como seria de esperar e conforme é possivel verificar-se pela Figura 21, a carga
contentorizada foi a unidade de carga mais utilizada pelas empresas, em 2013, ao ponto de
ser referida a utilizacao por cerca de 70% das empresas, tanto em contentores de 20 pés (20'
ou 1 TEU) como os contentores de 40 pés (40' ou 2 TEU). A carga paletizada foi, em 2013, a
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terceira unidade de carga mais utilizada, ao ser referida a sua utilizagéo por cerca de dois
tercos das empresas participantes nesta investigacdo. A carga contentorizada volta aparecer
como unidade de carga mais utilizada em 2013, com cerca de 31% das empresas a referirem
ter utilizado os contentores de 45 pés (45'), contentor esse que possui a maior capacidade de
carga. Com taxas de utlizacdo ligeiramente superiores a 29%, aparece a carga
contentorizada refrigerada de 1 TEU e de 2 TEU. Logo de seguida aparecem o0s granéis
sélidos, os ADR e a carga Ro-Ro camido, com 20%, 19%, 17%, respetivamente. A carga
liguida, tanto em cisterna como em granel, completam as empresas que referem ter tido, em
2013, uma utilizacéo superior a 10% deste tipo de carga. Cerca de 13% utiliza, como unidade
de carga, a cisterna para o transporte de liquidos como combustivel, leite ou outro liquido e
cerca de 10% das empresas recorreram ao granel liquido. Ainda, segundo a Figura 21, é
possivel constatar-se que, menos de 10% das empresas utiliza como unidade de carga os

contentores refrigerados de 45 pés, o Ro-Ro atrelado e a cisterna para o transporte de
mercadorias no estado gasoso.
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Figura 21 - Distribui¢éo grafica e percentual da utilizagcao pelas empresas das diferentes unidades de carga | Fonte: elaboragéo

propria
5.10 REGIAO DE DESTINO/SAIDA DAS MERCADORIAS

Foi solicitado aos inquiridos que relativamente, a mercadoria transportada em 2013,
distribuissem o seu peso (em % do total transportado) por regido de saida das mercadorias
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adquiridas (entradas/importacfes) e por regido de destino das mercadorias vendidas
(saidas/exportaces).

5.10.1 REGIAO DE SAIDA DAS MERCADORIAS ADQUIRIDAS

A Figura 22 representa o0 peso (em % do total transportado) da mercadoria
transportada, em 2013, por regido de saida das mercadorias que tinham como destino
Portugal. Do total das empresas inquiridas, Espanha foi, em 2013, o principal fornecedor das
empresas portuguesas, uma vez que aproximadamente 80% das empresas referiu ter
recebido mercadorias provenientes do pais vizinho. Segundo a Figura 22, o segundo

fornecedor de Portugal foi Franga, ao ser referido por 70% das empresas.
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Figura 22 - Distribuicdo em % da carga transportada em 2013 por regiéio de saida das mercadorias adquiridas

(entradas/importacéo) | Fonte: Elaboracéo prépria
Um pouco mais de metade das empresas adquiriram mercadorias provenientes da
Alemanha e de paises localizados, noutros continentes, que ndo o Europeu. Nas posicdes
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seguintes dos paises, a quem foram adquiridas mercadorias, temos a regido do Benelux
(Bélgica, Holanda e Luxemburgo) a ser referida por uma percentagem ligeiramente inferior a
50% das empresas, Italia por 42% das empresas, outros paises localizados na Europa a
serem referidos por 40% das empresas e cerca de 39% das empresas referiu ter recebido
mercadorias provenientes do Reino Unido e da Irlanda. As empresas localizadas nos paises
escandinavos Dinamarca, Finlandia, Noruega e Suécia e nos paises localizados no norte de
Africa foram parceiros comercias de Portugal ao serem fornecedores de aproximadamente
27% das empresas inquiridas.

Com percentagens ligeiramente superiores a 20% das empresas inquiridas temos,
ainda, como parceiros comerciais, as empresas localizadas na Suica, ao serem parceiras de
24% das empresas inquiridas, as empresas localizadas na Polénia por cerca de 23% das
empresas inquiridas, assim como as empresas localizadas no conjunto de paises preenchido
pela Grécia, Turquia, Bulgaria, Roménia e Albania. As empresas localizadas na Austria,
Eslovénia e Hungria tiveram relagdes comerciais com cerca de 22% das empresas inquiridas.

As empresas parceiras comerciais de Portugal localizadas na antiga Checoslovaquia
(Eslovaquia e Republica Checa) foram fornecedoras das empresas portuguesas, em 2013,
numa percentagem ligeiramente inferior a 20%. As empresas localizadas no Béltico (Estonia,
Letdnia e Lituania) assim como as empresas localizadas nos paises vizinhos Ruassia, Ucrania
e Bielorrussia foram, em 2013, fornecedoras de 15% das empresas portuguesas.

Apenas 10% das empresas portuguesas referiu ter tido relagdes comerciais, em 2013,
com fornecedores localizados nos paises da ex-Jugoslavia (Cro&cia, Bésnia - Herzegovina,
Sérvia e Montenegro).

5.10.2 REGIAO DE DESTINO DAS MERCADORIAS ENVIADAS

A Figura 23 representa o peso (em % do total transportado) da mercadoria
transportada, em 2013, por regido de entrada das mercadorias que tiveram destino
internacional. Do total das empresas inquiridas, Espanha e Franga competiram pelo primeiro
lugar relativamente ao destino das mercadorias saidas de Portugal, com a diferenca de
apenas um ponto percentual a favor do pais vizinho. Espanha foi, assim, responsavel pelo
destino das mercadorias enviadas por 85% das empresas portuguesas enquanto para as
empresas francesas foram enviadas mercadorias por parte de 84% das empresas inquiridas.

Aproximadamente 54% das empresas portuguesas tiveram, em 2013, como destino
das mercadorias vendidas os paises localizados noutros continentes que nao o Europeu. A
Alemanha, tal como na aquisicdo de mercadorias pelas empresas portuguesas, foi

responsavel pelo destino das mercadorias vendidas por 52% das empresas inquiridas.
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Figura 23 - Distribuicdo em % da carga transportada em 2013 por regido de destino das mercadorias vendidas
(saidas/exportacgao) | Fonte: Elaboragao propria

Nas posi¢ces seguintes dos paises a quem foram entregues as mercadorias enviadas
em 2013, temos a regido do Benelux a ser referida por metade das empresas inquiridas, as
empresas localizadas no Reino Unido e na Irlanda e noutros paises localizados na Europa
foram referidos por cerca de 45% das empresas e cerca de 40% das empresas referiu ter
enviado mercadorias para os paises no norte de Africa. As empresas localizadas em Itélia
foram o destino das mercadorias provenientes de Portugal, para cerca de 39% das empresas
portuguesas inquiridas enquanto um terco referiu ter enviado mercadorias para os paises
escandinavos e para o grupo de paises composto pela Grécia, Turquia, Bulgaria, Roménia e

Albania.
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Em 2013, as empresas localizadas na Austria, Eslovénia e Hungria foram o destino
das mercadorias enviadas por cerca de 28% das empresas e cerca de um quarto das
empresas portuguesas forneceu mercadorias que tiverem como destino a Suica, Eslovaquia
e Republica Checa. Com percentagens ligeiramente superiores a 20% das empresas
inquiridas temos ainda como parceiros comerciais as empresas localizadas na RuUssia,
Ucrania e Bielorrussia. As empresas localizadas nos paises balticos foram responséaveis pelo
destino das mercadorias de aproximadamente 17% das empresas inquiridas.

Tal como na entrada de mercadorias, cerca de 10% das empresas portuguesas referiu
ter tido relacbes comerciais com clientes localizados nos paises que compuseram a ex-

Jugoslavia.
5.11 MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO NO TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Esta Seccéao pretende dar a conhecer o modo de transporte utilizado pelas empresas
inquiridas no transporte das mercadorias enviadas/recebidas no ano de 2013.

5.11.1 TRANSPORTE DAS MERCADORIAS ENVIADAS

De acordo com a Tabela 32, é possivel verificar que, aproximadamente 13% das
empresas nao utilizou, durante o ano de 2013, o transporte rodoviario para o transporte das
mercadorias que sairam de Portugal, enquanto cerca de 20% das empresas, apesar de ter
utilizado o transporte rodoviario para o transporte de mercadorias, utilizaram-no com uma
frequéncia inferior a 20% do total transportado.

Tabela 32 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacao) em 2013 por Rodoviario | Fonte: Elaboragdo préopria

Percentagem Percentagem
Rodoviério Frequéncia Percentagem vélida acumulativa
Vélido O 14 13,2 13,2 13,2
Entre 20% e 50% 22 20,8 20,8 34,0
Entre 50% e 80% 22 20,8 20,8 54,7
Inferior a 20% 20 18,9 18,9 73,6
Né&o sabe responder 3 2,8 2,8 76,4
Superior a 80% 25 23,6 23,6 100,0
Total 106 100,0 100,0

Com percentagens de utilizagéo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o transporte
rodoviario foi utilizado por uma percentagem, na sua soma, ligeiramente superior a 40% das
empresas. Cerca de um quarto das empresas referiram, ter utilizado o transporte rodoviario
com uma frequéncia superior a 80% para o transporte de mercadorias enviadas
(saidas/exportacdo), durante o ano civil de 2013.

De acordo com a Tabela 33, é possivel verificar que aproximadamente dois ter¢os das

empresas nao utilizaram, em 2013, o transporte ferroviario para o transporte das mercadorias
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saidas de Portugal, enquanto uma percentagem ligeiramente inferior a 25% das empresas

utilizaram este modo de transporte em menos de 20% da carga transportada em 2013.

Tabela 33 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportagdo) em 2013 por Ferroviario | Fonte: Elaboragao propria

Percentagem Percentagem
Ferroviério Frequéncia Percentagem véalida acumulativa
Valido 0 70 66,0 66,0 66,0
Inferior a 20% 25 23,6 23,6 89,6
N&o sabe responder 9 8,5 8,5 98,1
Superior a 80% 2 1,9 1,9 100,0
Total 106 100,0 100,0

Apenas duas empresas referiram ter utilizado o transporte ferroviario, com uma
frequéncia superior a 80%, para o transporte das mercadorias enviadas em 2013. De
constatar que, cerca de 10% das empresas, referiram desconhecer se o transporte ferroviario
foi utilizado para o transporte de mercadorias durante o ano de 2013.

De acordo com Tabela 34, é possivel verificar que, aproximadamente 18% das
empresas nao utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte maritimo DSS para o transporte
das mercadorias que sairam de Portugal, enquanto cerca de 30% das empresas, apesar de
ter utilizado o DSS para o transporte de mercadorias, foi utilizado, em menos de 20% da carga
efetuada.

Tabela 34 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportagdo) em 2013 por DSS | Fonte: Elaboracgéo prépria

Percentagem Percentagem
DSS Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido 0 19 17,9 17,9 17,9
Entre 20% e 50% 30 28,3 28,3 46,2
Entre 50% e 80% 9 8,5 8,5 54,7
Inferior a 20% 33 311 311 85,8
N&o sabe responder 9 8,5 8,5 94,3
Superior a 80% 6 57 57 100,0
Total 106 100,0 100,0

Com percentagens de utilizagdo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o DSS foi
utilizado por, respetivamente, aproximadamente 30% e 10% das empresas. Cerca de 6% das
empresas referiram, que 80% das mercadorias enviadas, durante o ano civil de 2013, foram
transportadas através do DSS. Tal como para o transporte ferroviario, cerca de 10% das
empresas referiram desconhecer se o DSS foi utilizado para o transporte de mercadorias
durante o ano de 2013.

De acordo com Tabela 35, é possivel verificar que, aproximadamente um quarto das

empresas nao utilizaram, durante o ano de 2013, o TMCD para o transporte das mercadorias
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que sairam de Portugal enquanto cerca de 30% das empresas, apesar de ter utilizado o TMCD
para o transporte de mercadorias, utilizaram-no em menos de 20% da carga transportada em
2013. Com percentagens de utilizacdo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o TMCD foi
utilizado por aproximadamente 19% e por cerca de 7%, respetivamente, das empresas.

Tabela 35 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportagdo) em 2013 por TMCD | Fonte: Elaboragdo propria

Percentagem Percentagem
TMCD Frequéncia Percentagem véalida acumulativa
Valido 0 27 25,5 25,5 25,5
Entre 20% e 50% 20 18,9 18,9 44,3
Entre 50% e 80% 7 6,6 6,6 50,9
Inferior a 20% 30 28,3 28,3 79,2
N&o sabe responder 11 10,4 10,4 89,6
Superior a 80% 11 10,4 10,4 100,0
Total 106 100,0 100,0

Cerca de 10% das empresas referiram que 80% das mercadorias enviadas, durante o
ano civil de 2013, foram transportadas através do TMCD e cerca de 10% das empresas
referiram desconhecer se o TMCD foi utilizado para o transporte de mercadorias.

Das empresas que, em 2013, recorreram ao transporte de mercadorias por TMCD, foi
solicitado aos inquiridos que respondessem, qual 0 modo de transporte utilizado para fazer
chegar as mercadorias enviadas, das instalagfes da empresa até ao porto de saida das
mesmas (Figura 24), assim como o modo de transporte utilizado para o transporte das
mercadorias enviadas do porto de destino das mercadorias até ao cliente final (Figura 25).

Das empresas que referiram ter utilizado o TMCD durante o ano de 2013 para o
transporte de mercadorias, segundo a Figura 24, pelo menos 84% destas empresas (para
fazer chegar as mercadorias ao porto de saida das mercadorias, sejam portos portugueses
ou estrangeiros, conforme a identificacéo efetuada na Secc¢édo 5.12.2), utilizaram o transporte
rodoviario. Destas empresas, 60% utilizaram o transporte rodoviario para transportar as
mercadorias das suas instalacfes até ao porto de saida em 80% da carga transportada nestas
condicdes. De referir que cerca de 7% das empresas que utilizaram o TMCD, utilizaram outro
modo de transporte de mercadorias que ndo o transporte rodoviario e cerca de 10% destas
empresas ndo tém conhecimento se foi o camido utilizado para transportar as mercadorias
qgue chegaram ao porto de saida das mesmas.

Cerca de metade das empresas, que utilizaram em 2013, o TMCD como modo de
transporte das mercadorias para a saida das mesmas de Portugal, para fazer chegar essas
mercadorias ao porto de saida das mesmas, ndo recorreram ao transporte ferroviario,
conforme é possivel verificar pela Figura 24 e cerca de 30% das empresas recorreram a este

modo de transporte, mas com uma utilizacdo inferior a 20% do total da carga transportada em
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2013. Cerca de 15% inquiridos referiram n&o ter conhecimento se, este modo de transporte,
foi utilizado para transportar as mercadorias até ao porto de partida.

0% 10% 20% 30%  40%  50% 60% 70%  80%  90%  100%

Inland - Rodoviario

Inland - Ferroviario

Inland - Ferroviario - Rodoviario

Ilf
- I ] ‘

Inland - Outro

m Nao sabe responder 0% = Inferior a 20% ™ Entre 20% e 50% ® Entre 50% e 80% ™ Superior a 80%

Figura 24 - Modo de transporte utilizado para fazer chegar das mercadorias enviadas (saidas/exportagdo) até ao porto de saida

das mesmas | Fonte: Elaboragéo propria

Aproximadamente 40% das empresas que utilizaram o TMCD, em 2013, referiram a
utilizacdo da combinacdo modal do transporte rodoviario e ferroviario para fazer chegar as
mercadorias das instalacdes das empresas ao porto de saida das mesmas sendo que a maior
parte destas empresas utilizaram esta combinagdo em menos de 20% da carga transportada
em 2013. Cerca de 25% destas empresas néo tém conhecimento se utilizaram a combinagéo
de mais do que modo de transporte para transportar as mercadorias que chegaram ao porto
de saida das mesmas e cerca de 40% ndo utilizaram esta combinacado de transportes para
posterior utilizacdo do TMCD para o transporte de mercadorias. De referir que
aproximadamente 11% das empresas referiram ter utilizado outro modo de transporte para
transportar as mercadorias das suas instalacdes até ao porto de saida das mesmas.

Pela Figura 25, é possivel constatar-se, gréafica e percentualmente qual o modo de
transporte utlizado para transportar as mercadorias, do porto de destino das mercadorias até

ao cliente final, pelas empresas que referiram ter utilizado o TMCD em 2013.
0%  10%  20%  30%  40%  50%  60%  70%  80%  90%  100%

Outland - Rodoviario
Qutland - Ferroviario

Outland - Ferroviario - Rodoviario

1!
il

Outland - Outro
m N&o sabe responder 0% Inferiora20% ™ Entre 20% e 50% ®Entre 50% € 80% = Superior a 80%

Figura 25 - Modo de transporte utilizado para fazer chegar as mercadorias enviadas (saidas/exportacéo) do porto de destino

das mercadorias até ao cliente final | Fonte: Elaborag&o prépria
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Das empresas que referiram ter utilizado o TMCD, para o transporte de mercadorias,
em 2013, pelo menos cerca de 80% destas empresas, para fazer chegar as mercadorias do
porto de destino das mercadorias até ao cliente final, utilizaram o transporte rodoviario. Mais
de 50% destas empresas utilizaram o transporte rodoviério para transportar as mercadorias,
do porto de destino até ao cliente final, em mais de 80% da carga transportada nestas
condicdes, reforgcando o facto de ser o transporte mais utilizado para se efetuar o transporte
de mercadorias. De referir que, cerca de 7% das empresas que utilizaram o TMCD, utilizaram
outro modo de transporte de mercadorias que ndo o transporte rodoviario e cerca de 11%
destas empresas ndo tém conhecimento se o camido foi utilizado para transporte dessas
mercadorias.

Cerca de 43% das empresas que utilizaram, em 2013, o TMCD como modo de
transporte das mercadorias, para fazer chegar essas mercadorias do porto de destino das
mesmas até ao seu destino final, ndo recorreram ao transporte ferroviario conforme é possivel
verificar pela Figura 25 e cerca de um quarto das empresas recorreram a este modo de
transporte, mas com uma utilizag&o inferior a 20% do total da carga transportada em 2013. A
mesma percentagem de inquiridos referiram néo ter conhecimento se este modo de transporte
foi utilizado, em 2013, para o transporte dessas mercadorias até ao seu destino final.

Um pouco mais de metade das empresas que utilizaram o TMCD referiram a utilizagédo
da combinagdo modal do transporte rodoviario e ferroviario, para fazer chegar as mercadorias
do porto destino das mercadorias saidas de Portugal as instalagbes do seu cliente, sendo
gue, a maior parte destas empresas utilizou esta combinagédo, em menos de 20% da carga
transportada em 2013. Cerca de um quarto destas empresas, hdo tém conhecimento, se
utilizaram a combinacdo de mais do que um modo de transporte para transportar as
mercadorias que chegaram ao porto de saida das mesmas e cerca de um 23% nao utilizaram
esta combinacdo de transportes depois de ter utilizado o TMCD para o transporte de
mercadorias até ao porto de destino.

De referir ainda, que menaos de 20% das empresas utilizaram, um diferente modo de
transporte, para fazer chegar as mercadorias do porto de destino até ao cliente final.

De acordo com a Tabela 36, é possivel verificar que, aproximadamente 45% das
empresas ndo utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte aéreo para o transporte das
mercadorias que sairam de Portugal, enquanto cerca de 36% das empresas, apesar de ter
utilizado o transporte aéreo para o transporte de mercadorias, utilizaram-no em menos de
20% da carga transportada. Com percentagens de utilizagdo entre 20% e 50% e entre 50% e
80%, o transporte aéreo foi utilizado por uma percentagem, na sua soma, ligeiramente
superior a 12% das empresas. Apenas uma empresa do total de empresas inquiridas referiu

que 80% das mercadorias enviadas, durante o ano civil de 2013, foram transportadas por
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avido. Cerca de 8% das empresas referiram desconhecer se o transporte aéreo foi utilizado
para o transporte de mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 36 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacdo) em 2013 por Aéreo | Fonte: Elaboracéo propria

Percentagem Percentagem
Aéreo Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido 0 46 43,4 43,4 43,4
Entre 20% e 50% 9 8,5 8,5 51,9
Entre 50% e 80% 4 3,8 3,8 55,7
Inferior a 20% 38 35,8 35,8 91,5
N&o sabe responder 8 7,5 7,5 99,1
Superior a 80% 1 9 9 100,0
Total 106 100,0 100,0

De acordo com a Tabela 37, é possivel verificar, que aproximadamente metade das
empresas nédo utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte intermodal para o transporte
das mercadorias que sairam de Portugal e cerca de um quarto das empresas, apesar de ter
utilizado o transporte intermodal para o transporte de mercadorias, utilizaram-no em menos
da 20% da carga transportada por intermodal. Com percentagens de utilizagéo entre 20% e
50% e entre 50% e 80%, o transporte intermodal foi utilizado por uma percentagem, na sua
soma, ligeiramente inferior a 10% das empresas. Apenas cerca de 4% das empresas referiram
gue pelo menos 80% das mercadorias enviadas, durante o ano civil de 2013, envolveram mais
do que um modo de transporte e cerca de 12% das empresas referiram desconhecer se o0

transporte intermodal foi utilizado para o transporte de mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 37 - Transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacao) em 2013 por Intermodal | Fonte: Elaboragéo propria

Percentagem Percentagem
Intermodal Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido O 52 49,1 49,1 49,1
Entre 20% e 50% 8 7,5 7,5 56,6
Entre 50% e 80% 2 1,9 1,9 58,5
Inferior a 20% 27 25,5 25,5 84,0
N&o sabe responder 13 12,3 12,3 96,2
Superior a 80% 4 3,8 3,8 100,0
Total 106 100,0 100,0

Relativamente aos inquiridos que referiram ter recorrido a mais do que um modo de
transporte, em 2013, para efetuar o transporte das mercadorias saidas de Portugal, a Figura
26 representa, gréfica e percentualmente, os modos de transporte utilizado. Mais de 40%

destas empresas referiram ter utilizado, como modos do transporte intermodal, o transporte
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rodoviario e ferroviario. Um terco destas empresas referiram néo ter utilizado esta combinagéo
e cerca de 20% referiram ndo conhecer se estes dois modos de transporte foram utilizados
para transportar as mercadorias saidas de Portugal. Ja relativamente a combinag&o entre o
transporte rodoviério e o transporte maritimo TMCD, estes dois modos foram utilizados por
60% destas empresas, quando referiram ter utilizado o transporte intermodal.
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Figura 26 - Modos de transporte utilizado no transporte Intermodal durante o transporte das mercadorias enviadas

(saidas/exportacgdo) | Fonte: Elaboragédo prépria

5.11.2 TRANSPORTE DAS MERCADORIAS RECEBIDAS

De acordo com a Tabela 38, é possivel verificar, que aproximadamente 12% das
empresas nao utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte rodoviario para o transporte das
mercadorias que entraram em Portugal, enquanto cerca de 20%, apesar de ter utilizado o
transporte rodoviério para o transporte de mercadorias, utilizaram-no em menos de 20% da
carga transportada. Com percentagens de utilizacdo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o
transporte rodoviario foi utilizado por uma percentagem, no seu conjunto, ligeiramente
superior a 22% das empresas. Aproximadamente um terco das empresas referiram ter
utilizado o transporte rodoviario numa percentagem superior a 80% para efetuar o transporte
de mercadorias que recebeu em Portugal (entradas/importacéo) durante o ano civil de 2013.

Tabela 38 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importacao) em 2013 por Rodoviario | Fonte: Elaboragéo propria

Rodoviario Frequéncia Percentagem Percentagem Percentagem

Valido 0 13 12,3 12,3 12,3
Entre 20% e 50% 7 6,6 6.6 18,9
Entre 50% e 80% 17 16,0 16,0 34,9
Inferior a 20% 21 19,8 19,8 54,7
N&o sabe responder 15 14,2 14,2 68,9
Superior a 80% 33 31.1 311 100,0
Total 106 100,0 100,0
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De acordo com a Tabela 39, é possivel verificar que aproximadamente dois ter¢os das
empresas nao utilizaram, em 2013, o transporte ferroviario para o transporte das mercadorias
gue deram entrada em Portugal, enquanto apenas uma percentagem ligeiramente superior a
15% das empresas utilizaram este modo de transporte. De constatar que cerca de 20% das
empresas referirambvvv desconhecer se o transporte ferroviario foi utilizado para o transporte
de mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 39 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importagdo) em 2013 por Ferroviario | Fonte: Elaboragdo prépria

Percentagem Percentagem
Ferroviério Frequéncia Percentagem véalida acumulativa
Véalido O 70 66,0 66,0 66,0
Entre 20% e 50% 3 2,8 2,8 68,9
Inferior a 20% 13 12,3 12,3 81,1
N&o sabe responder 20 18,9 18,9 100,0
Total 106 100,0 100,0

De acordo com Tabela 40, é possivel verificar, que aproximadamente 28% das
empresas nao utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte maritimo DSS para o transporte
das mercadorias que deram entrada em Portugal, enquanto cerca de 18% das empresas,
apesar de ter utilizado o DSS para o transporte de mercadorias, utilizaram-no numa
percentagem inferior a 20% da carga transportada. Com percentagens de utilizagéo entre 20%
e 50% e entre 50% e 80%, o DSS foi utilizado, respetivamente, por aproximadamente 17% e
por cerca de 9% das empresas. Cerca de 11% das empresas referiram que 80% das
mercadorias recebidas (entradas/importacao) durante o ano civil de 2013 foram transportadas
através do DSS e cerca de 17% das empresas referiram desconhecer se o DSS foi utilizado
para o transporte de mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 40 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importacao) em 2013 por DSS | Fonte: Elaboragéo propria

Percentagem Percentagem
DSS Frequéncia Percentagem vélida acumulativa
Vélido 0 30 28,3 28,3 28,3
Entre 20% e 50% 18 17,0 17,0 45,3
Entre 50% e 80% 9 8,5 8,5 53,8
Inferior a 20% 19 17,9 17,9 71,7
N&o sabe responder 18 17,0 17,0 88,7
Superior a 80% 12 11,3 11,3 100,0
Total 106 100,0 100,0

De acordo com Tabela 41, é possivel verificar, que aproximadamente 40% das
empresas nao utilizaram, durante o ano de 2013, o TMCD para o transporte das mercadorias

gue deram entrada em Portugal enquanto 17% das empresas, apesar de ter utilizado o TMCD
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para o transporte de mercadorias, utilizaram-no em menos de 20% da carga transportada.
Com percentagens de utilizacdo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o TMCD foi utilizado
por cerca de 11% e por cerca de 4%, respetivamente, das empresas.

Tabela 41 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importacéo) em 2013 por TMCD | Fonte: Elaboracgao prépria

Percentagem Percentagem
TMCD Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido O 44 41,5 41,5 41,5
Entre 20% e 50% 12 11,3 11,3 52,8
Entre 50% e 80% 4 3,8 3,8 56,6
Inferior a 20% 18 17,0 17,0 73,6
N&o sabe responder 19 17,9 17,9 91,5
Superior a 80% 9 8,5 8,5 100,0
Total 106 100,0 100,0

Cerca de 9% das empresas referiram o TMCD como sendo 0 modo de transporte mais
frequente, ao ser utilizado numa percentagem superior a 80% da carga transportada com
destino a Portugal em 2013 enquanto cerca de 18% desconhece a percentagem de utilizagédo
deste modo de transporte.

Das empresas que, em 2013, recorreram ao transporte de mercadorias por TMCD, foi
solicitado aos inquiridos que respondessem que modo de transporte utilizaram para fazer
chegar as mercadorias recebidas (entradas/importacdo) do porto de destino até ao cliente
final (ver Figura 27), assim como o modo de transporte utilizado para o transporte das
mercadorias recebidas das instala¢des do fornecedor até ao porto de saida das mercadorias
com destino a Portugal (ver Figura 28). Segundo a Figura 27, pelo menos 60% das empresas
que utilizaram o TMCD para o transporte de mercadorias referiram ter utilizado o transporte
rodoviario apds as mercadorias terem sido descarregadas no porto e para posterior entrega
no seu destino final.
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Figura 27 - Modo de transporte utilizado para fazer chegar as mercadorias recebidas (entradas/importagéo) no porto de destino

até ao cliente final | Fonte: Elaborag&o prépria
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Aproximadamente metade das empresas que utilizaram, em 2013, o TMCD utilizaram
posteriormente o transporte rodoviario em mais de 80% da carga transportada nestas
condic¢des. De referir que cerca de 11% das empresas que utilizaram o TMCD, utilizaram outro
modo de transporte de mercadorias que ndo o transporte rodoviario e cerca de 30% destas
empresas ndo tém conhecimento se foi utilizado o camido para transportar as mercadorias
gue chegaram ao porto de saida das mesmas.

Apenas cerca de 12% das empresas que utilizaram, em 2013, o TMCD como modo de
transporte das mercadorias, para fazer chegar essas mercadorias ao seu destinatario final
recorreram ao transporte ferroviario, embora com pouca frequéncia, uma vez que foi inferior
a 20% do total da carga transportada.

Menos de um quarto das empresas que utilizaram o TMCD referiram que utilizaram a
combinagdo modal do transporte rodoviario e ferroviario para fazer chegar as mercadorias as
instalagbes do destinatario final apos as mercadorias terem sido descarregadas do navio,
sendo que, a maior parte destas empresas, utilizaram esta combinagdo em menos de 20% da
carga transportada em 2013. Aproximadamente 5% das empresas referiu ter utilizado um
diferente modo de transporte para transportar as mercadorias até as instalacfes do
destinatario final desde o porto de saida das mesmas.

Pela Figura 28, é possivel constatar-se qual o modo de transporte utlizado para
transportar as mercadorias desde a sua origem até do porto de saida das mercadorias com

destino a Portugal, pelas empresas que referiram ter utilizado o TMCD em 2013.
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Figura 28 - Modo de transporte utilizado para o transporte das mercadorias recebidas desde as instalagdes do fornecedor até

ao porto de saida das mercadorias | Fonte: Elaborag¢éo prépria
Pelo menos cerca de 55% destas empresas, para fazer chegar as mercadorias até ao
porto de saida das mesmas, utilizam o transporte rodoviario. De referir que cerca de 14% das
empresas que utilizaram o TMCD, utilizam um diferente modo de transporte de mercadorias
gue ndo o transporte rodoviario e cerca de um terco destas empresas nao tém conhecimento

se o transporte rodoviario foi utilizado para transportar essas mercadorias.
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Aproximadamente um quinto das empresas que utilizaram em 2013 o TMCD como
modo de transporte das mercadorias, utilizaram o transporte ferroviario para fazer chegar
essas mercadorias ao porto de saida das mesmas conforme € possivel verificar pela Figura
28, pese embora a possibilidade de este este nUmero ser superior, uma vez que cerca de
metade dos inquiridos referiram nao ter conhecimento, se este modo de transporte, foi
utilizado para transportar essas mercadorias até ao porto de saida das mesmas.

Cerca de um terco das empresas que utilizaram o TMCD referiram a utilizacdo da
combinacédo do transporte rodoviario e ferroviario para fazer chegar as mercadorias da sua
origem até ao porto saida das mercadorias com destino a Portugal, sendo que, a maior parte
destas empresas, utilizaram esta combinacdo em menos de 50% da carga transportada em
2013 e cerca de 40% destas empresas hdo tém conhecimento se utilizaram a combinacao de
mais do que um modo de transporte para transportar as mercadorias até ao porto de saida
das mesmas. Cerca de um ter¢o ndo utilizaram esta combinag&o de transportes depois de ter
utilizado o TMCD para o transporte de mercadorias.

De referir gue menos de 5% das empresas utilizaram um diferente modo de transporte
para fazer chegar as mercadorias até do porto de saida das mesmas.

De acordo com a Tabela 42, é possivel verificar que aproximadamente metade das
empresas inquiridas ndo utilizaram, durante o ano de 2013, o transporte aéreo para o
transporte das mercadorias que sairam de Portugal, enquanto cerca de 23% das empresas,
apesar de ter utilizado o transporte aéreo para o transporte de mercadorias, utilizaram-no
numa percentagem inferior a 20% do total da carga transportada. Com percentagens de
utilizacdo entre 20% e 50% e entre 50% e 80%, o transporte aéreo foi utilizado por uma
percentagem, na sua soma, ligeiramente superior a 12% das empresas. Cerca de 16% das
empresas referiu desconhecer se o transporte aéreo foi utilizado para o transporte de
mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 42 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importagdo) em 2013 por Aéreo | Fonte: Elaboragéo propria

Aéreo Freguéncia_| Percentagem Percentagem Percentagem |
Vélido 0 52 49,1 49,1 49,1
Entre 20% e 50% 8 7.5 7,5 56,6
Entre 50% e 80% 5 4,7 4,7 61,3
Inferior a 20% 24 22,6 22,6 84,0
Né&o sabe responder 17 16,0 16,0 100,0
Total 106 100.0 100.0

De acordo com a Tabela 43, é possivel verificar que cerca de 60% das empresas nao
utilizaram, durante o ano de 2013, a combinacdo de transportes para 0 transporte das
mercadorias chegaram a Portugal, enquanto 17% das empresas, apesar de ter utilizado o

transporte intermodal para o transporte de mercadorias, utilizou-o em menos da 20% da carga
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transportada por intermodal. Cerca de 20% das empresas referiu desconhecer se o transporte

intermodal foi utilizado para o transporte de mercadorias durante o ano de 2013.

Tabela 43 - Transporte das mercadorias recebidas (entradas/importagdo) em 2013 por Intermodal | Fonte: Elaboragé&o prépria

Percentagem Percentagem
Intermodal Freqguéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido 0 61 57,5 57,5 57,5
Entre 20% e 50% 1 9 9 58,5
Entre 50% e 80% 3 2,8 2,8 61,3
Inferior a 20% 18 17,0 17,0 78,3
N&o sabe responder 23 21,7 21,7 100,0
Total 106 100,0 100,0

Relativamente aos inquiridos que referiram ter recorrido a mais do que um modo de
transporte, em 2013, para efetuar o transporte das mercadorias saidas de Portugal, a Figura
29, representa grafica e percentualmente, os modos de transporte utilizados.
Aproximadamente 40% destas empresas referiram ter utilizado como modos do transporte
intermodal, o transporte rodoviario e ferroviario e um quarto destas empresas referiram néo
ter utilizado esta combinag&o. Cerca de 40% referiram ndo conhecer se estes dois modos de
transporte foram utilizados para transportar as mercadorias saidas de Portugal. Ja
relativamente & combinag¢é@o entre o transporte rodoviario e o transporte maritimo TMCD,
estes dois modos foram utilizados por 40% destas empresas quando referiram ter utilizado o

transporte intermodal.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Rodoviéario - Ferroviario — _
oo s -
Ferroviario - SSS -_

Ferroviario - Rodoviario - SSS -_ N
Outro | -

m Nao sabe responder = 0% = Inferior a 20% ™ Entre 20% e 50% ™ Entre 50% e 80% ™ Superior a 80%

Figura 29 - Modos de transporte utilizado no transporte Intermodal durante o transporte das mercadorias recebidas

(entradas/importacéo) | Fonte: Elaboracéo prépria

A combinacao intermodal entre a ferrovia e o TMCD para o transporte de mercadorias
foi referida por apenas cerca de 13% destas empresas e a combinacao tripartida entre o

transporte ferroviario, rodoviario e TMCD foi utilizada por cerca de 23%. De referir ainda que
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outra combinacgdo de transporte intermodal foi utilizada por cerca 12% das empresas que
referiram ter utilizado uma combinagé&o diferente de modos de transporte.

De acordo com estes resultados e como seria de esperar o transporte rodoviério foi o
modo de transporte mais utilizado, em 2013, pelas empresas inquiridas. Contrariamente, o
modo de transporte menos utlizado foi o transporte ferroviario. O segundo modo de transporte
menos utilizado em 2013 pelas empresas inquiridas foi o transporte Intermodal enquanto o
transporte aéreo nao foi utilizado por cerca de metade das empresas no transporte de
mercadorias em 2013.

De acordo com os resultados da Figura 29, é possivel constatar, que relativamente ao
transporte maritimo efetuado em 2013, pelo menos 75% das empresas utilizaram este modo
para o envio de mercadorias (saidas/exportacdo) enquanto o transporte maritimo, para a
entrada de mercadorias (entradas/importagéo), baixa para cerca de 70% das empresas. No
entanto, quando este modo de transporte foi utilizado em 2013 pelas empresas inquiridas, o
DSS foi utilizado numa percentagem maior que o TMCD, uma vez que para o envio de
mercadorias o DSS nao foi utilizado cerca de 19% das empresas enquanto o TMCD nao foi
utilizado por cerca de um quarto das empresas. Ja relativamente a entrada de mercadorias
em Portugal, o DSS foi utilizado por 72% das empresas e o TMCD apenas foi utilizado por
menos de 60% das empresas.

Relativamente ao modo intermodal, os modos de transporte mais utilizados para o
transporte de mercadorias, tanto para o envio como para a rece¢ao, durante o ano de 2013,
foi a combinacao entre o transporte rodoviario e o transporte maritimo TMCD e a combinag&o
do transporte rodoviario com o transporte ferroviario. Enquanto na utilizacdo da combinacao
de transporte entre o rodoviario e o ferroviario ndo existe diferenca significativa na sua
utilizacdo na entrada ou saida de mercadorias, uma vez que 40% das empresas referiram ter
utilizado esta combinacdo quando recorreram ao transporte intermodal, 0 mesmo ja nao se
pode dizer da combinacao entre o transporte rodoviario e o TMCD, uma vez que existe uma
diferenca de aproximadamente 20% entre a entrada e saida de mercadorias, diferenga essa
a favor da entrada de mercadorias, com a combinacdo destes dois modos de transporte ter

sido referida por 60% das empresas que utilizaram o transporte intermodal.
5.12 PRINCIPAIS PORTOS UTILIZADOS PELAS EMPRESAS

Com esta questédo, pretende-se a identificacdo dos principais portos utilizados pelas
empresas portuguesas, em 2013, para a entrada e saida de mercadorias transportadas pela
via maritima. Das mercadorias portuguesas que deram saida pela via maritima também se
pretendeu obter informacao do porto de destino/transbordo das mercadorias enviadas. Como
tal solicitamos as empresas participantes do inquérito que dessem resposta a estas questées

e com tratamento efetuado daremos resposta a outro dos objetivos desta investigagéo.
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5.12.1 PORTOS UTILIZADOS PARA A ENTRADA DE MERCADORIAS

A Figura 30, representa graficamente os portos maritimos utilizado pelas empresas

para fazer entrar as mercadorias com destino a Portugal.
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Figura 30 - Portos de Entrada das mercadorias | Fonte: Elaboragédo propria

O Porto de Leixdes foi, em 2013, o porto mais utilizado para a entrada das mercadorias
pela via maritima, uma vez que cerca de 83% das empresas que recorreram ao transporte
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maritimo de mercadorias, utilizaram pelo menos o porto de Leixdes para efetuar a entrada de
mercadorias em Portugal. Destacando da representacéo gréfica, € possivel verificar que o
Porto de Leixdes representa para cerca de 22% das empresas o Unico porto utilizado para a
entrada de mercadorias em Portugal. Das empresas inquiridas, um total de 96 empresas
referiram ter trabalhado, em 2013, com pelo menos 1 porto maritimo. Destas empresas, cerca
de 35% utilizaram exclusivamente um porto maritimo para dar entrada das mercadorias com
destino Portugal, enquanto cerca de 65% das empresas operaram em mais do que um porto.
Das 34 empresas correspondentes aos 35% que utilizaram de forma exclusiva, em 2013,
apenas 1 porto maritimo para a entrada das mercadorias, o Porto de Leixdes destaca-se ao
ser utilizado, segundo a Figura 31 por cerca de 67,6% dessas empresas. Os portos de Lisboa
e Aveiro encontram-se na segunda posi¢cao com aproximadamente 9%. Os portos de Sines e
Setubal sado utilizados, no seu conjunto, por cerca de 6% das empresas e nenhuma empresa
referiu utilizar de forma exclusiva o porto da Figueira da Foz. De referir ainda que, uma
empresa a operar em Portugal, utiliza de forma exclusiva o porto Espanhol de Algeciras
quando pretende transportar a mercadoria para Portugal, utilizando posteriormente o

transporte intermodal para fazer chegar a mercadoria ao nosso pais.

= Leixdes
m Lisboa
= Sines
Setubal
Aveiro
Viana do Castelo
Algeciras

= Qutro

Figura 31 — Percentagem de Empresas que utiliza de exclusiva um porto maritimo para a entrada de mercadorias com destino

a Portugal | Fonte: Elaboragéo prépria

Conforme é possivel verificar pela Figura 30 da pagina anterior, aproximadamente
21% das empresas utilizam apenas 2 portos para a entrada de mercadorias. Destas, cerca de
13% utilizam os portos de Leix0es e Lisboa, cerca de 4% utilizam os portos de Leix8es e Sines
e 2% utilizam os portos nortenhos de Leix8es e Aveiro. Das restantes, uma empresa utiliza os
portos de Leix8es e Figueira da Foz e destaca-se o facto de a outra empresa utilizar os portos
de Leixdes e o porto espanhol de Barcelona. Mais uma vez, é possivel destacar que das
empresas que utilizam apenas 2 portos, todas elas utilizam o Porto de Leixdes.

100



Cerca de 19% das empresas utilizaram de forma exclusiva 3 portos para a entrada das
mercadorias transportadas pela via maritima. O porto de Leixdes e os portos concentrados na
grande Lisboa — Lisboa, Setubal e Sines — foram utilizados por 6,6% das empresas para a
entrada de mercadorias em Portugal. Destas empresas, cerca de 4%, utilizaram de forma
exclusiva os portos de Leixdes, Lisboa e Sines e aproximadamente cerca de 3%, pelo facto
de provavelmente por serem empresas localizadas geograficamente proximas destes portos,
utilizaram apenas os portos da regido da grande Lisboa.

As restantes empresas que utilizaram apenas 3 portos perfazem na sua totalidade uma
percentagem ligeiramente superior a 12%, com as seguintes combinacdes de portos:

o Portos de Leixdes, Sines e Algeciras por cerca de 2%;

o Portos de Leixdes, Lisboa e Setubal por cerca de 2%;

o Portos de Leixdes, Viana do Castelo e Aveiro por cerca de 2%;
e Portos de Setubal, Figueira da Foz e Aveiro por cerca de 1%;

e Portos de Lisboa, Sines e Algeciras por cerca de 1%;

e Portos de Leixbes, Aveiro e Vigo por cerca de 1%;

o Portos de Leixdes, Setubal e Barcelona por cerca de 1%;

o Portos de Leixbes, Lisboa e Viana do Castelo por cerca de 1%;
o Portos de Leixdes, Lisboa e Algeciras por cerca de 1%;

e Portos de Leixdes, Algeciras e Barcelona por cerca de 1%.

De destacar ainda, que das empresas que apenas utilizaram 3 portos, quase todas
utilizaram o Porto de Leixdes, e uma percentagem consideravel utilizar os portos espanhais.

De acordo com a Figura 30, cerca de um quinto das empresas trabalharam com 4 ou
mais portos para dar entrada das mercadorias em Portugal. Das que trabalham com 4 portos,
nao é de estranhar que cerca de 7% utilizem os principais portos portugueses para esse facto,
uma vez que surgem em terceiro lugar das escolhas das empresas. A combinacdo do porto
de Leixdes e os portos concentrados na grande Lisboa é utilizada por cerca de 7% das
empresas para a entrada de mercadorias em Portugal. Os portos de Leixdes, Lisboa, Sines e
Algeciras foram utilizados com cerca de 2% e os portos de Leixdes, Sines, Algeciras e
Barcelona por cerca de 1% das empresas, completam os 10% de empresas que utilizaram
apenas 4 portos para a entrada de mercadorias. Igualmente, cerca de 10% das empresas
utiliza 5 ou mais portos para a entrada de mercadorias em Portugal, sendo que 2 empresa
referiram ter trabalhado, em 2013, com 6 portos (Leixdes, Lisboa, Setubal, Sines, Algeciras e
Barcelona).

Relativamente a cerca de 10% das empresas participantes do inquérito, ndo foi
possivel obter informacéo, seja pelo facto de né&o ter utilizado o transporte maritimo ou pelo

facto de desconhecerem o porto utilizado. Como tal para efeitos de consideracdo da
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frequéncia com que cada porto maritimo foi utilizado pelas empresas, apenas foram
consideradas as respostas em que estas identificaram o(s) porto(s). Na Figura 32 é possivel

verificar a distribuicao grafica e percentual das 96 empresas que identificaram os portos com

que trabalhavam.
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Figura 32 - Portos utilizados pelas empresas relativo a entrada de mercadorias | Fonte: Elaboragéo propria
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O porto de LeixBes é utilizado por aproximadamente 83% das empresas que
identificaram o porto com o qual trabalharam, em 2013, para a entrada de mercadorias. Os
portos da regido da Grande Lisboa ocupam as posi¢cdes seguintes: o porto de Lisboa foi
utilizado por metade empresas, o porto de Sines por cerca de 35% e por Ultimo o porto de
Setubal por cerca de 20% das empresas. Tal como ja referido anteriormente, ndo é de admirar
estas conclusfes, uma vez que sao 0s principais portos portugueses. O grande destaque € a
utilizagédo, em 2013, do porto de espanhol de Algeciras por cerca de 17% das empresas. Este
foi o quinto porto mais utilizado pelas empresas a seguir aos maiores portos portugueses.

O porto de Aveiro foi 0 porto seguinte na escala de utilizacdo dos portos para a entrada
de mercadorias em Portugal. Segundo a Figura 32, foi utilizado por 11,5% das empresas,
posicionado a frente de outro porto espanhol (Barcelona), ao ter sido utilizado mais de 7% das
empresas em 2013. Outro porto espanhol (Vigo), voltou a ser referido por 5% das empresas,
ligeiramente mais utilizado que o porto de Viana do Castelo. Santander e Roterddo foram
utilizados, em 2013, para a entrada de mercadorias por 2% das empresas.

102



5.12.2 PORTOS UTILIZADOS PARA A SAIDA DE MERCADORIAS

A Figura 33 representa graficamente a percentagem de utilizacdo dos portos maritimos
utilizados pelas empresas que utilizaram o transporte maritimo para o transporte de
mercadorias saidas de Portugal em 2013.
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Figura 33 - Portos de Saida das mercadorias | Fonte: Elaboragdo propria

103



Conforme representado graficamente, é possivel constatar, que tal como na entrada
de mercadorias em Portugal, as empresas também recorreram aos portos localizados em
Espanha para efetuar a saida das mercadorias com destino a outros paises.

O Porto de Leixdes, tal como verificado para a entrada de mercadorias, voltou a ser o
porto mais utilizado para a saida de mercadorias pela via maritima, uma vez que
aproximadamente 85% das empresas utilizou, em 2013, pelo menos Leixdes para efetuar a
saida de mercadorias do Pais. Destacando da representacdo gréafica da pagina anterior, é
possivel verificar que o Porto de Leix8es representou, para cerca de 23% das empresas, 0
Unico porto utilizado para a saida de mercadorias em 2013. Das empresas participantes desta
investigacao, apenas duas empresas referiram nao ter utilizado qualquer porto maritimo para
a saida de mercadorias, e de todas as restantes, 31,7% utilizou exclusivamente um porto
maritimo, enquanto 68,3% das empresas, utilizou mais que 1 porto. Das 33 empresas que
utilizaram de forma exclusiva um porto maritimo para a saida de mercadorias, o Porto de
Leixbes destacou-se ao ser utilizado, segundo a Figura 34, por aproximadamente 73% dessas

empresas.
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Figura 34 - Percentagem de Empresas que utiliza de exclusiva apenas um porto maritimo para a saida das mercadorias com

destino a Outros Paises | Fonte: Elaboragéo prépria

Os portos de Lisboa e Aveiro, tal como para a entrada de mercadorias, mas com uma
percentagem inferior, foram utilizados, cada, por 6% das empresas em 2013. 9% das
empresas identificou ter utilizado unicamente os portos de Setubal, Sines e Viana e tal como
a entrada de mercadorias, nenhuma empresa referiu utilizar de forma exclusiva o porto da
Figueira da Foz para a saida das mercadorias. De referir ainda que duas empresas a operar
em Portugal, utilizam de forma exclusiva portos espanhéis. Uma utilizou o porto de Vigo e
outra o porto de Algeciras, para o transporte maritimo, em 2013, das mercadorias com destino

internacional, utilizando até, aos portos espanhois um diferente modo de transporte.
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Conforme € possivel verificar pela Figura 33, aproximadamente 26% das empresas,
utilizaram apenas 2 portos para a entrada de mercadorias em 2013. Destas empresas, cerca
de 14,5% utilizaram os portos de Leixdes e Lisboa, cerca de 4% utilizaram os portos de
Leixdes e Sines e cerca de 4% utilizaram apenas o porto de Leix6es e um porto espanhol
(Vigo ou Barcelona). Das restantes, a combinacéo dos portos de Leixdes e Setubal, Leixdes
e Aveiro, Leix0es e Figueira da Foz e Lisboa e Setubal, foi utilizada por um total de 4% das
empresas. Ao contrario da entrada de mercadorias, das empresas que utilizaram apenas 2
portos para a saida de mercadorias, apenas uma nao utilizou o porto de Leixdes.

Tal como para a entrada de mercadorias, cerca de 19% das empresas utilizaram, em
2013, apenas 3 portos para o transporte por via maritima das mercadorias com destino a
outros paises. Mais de 10% das empresas utilizaram apenas 0s portos de Leixdes e 0s portos
concentrados na grande Lisboa — Lisboa, Setubal e Sines — para realizar a saida de
mercadorias de Portugal pela via maritima. Destas empresas, aproximadamente 8%
utilizaram os portos de Leixdes, Lisboa e Sines e cerca de 4% das empresas utilizaram os
portos de Leixdes, Lisboa e Setubal. Contrariamente a entrada de mercadorias com destino
a Portugal, nenhuma empresa utilizou, em exclusivo, os portos localizados na regido da
Grande Lisboa. As restantes empresas que utilizaram, em 2013, apenas 3 portos perfazem
na sua totalidade uma percentagem ligeiramente inferior a 8%. Estas empresas utilizaram as
seguintes combinag¢des de portos:

e Portos de Setubal, Sines e Figueira da Foz por cerca de 1%;
e Portos de Lisboa, Sines e Algeciras por cerca de 1%;

o Portos de Leixdes, Barcelona e Aveiro por cerca de 1%;

e Portos de Lisboa, Sines e Algeciras por cerca de 1%;

e Portos de Leixdes, Lisboa e Barcelona por cerca de 1%;

e Portos de Leixdes, Lisboa e Algeciras por cerca de 1%;

e Portos de Leixdes, Bilbau e Barcelona por cerca de 1%;

e Portos de Leixdes, Algeciras e Gijon por cerca de 1%;

De destacar que, das empresas que apenas utilizaram 3 portos para a saida de
mercadorias de Portugal, uma percentagem consideravel das empresas referiram ter utilizado
0s portos espanhdis de Algeciras, Barcelona, Bilbau e Gijon, numa combinagdo com 0s portos
principais portos portugueses. Duas empresas referiram ter utilizado a combinacgéo de Leixdes
com 2 portos espanhdis, referindo uma das empresas os portos de Bilbau e Barcelona e a
outra, os portos de Algeciras e Gijon.

Mais de 22% das empresas referiram utilizar pelo menos 4 portos. Cerca de 17% do
total destas empresas utilizaram 4 portos, cerca de 5% utilizaram 5 portos e apenas uma

empresa referiu ter utilizado seis portos maritimos para a saida de mercadorias. Das
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empresas que utilizam 4 portos, de destacar que mais de 55% dessas empresas utilizaram,
em 2013, apenas os 4 maiores portos nacionais — Leixdes, Lisboa, Sines e Setubal. As
restantes 45% utilizaram as seguintes combinacdes de 4 portos:
o Portos de Leix0es, Lisboa, Sines e Algeciras por cerca de 17% das empresas;
e Portos de Setubal, Sines, Figueira da Foz e Aveiro por cerca de 5,5% das empresas;
e Portos de Lisboa, Setubal, Sines e Aveiro por cerca de 5,5% das empresas;
o Portos de Leixdes, Sines, Algeciras e Barcelona por cerca de 5,5% das empresas;
o Portos de Leixdes, Lisboa, Sines e Figueira da Foz por cerca de 5,5% das empresas;
e Portos de Leixdes, Lisboa, Sines e Aveiro por cerca de 5,5% das empresas.
Das empresas que utilizaram 5 ou mais portos em 2013, num total de 6%, destacam-se as
seguintes combinagdes:
o Aproximadamente 1% das empresas utilizaram os portos portugueses de Leix0es,
Lisboa, Setubal, Sines e Aveiro;
o Aproximadamente 1% das empresas utilizaram os portos portugueses de Leixdes,
Lisboa, Sines e os portos espanhdis de Vigo e Barcelona;
o Aproximadamente 1% das empresas utilizaram os portos portugueses de Leixdes,
Lisboa, Sines e os portos espanhdis de Algeciras e Barcelona,
o Aproximadamente 1% das empresas utilizaram os portos portugueses de Leixdes,
Lisboa, Setubal e os portos espanhdis de Vigo e Algeciras;
e Aproximadamente 1% das empresas utilizaram os principais portos portugueses -
Leixdes, Lisboa, Setubal, Sines - e 0 porto espanhol de Barcelona;
o Aproximadamente 1% das empresas utilizaram seis portos, acrescentando-se, o porto
de Algeciras a combinagédo anterior.
Apenas duas empresas participantes desta investigagao referiram néo ter utilizado, em
2013, qualquer porto maritimo durante o processo de transporte de mercadorias. Das
respostas obtidas, relativamente aos portos utilizados pelas empresas, é possivel verificar
segundo a Figura 35, a distribuicdo grafica e percentual da utilizacdo dos portos maritimos
que as empresas utilizaram para efetuar a saida de mercadorias pela via maritima, em 2013.
O porto de Leixdes voltou a ser o porto mais utilizado, tal como na entrada de mercadorias,
ao ter sido utilizado por cerca de 87% das empresas, ligeiramente acima do valor registado
para a entrada de mercadorias. Os portos da regido da Grande Lisboa voltam a ocupar as
posi¢cBes seguintes: o porto de Lisboa foi utilizado por uma percentagem proxima dos 53%, o
porto de Sines por cerca de 38% e por Ultimo o porto de Setubal, com 23% das empresas a
referirem ter utilizado este porto para a saida de mercadorias em 2013. Tal como ja referido
anteriormente, ndo é de admirar estas conclusées, uma vez que Sdo 0s principais portos

portugueses.
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Figura 35 - Portos utilizados pelas empresas relativo a saida de mercadorias | Fonte: Elaboracéo prépria

Os portos espanhois voltaram a ser bastante utilizados na saida de mercadorias
efetuada em 2013, com 21% das empresas a terem procedido ao envio de mercadorias com
destino internacional através destes portos, a frente do porto de Aveiro. Este porto foi referido
por cerca de 8% das empresas, a frente do porto localizado no norte de Espanha (Vigo) ao
ser referido por cerca de 6% das empresas. Dois portos portugueses (Figueira da Foz e Viana
do Castelo) foram utilizados por apenas 8% das empresas inquiridas. O porto basco de Bilbau
ocupou, em 2013, a Ultima posi¢édo ao ser referido por 1% das empresas.

5.12.3 PORTOS DE DESTINO/TRANSBORDO DAS MERCADORIAS ENVIADAS

Esta Seccéo pretende dar a conhecer os principais portos de destino / transbordo das
mercadorias com destino internacional utilizados pelas empresas em 2013. A Figura 36
representa de forma grafica e em termos percentuais, a utlizacdo dos portos de
transbordo/destino das mercadorias que sairam do territério portugués. Segundo é possivel
constatar, o porto holandés de Roterddo, é considerado o porto mais importante para as
empresas portuguesas, ao ter sido utilizado por mais de 60% das empresas, reforcando o
facto ja referido nos principais dados estatisticos do TMCD, da importancia que este porto
representa no transporte de mercadorias da zona EU.
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Figura 36 - Portos de destino/transbordo utilizados pelas empresas relativo a saida de mercadorias | Fonte: Elaboragéo propria

Tal como anteriormente analisado na entrada e saida de mercadorias, o porto de
Algeciras voltou, em 2013, a ser bastante importante para as empesas, ao ter sido utilizado
por mais de 40% das empresas, a frente do porto belga Antuérpia e do porto de Barcelona,
com respetivamente, 27,6% e 25,5% das empresas a referirem ter utilizado estes portos,
como destino ou transbordo das mercadorias saidas de Portugal. Com cerca de 18%, o porto
de Hamburgo (3° porto de mercadorias da EU, em 2013), aparece na posicdo seguinte dos
portos utilizados, em 2013, para o destino ou transbordo de mercadorias. O porto localizado

na costa inglesa de Felixstowe, o porto de Amesterddo (ambos com 14.3%) e o porto de
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Valéncia com 13.3% terminam a lista dos portos referidos por mais de 10% das empresas que

utilizaram estes portos como destino ou transbordo de mercadorias.

Os portos referidos, como transbordo ou destino, das mercadorias em 2013, mas com

taxas inferiores a 10% das empresas foram os seguintes:

Porto de Le Havre por cerca de 9%;

Porto de Tilbury por cerca de 6%;

Porto de Thamesport e porto de Bremerhaven por cerca de 5% cada;

Porto de Teesport, porto de Liverpool e porto de Dublin por cerca de 4% cada;

Portos de Dunquerque, porto de Southampton e os portos espanhdis de Vigo e Bilbau
por cerca de 3% cada;

2% das empresas néo sabe responder quais foram os portos utilizados;

Porto de Bristol / Portbury, porto de Plymouth e porto de Marselha por cerca de 1%
De referir que, apesar de o porto de Marselha ter sido o 4° porto de mercadorias mais

importante da zona EU, apenas foi referido por 1% das empresas como destino ou transbordo

das mercadorias portuguesas.

Os portos acima indicados eram os portos disponiveis para resposta do questionario.

No entanto, outros portos foram referidos pelas empresas. Individualmente, cada porto

representa uma taxa de utilizacao residual, no entanto, 23 empresas referiram ter utilizado os

portos os seguintes:

5.13

Porto angolano de Luanda;

Portos argelinos de Algiers, Mostaganen, Djen Djen, Jijel e Annaba,;
Porto marroquino de Casablanca,;

Porto norte-americano de Miami;

Porto vietnamita de Ho Chi Minh;

Portos italianos de Salerno, Napoles e Livorno;

Portos portugueses de Leixdes e Sines;

Porto dinamarqués de Aarhus Havn;

Portos franceses de Saint Nazaire e Calais;

Porto turco de Gemlik.
NIVEL DE SERVICO ASSOCIADO AO MODO DE TRANSPORTE

Esta e as proximas Seccdes visam identificar que critérios sao importantes, para a

escolha do modo de transporte e 0 que seria necessario para a escolha recair pelo TMCD.

Com esta questao pretendeu-se ter conhecimento, por parte dos inquiridos, de qual a

sua opinido relativamente ao nivel de servico prestado por cada um dos modos de transporte.

O nivel de servigo prestado pelo transporte aéreo é classificado, por cerca de 2% dos
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inquiridos, como “Mau”, enquanto cerca de 9,5% classifica como “Razoéavel’, cerca de 43,5%
classifica como “Bom” e aproximadamente 11% classifica o nivel de servico do transporte
aéreo “Excelente”. De acordo com a Figura 37, é possivel destacar que aproximadamente
dois tercos dos inquiridos nédo utilizam este meio de transporte.

Relativamente ao transporte ferroviério, € possivel verificar-se, que aproximadamente
5% dos inquiridos classifica o nivel de servico deste modo de transporte “Muito Mau”,
enguanto cerca de 13% classifica como “Mau”, 24% classifica como “Razoavel”, cerca de 12%
classifica como “Bom” e apenas 2% classifica o nivel de servico do transporte ferroviario
“Excelente”. De acordo com o grafico é possivel destacar que quase metade dos inquiridos
nao utilizam o transporte de mercadorias pelo modo ferroviario.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

o | I |
oo |

= Muito Mau ®Mau  Razoavel mBom = Excelente ® N&o utiliza

Figura 37 - Nivel de servi¢co por modo de transporte | Fonte: Elaboragdo propria

No transporte rodoviario, € possivel verificar-se, que menos de 2% dos inquiridos
classifica o nivel de servico deste modo de transporte como sendo abaixo de “Razoéavel”,
enquanto cerca de 30% classifica como sendo “Razoavel”’, cerca de 60% das empresas
classifica o nivel de servico como “Bom” e cerca de 10% classifica o nivel de servico do
transporte rodoviario “Excelente”. De acordo com o grafico € possivel verificar-se que, uma
percentagem inferior a 2% das empresas, ndo utilizam o transporte rodoviario de mercadorias.

Relativamente ao transporte maritimo, apenas aproximadamente 2% dos inquiridos
classifica o nivel de servigo deste modo de transporte “Mau”, enquanto cerca de 22% classifica
como “Razoével”, cerca de 60% classifica como ser “Bom” e aproximadamente 12% classifica

o nivel de servico do transporte maritimo “Excelente”. De acordo com o grafico é possivel
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verificar que, aproximadamente 6% das empresas, ndo utilizam o transporte maritimo para o
transporte de mercadorias.

Relativamente ao transporte intermodal, segundo a Figura 37, aproximadamente
metade das empresas ndo utilizam o transporte intermodal. Apenas 1% das empresas
classifica o nivel de servi¢o deste modo de transporte como “Bom”, enquanto cerca de 25% e
21% dos inquiridos classifica ser “Razoéavel” e “Excelente”, respetivamente. Aproximadamente
6% dos inquiridos da uma classificacdo de “Mau” ou “Muito Mau” ao transporte intermodal de
mercadorias.

Por uma questdo meramente estatistica, foi solicitado aos inquiridos, informacéo
relativa ao valor médio da mercadoria transportada. A Figura 38 representa, graficamente, o
facto de cerca de 30% das empresas ter revelado que o preco médio da mercadoria
transportada é inferior a 5 Eur/KG, enquanto cerca de 22% transportou mercadoria avaliada
entre 5 Eur e 30 Eur/KG. Cerca de 12% das empresas referiu ter transportado mercadoria de

valor superior a 30 Eur/KG.

= Inferior a 5 EUR / KG
m Entre 5EUR/KG e 30 EUR/
KG

m Superior a 30 EUR / KG

N&o sabe responder

Figura 38 - Preco médio da mercadoria transportada | Fonte: Elaboracéo prépria

5.14 FATORES DE DECISAO PARA A ESCOLHA DO MODO DE TRANSPORTE

Esta Seccédo pretende identificar quais os principais fatores utilizados pelas quando
necessitam de decidir qual o0 modo de transporte a ser utilizado. Os fatores de decisédo
considerados para esta investigacdo, assim como a frequéncia de respostas consideradas
pelas empresas, na altura de contratar o meio de transporte a ser utilizado, encontram-se nas
tabelas seguintes.

O preco total por carregamento/servico € um fator determinante para a escolha do

modo de transporte, uma vez que 73.5% das respostas encontram-se distribuidas pelo
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transporte rodoviério e pelo TMCD, com respetivamente, 37,7% e 35,8%, de acordo com a

analise da Tabela 44.

Tabela 44 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Custo | Fonte: Elaboracéo prépria

Percentagem Percentagem

Fator Custo Frequéncia Percentagem valida acumulativa

Valido Aéreo 3 2,8 2,8 2,8
Ferroviario 6 5,7 57 8,5
Intermodal 7 6,6 6,6 15,1
Outro 12 11,3 11,3 26,4
Rodoviario 40 37,7 37,7 64,2
Short Sea Shipping 38 35,8 35,8 100,0
Total 106 100,0 100,0

Relativamente ao tempo total de transporte por servico, incluindo esperas e

cargas/descargas € possivel constatar que, segundo a Tabela 45, as empresas que

pretendem contratar os servi¢os de transporte, consideram o tempo de transito determinante,

recaindo, deste modo, a sua escolha no transporte rodoviario de mercadorias. 50% das

empresas indicou isso mesmo. O transporte aéreo e o TMCD foram referidos por 19% e 13%

das empresas, respetivamente.

Tabela 45 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Tempo de Transito | Fonte: Elaboragdo prépria

Percentagem Percentagem
Fator Tempo de transito Freqguéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido  Aéreo 20 18,9 18,9 18,9
Ferroviario 1 9 9 19,8
Intermodal 2 1,9 1,9 21,7
Outro 16 15,1 15,1 36,8
Rodoviario 53 50,0 50,0 86,8
Short Sea Shipping 14 13,2 13,2 100,0
Total 106 100,0 100,0

Segundo a Tabela 46, para a escolha do transporte rodoviario de mercadorias, a

flexibilidade intermodal representa ser, segundo 31% das empresas, um fator determinante

oferecendo facilidade de acesso a plataformas intermodais, aos armazéns, entre outros. A

flexibilidade intermodal, foi igualmente considerada importante pelas empresas, nos modos

de transporte TMCD e transporte intermodal com a referéncia de 18% e 17% das empresas,

respetivamente.
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Tabela 46 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Flexibilidade Intermodal | Fonte: Elaboragédo propria

Percentagem Percentagem
Fator Flexibilidade Intermodal Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido  Aéreo 2 1,9 19 1.9
Ferroviario 3 2,8 28 4.7
Intermodal 18 17.0 17,0 21,7
Outro 31 29,2 29,2 50,9
Rodoviério 33 31,1 31,1 82,1
Short Sea Shipping 19 17,9 17,9 100,0
Total 106 100,0 100,0

Em termos de servigco prestado ao cliente, pela sua eficacia e eficiéncia, este fator é
considerado determinante, para as empresas selecionarem o transporte rodoviario para o
transporte de mercadorias, uma vez que, de acordo com a Tabela 47, 42.5% das empresas
contratam o servi¢o de transporte rodoviario pelo seu Servi¢o a cliente, enquanto o TMCD e
o0 transporte aéreo correspondem, respetivamente, a 22.6% e 13.2% das empresas.

Tabela 47 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Servigo ao Cliente | Fonte: Elaboragéao propria

Percentagem Percentagem

Fator Servico ao Cliente Frequéncia Percentagem vélida acumulativa
Vélido  Aéreo 14 13,2 13,2 13,2
Ferroviario 1 9 9 14,2
Intermodal 2 1.9 1.9 16.0
Outro 20 18,9 18,9 34,9
Rodoviéario 45 42,5 42,5 77,4
Short Sea Shipping 24 22,6 22,6 100,0

Total 106 100,0 100,0

Da andlise da Tabela 48, é possivel concluir-se, que a frequéncia média por servico
de transporte influencia as empresas no processo de escolha do modo de transporte a ser
contratado, uma vez que, mais de 75% das empresas responderam o transporte rodoviario e
0 TMCD com 60.4% e 17%, respetivamente.

Tabela 48 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Frequéncia | Fonte: Elaboracao prépria

Fator Frequéncia Freguéncia | Percentagem Percentagem Percentagem

Valido  Aéreo 5 4,7 4,7 4,7
Ferroviario 1 9 9 5.7
Intermodal 1 9 9 6.6
Outro 17 16,0 16,0 22,6
Rodoviério 64 60,4 60,4 83,0
Short Sea Shipping 18 17,0 17,0 100,0
Total 106 1000 100.0
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A fiabilidade oferecida pelo transporte rodoviario no cumprimento das janelas

temporais prometidas representa, segundo a Tabela 49, para mais de 40% das empresas um

fator determinante para se decidir pela contratagdo deste modo de transporte. Cerca de 35%

das empresas também recorrem ao TMCD e o transporte aéreo pela sua fiabilidade,

correspondendo 18% no caso do TMCD e 17% no caso do transporte aéreo.

Tabela 49 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Fiabilidade | Fonte: Elaboracéo propria

Percentagem Percentagem

Fator Fiabilidade Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido  Aéreo 18 17,0 17,0 17,0
Ferroviario 1 9 9 17,9
Intermodal 3 2,8 2,8 20,8
Outro 21 19,8 19,8 40,6
Rodoviario 44 41,5 41,5 82,1
Short Sea Shipping 19 17,9 17,9 100,0

Total 106 100,0 100,0

Pelo facto de ndo ser necesséria bastante antecedéncia para a organiza¢éo do servico

de transporte rodoviario, segundo a Tabela 50, aproximadamente 60% das empresas contrata

este modo de transporte. Para cerca de 13% das empresas, este fator é importante, quanto

tencionam contratar o servico TMCD.

Tabela 50 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Flexibilizagdo de Angariagéo | Fonte: Elaboracéo prépria

Fator Percentagem Percentagem
Flexibilizacdo de Angariacdo Freqguéncia Percentagem valida acumulativa
Valido Aéreo 7 6,6 6,6 6,6
Intermodal 2 1,9 1,9 8,5
Outro 21 19,8 19,8 28,3
Rodoviario 62 58,5 58,5 86,8
Short Sea Shipping 14 13,2 13,2 100,0
Total 106 100,0 100,0

O Impacto Ambiental causado pelo setor dos transportes de mercadorias tem tido um

papel cada vez mais preponderante na escolha de determinado modo de transporte. Como

tal, segundo a Tabela 51, e considerando que as empresas inquiridas que responderam outro

modo de transporte (provavelmente DSS), é possivel constatar que cerca de 87 % das

empresas consideram, o transporte maritimo e ferroviario, os modos que menor impacto

ambiental causam durante o transporte de mercadorias. O TMCD corresponde a cerca de

39% das empresas inquiridas e o transporte ferroviario a 15% das empresas.
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Tabela 51 - Escolha do modo de transporte devido ao fator Inpacto Ambiental | Fonte: Elaboracao prépria

Percentagem Percentagem
Fator Impacto Ambiental Freqguéncia Percentagem valida acumulativa
Vélido  Aéreo 1 .9 .9 9
Ferroviario 16 15,1 15,1 16,0
Intermodal 6 57 57 21,7
Outro 35 33,0 33,0 54,7
Rodoviario 7 6,6 6,6 61,3
Short Sea Shipping 41 38,7 38,7 100,0
Total 106 100,0 100,0

A Figura 39 representa o resumo da importancia de cada fator na escolha do modo de
transporte. De acordo pela Figura 39, para as empresas participantes na investigacao,
excetuando o facto de o transporte rodoviario ter um elevado Impacto Ambiental devido a
natureza do tipo de transporte, todos os outros fatores séo considerados relevantes na
decisdo na escolha do transporte rodoviario de mercadorias por parte das empresas.
Relativamente a cada um dos fatores de decisédo para a escolha do transporte rodoviario,
excetuando o Impacto Ambiental, a escolha das empresas variou entre 0s 31% da flexibilidade

intermodal oferecida e os 60 % pela elevada frequéncia que este modo oferece.
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Figura 39 - Fatores de decisdo da escolha do modo de transporte de mercadorias (em %) | Fonte: Elaboracéo prépria

O facto de o transporte rodoviario ser um meio de transporte rapido, de baixo custo
para curtas e médias distancias, de elevada frequéncia de transporte, de oferecer elevada

capacidade e diversos tipos de carga transportada (contentorizada, cisternas, frigorificas,
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entre outras), de oferecer servicos porta-a-porta, da elevada flexibilidade e mobilidade
oferecida, assim como a rapidez das operac¢des de carga e descarga continuam a contribuir
para a elevada competitividade deste modo de transporte de mercadorias. No entanto, note-
se que, este modo € o mais poluente por tonelada transportada.

Com estas conclusdes da-se resposta a um dos objetivos da investigagao,

relativamente a identificagdo dos principais fatores para a decisdo de qual o modo de

transporte de mercadorias a ser utilizado.

5.15 ASPETOS IMPORTANTES NOS PORTOS LOGISTICOS PARA O SUCESSO DO
TMCD

Os inquiridos consideram que tanto a Operacionalidades dos portos como a
Acessibilidade por rodoviario e/ou ferroviario aos portos sao 0s aspetos mais importantes para
se garantir o sucesso do TMCD, de acordo com analise da Figura 40. Estes aspetos foram,
cada um, referidos por cerca de 75% das empresas. A Existéncia de infraestruturas
intermodais é considerado importante por metade inquiridos e a Eficacia do local de embarque
€ importante para 37% das empresas. O consércio com os armadores € considerado
importante por 14% dos inquiridos. De referir ainda que, cerca de 12% das empresas,
consideraram ser outros aspetos, que os portos logisticos tém para garantir 0 sucesso do

TMCD. Destas empresas, metade referiu a importancia para a reducao dos custos portuarios.
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Figura 40 - Aspetos determinantes nos portos para o sucesso do TMCD | Fonte: Elaboragéo prépria
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5.16 FATORES IMPORTANTES PARA ESCOLHA DO MODO DE TRANSPORTE TMCD

Ao contrario da Secc¢do 5.14, em que se solicitou quais os fatores importantes para a

escolha de determinado modo de transporte a ser utilizado, nesta Seccédo pretende-se

conhecer qual o nivel de importancia de determinados fatores na escolha do TMCD, por parte

das empresas portuguesas. Estes dados serdo interpretados recorrendo-se a andlise fatorial

de componentes principais.

Usando-se um nivel de significancia de 5%, consideram-se normais as distribuicbes

das oito variaveis, segundo a Tabela 52, ndo se sendo necessaria qualquer transformacao

nos dados obtidos.

Tabela 52 - Testes de Normalidade_TMCD | Fonte: Elaboragdo prépria

Testes de Normalidade

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk

Estatistica df Sig. Estatistica df Sig.
Custo 225 106 ,000 ,820 106 ,000
Frequéncia ,240 106 ,000 ,834 106 ,000
Tempo de Transito ,225 106 ,000 ,858 106 ,000
Flexibilidade ,203 106 ,000 ,883 106 ,000
Fiabilidade ,237 106 ,000 ,839 106 ,000
Risco ,214 106 ,000 ,875 106 ,000
Servico ao Cliente ,240 106 ,000 ,859 106 ,000
Impacto Ambiental ,214 106 ,000 ,902 106 ,000

a. Correlacéo de SignificAncia de Lilliefors

Aos participantes foi solicitado que atribuissem uma importéancia a cada um dos fatores

na tabela em epigrafe, relativamente ao modo de transporte TMCD, com a seguinte escala de

importancia:
¢ 1 - Nada importante;
e 2 —Pouco importante;
e 3 —Importante;
e 4 — Muito importante;

e 5 — Extremamente importante.

Para efeitos do tratamento estatistico, segundo a Tabela 53 agregou-se as

classificagfes anteriores em apenas trés classes.

Tabela 53 - Classificag@o da importancia de cada fator baseado na sua média| Fonte: Elaboracao préopria

Classe de Importancia

Descricao

1 Média 21 e <3
2 Média 23 e <4
3 Média 24 e <5

Fator sem importancia
Fator importante
Fator bastante importante
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Baseada na classificacdo média de cada um dos doze fatores, foi gerada a tabela das
estatisticas descritivas, disponivel na Tabela 54.

Tabela 54 - Estatisticas descritivas dos fatores_ TMCD | Fonte: Elaboragéo prépria

Estatisticas descritivas

N Minimo Maximo Média Desvio Padréo

Custo 106 1 5 3,91 1,047
Frequéncia 106 1 5 3,65 1,078
Tempo de Tréansito 106 1 5 3,68 1,126
Flexibilidade 106 1 5 3,50 1,106
Fiabilidade 106 1 5 3,75 1,052
Risco 106 1 5 3,40 1,066
Servico ao Cliente 106 1 5 3,70 1,097
Impacto Ambiental 106 1 5 3,22 1,095
N valido (de lista) 106

Da tabela acima é possivel constatar-se que apesar de todos os fatores serem
considerados importantes pela sua média estar classificada entre os valores de 3 e 4, existem
fatores que tem uma média bastante proxima do valor trés e outros fatores com uma média
mais proxima de 4. Os fatores que tiveram uma média de respostas proximas de 3 foram o
Impacto Ambiental com 3,20 e o Risco com uma média de 3,40. A Flexibilidade do TMCD
aparece no meio da escala com 3,5. Todos os restantes fatores apresentam uma média mais
proxima de 4. Estes fatores sao a Frequéncia com 3,65, Tempo de transito com 3,68, Servico
ao cliente com média de 3,70, Fiabilidade com 3,75 e o Custo do TMCD a ser o fator mais
importante na escolha do TMCD, ao ter uma média de respostas de 3,91. O custo operacional
do TMCD é considerado o fator mais importante na altura do se escolher o TMCD como modo
de transporte e o Impacto ambiental 0 menos importante, conforme analise da Tabela 54.

A Tabela 55 representa a matriz de correlagbes entre as oito variareis. A matriz de
correlagbes mede a associacao linear entre variaveis, através do coeficiente de correlacdo de
Pearson. Para a aplicacdo do modelo fatorial € necessaria a existéncia de correlacdo entre as
diferentes variaveis. Segundo Pestana e Gageiro (2008), as correlagdes significativas com um
nivel de significancia de 5%, devem ter uma probabilidade inferior a (0,05 / n.° correlacdes).
As oito variaveis geraram um total de 28 correlagfes [(8 x 8 — 8) / 2], onde 8 x 8 d& 0 numero
de elementos da matriz das correlacdes, reduzindo os 8 elementos da diagonal (variancias) e
dividindo o total anterior por 2, uma vez que a matriz é simétrica. Deste modo as correlacdes
significativas tem associada uma probabilidade inferior a 0,05 / 28 = 0,001786, devendo ser
rejeitadas todas as correlacdes com uma valor superior. Conforme é possivel na matriz de
correlacdes, todas as variaveis tém uma correlagdo significativa entre si, uma vez que,

segundo a Tabela 55, todas elas apresentam um nivel de significancia inferior a 0,001786.
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A parte superior da matriz de correlacdes apresenta os coeficientes de correlagcédo de

Pearson entre as variaveis e a parte inferior apresenta os p-value para as hipoteses Ho: p =0

vs. Hi: p > 0. De destacar que existem correlagcbes fortes e significativas entre Tempo de

Transito, Frequéncia, Fiabilidade, Flexibilidade e Risco e que estas estdo fracamente

correlacionadas com Custo, Servigo ao Cliente e Impacto Ambiental.

Tabela 55 - Matriz de correlagdes entre as diferentes variaveis_ TMCD | Fonte: Elaborag&o propria

Matriz de correlagdes

Tempo de Servigo ao Impacto
Custo Frequéncia | Transito Flexibilidade | Fiabilidade Risco Cliente Ambiental
Correlagdo  Custo 1,000 ,696 ,564 ,551 ,644 ,469 ,630 ,458
Frequéncia ,696 1,000 770 ,595 ,668 ,436 ,594 ,492
Tempo de
,564 , 770 1,000 ,703 ,678 ,583 ,692 ,397
Transito
Flexibilidade ,551 ,595 ,703 1,000 , 798 ,678 ,557 ,546
Fiabilidade ,644 ,668 ,678 , 798 1,000 , 719 ,618 ,553
Risco ,469 ,436 ,583 ,678 , 719 1,000 ,535 464
Servico ao
,630 ,594 ,692 ,557 ,618 ,535 1,000 ,380
Cliente
Impacto
,458 ,492 ,397 ,546 ,553 ,464 ,380 1,000
Ambiental
Sig. (1 Custo ,000000 | ,000000 | ,000000 | ,000000 [ ,000000 ,000000 ,000000
extremidade)  Frequéncia ,000000 ,000000 | ,000000 | ,000000 [ ,000001 ,000000 ,000000
Tempo de
,000000 | ,000000 ,000000 | ,000000 [ ,000000 ,000000 ,000013
Transito
Flexibilidade ,000000 | ,000000 | ,000000 ,000000 | ,000000 ,000000 ,000000
Fiabilidade ,000000 | ,000000 | ,000000 [ ,000000 ,000000 ,000000 ,000000
Risco ,000000 | ,000001 | ,000000 | ,000000 | ,000000 ,000000 ,000000
Servico ao
,000000 | ,000000 [ ,000000 | ,000000 | ,000000 [ ,000000 ,000029
Cliente
Impacto
,000000 | ,000000 | ,000013 | ,000000 | ,000000 | ,000000 ,000029
Ambiental

Segundo Pestana e Gageiro (2008) é possivel a utilizacdo do indicador da for¢ca da

relac@o das varidveis recorrendo-se aos coeficientes de correlagéo parciais. A medida Kaiser-

Meyer-Olkin (KMO) compara as correlacdes simples com as parciais observadas entre as

variaveis. Um KMO proximo de 1 indica coeficientes de correlacdo parciais pequenos,

enquanto proximo de zero indica que a andlise fatorial ndo é a indicada, uma vez que a

correlacdo entre as variaveis é fraca (Pestana & Gageiro, 2008). Segundo a Tabela 57, a
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medida KMO apresenta um valor de 0,861 (Boa), colocando em evidéncia a adequacéo da
amostragem a aplicagdo da técnica de analise fatorial de componentes principais.

Tabela 56 - Teste de KMO e Bartlett TMCD | Fonte: Elaborag&o propria

Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacao de amostragem. ,861

Teste de esfericidade de Aprox. Qui-quadrado 588,421

Bartlett df 28
Sig. ,000

A Tabela 56 indica que o teste de esfericidade de Bartlett tem associado um nivel de
significancia inferior a 0,05 demonstrando deste modo, a correlagéo existente. O teste de
esfericidade de Bartlett forneceu um resultado muito significativo (x2 = 588,421 df=28, sig.
<.000), apresentando um p-value < 0.001, valor pelo qual rejeitamos Ho, concluindo que as
variaveis estdo correlacionadas significativamente. Os resultados obtidos concederam
legitimidade a utilizacdo do método para tratamento das correlagcdes entre variaveis, ao
mostrar que a matriz comporta correlagées significativas entre as oito variaveis.

Tabela 57 - Tabela KMO | Fonte: (Pestana & Gageiro, 2008)

‘ KMO ‘ Anélise fatorial
1-09 Muito boa
0,8-0,9 Boa
0,7-0,8 Média
0,6-0,7 Razoavel
0,5-0,6 Méa
<05 Inaceitavel

A medida anti-imagem é uma medida da adequagédo amostral de cada variavel para
uso da analise fatorial, onde pequenos valores na diagonal levam a considerar a eliminacao
da variavel (Pestana & Gageiro, 2008). Na diagonal da matriz anti-imagem, é possivel
encontrarem-se as medidas da adequacao da amostra (MSA) e quanto maiores forem 0s seus
valores, melhor € o resultado da andlise fatorial. As medidas de adequacéo da amostragem,
recolhidas na matriz Anti-imagem, mostram ainda que todas as variaveis devem ser incluidas
na analise, situando-se entre 0,80 e 0,90. Os valores fora da diagonal representam o simétrico
da matriz das correlacbes e deverdo ser pequenos para a aplicacdo do método das
componentes principais (Pestana & Gageiro, 2008). Todos os valores séo inferiores a 0,248,

tal como a Tabela 58 demonstra, ndo resultando a eliminagéo de qualquer variavel da analise.
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Tabela 58 - Matriz Anti-imgem_TMCD | Fonte: Elaboracéo prépria

Matrizes anti-imagem

Tempo de Servigo ao Impacto
Custo | Frequéncia Transito Flexibilidade | Fiabilidade | Risco Cliente Ambiental

Covariancia  Custo ,402 -,133 ,060 -,014 -,046 -,012 -,136 -,023
anti-imagem  Frequéncia -,133 ,266 -,147 ,031 -,056 ,082 ,028 -,090
Tempo de Transito ,060 -,147 ,244 -,089 ,014 -,060 -121 ,074
Flexibilidade -,014 ,031 -,089 ,285 -,113 -,051 ,027 -,089
Fiabilidade -,046 -,056 ,014 -,113 ,238 -,115 -,031 -,029
Risco -,012 ,082 -,060 -,051 -,115 411 -,039 -,064
Servigo ao Cliente -,136 ,028 -121 ,027 -,031 -,039 ,420 -,008
Impacto Ambiental | -,023 -,090 ,074 -,089 -,029 -,064 -,008 ,610
Correlagio  Custo ,8742 -,409 ,190 -,042 -,148 -,030 -,331 -,047
anti-imagem  Frequéncia -409 | ,7972 -,577 112 -,221 ,248 ,083 -,224
Tempo de Transito | ,190 -577 ,8022 -,336 ,058 -,188 -,379 ,192
Flexibilidade -,042 112 -,336 ,880% -,433 -,150 ,077 -,214
Fiabilidade -,148 -221 ,058 -,433 ,885% | -,366 -,099 -,075
Risco -,030 248 -,188 -,150 -366 |,889%| -093 -,128
Servico ao Cliente -,331 ,083 -,379 ,077 -,099 -,093 ,8922 -,016

Impacto Ambiental | -,047 -,224 ,192 -,214 -,075 -,128 -,016 ,9092

a. Medidas de adequacéo de amostragem (MSA)

Segundo Pestana e Gageiro (2008) a proporcao da variancia de cada variavel

explicada pelas componentes principais designa-se por cumunalidade. As comunalidades s&o

apresentadas antes e depois da extracdo do numero desejado de fatores. A Tabela 59

apresenta as comunalidades, sendo esta representada pela variancia total explicada pelos

fatores em cada variavel. As comunalidades iniciais sdo iguais a 1 e, apds a extrac¢ao, variam

entre 0 e 1, sendo mais préximas de 0 quando os fatores comuns explicam baixa ou nenhuma

variancia da variavel, e 1 quando toda variancia é explicada por todos os fatores (Pestana &

Gageiro, 2008). E assim possivel observar que as variaveis Custo, Frequéncia, Tempo de

transito Flexibilidade, Fiabilidade, Risco e Servi¢co ao cliente possuem forte correlagdo com os

fatores retidos, e a variavel Impacto Ambiental demonstra ser uma variavel com pouca

importancia, uma vez que explica menos de 0,50 da variancia total, conforme demonstra a

coluna Extracéo.
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Tabela 59 - Comunalidades_TMCD | Fonte: Elaboracéo prépria

Comunalidades

Inicial Extracéo
Custo 1,000 ,611
Frequéncia 1,000 ,678
Tempo de Transito 1,000 721
Flexibilidade 1,000 727
Fiabilidade 1,000 ,795
Risco 1,000 ,580
Servigo ao Cliente 1,000 ,613
Impacto Ambiental 1,000 426

Método de Extracao: Analise de Componente Principal.

O critério de Kaiser escolhe o numero de fatores a reter, tendo em conta o nimero de
valores préprios superiores ao valor 1. Os valores préprios (eigenvalues) para cada fator, bem
como 0s respetivos percentuais da varidncia explicada, sdo apresentados na Tabela 60. A
tabela da variancia total explicada mostra ainda, as estatisticas para cada fator antes e depois
de ter sido efetuada a extracdo das componentes pelo método ACP. Estas estatisticas sédo
iguais quando se usa o método de extragdo das componentes principais, conforme é possivel
ser verificado na tabela.

Tabela 60 - Variancia total explicada_ TMCD | Fonte: Elaboragéo prépria

Variancia total explicada

Somas de extracdo de carregamentos ao
Valores proprios iniciais quadrado
Componente Total % de variancia | % cumulativa Total % de variancia | % cumulativa
1 5,152 64,399 64,399 5,152 64,399 64,399
2 7167 9,587 73,986
3 ,646 8,078 82,064
4 ,450 5,621 87,685
5 ,385 4,807 92,492
6 277 3,463 95,954
7 ,199 2,485 98,439
8 ,125 1,561 100,000

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.

Tendo em conta a regra de retencao de fatores com valores superior a 1, foi retido 1
fator que explica 64,40% da variancia dos dados originais. Uma vez que apenas 1 fator foi
retido, ndo € possivel efetuar-se a rotacdo dos dados. De acordo com o verificado pela Figura
41 é possivel constatar-se que o scree plot corrobora igualmente a retencdo de apenas um

fator. Neste grafico os valores préprios sdo representados em relagdo ao numero de fatores

122



a reter, correspondentes a maior inclinagdo da reta (maior afastamento entre os elevados e

0s pequenos valores proprios (Pestana & Gageiro, 2008).

Scree plot

5

3

Autovalor

0

T T T T
1 2 3 4

T T
3 ]

Nimero de componente

Figura 41 — Gréfico scree plot_TMCD | Fonte: Elaboragéao propria

A matriz de componentes, que podera ser encontrada na Tabela 61, apresenta 0s

coeficientes (loadings ou pesos) que correlacionam as varidveis com os fatores antes da

rotacdo, ou seja, permite verificar qual fator melhor explica cada uma das variaveis. Estes

coeficientes séo a correlacdo entre as variaveis e os fator (Pestana & Gageiro, 2008). Deste

modo, a correlagcdo entre Fiabilidade, Flexibilidade, Tempo de transito e Frequéncia séo as

que maior correlacdo tém com o unico fator retido, com um valor superior a 0,8. Deste modo

o fator principal na escolha do TMCD como modo de transporte é a sua Fiabilidade.

Tabela 61 - Matriz componente_ TMCD | Fonte: Elaboragao propria

Matriz de componente?

Componente
1
Fiabilidade ,892
Flexibilidade .852
Tempo de Transito .849
Freauéncia .824
Servico ao Cliente .783
Custo .782
Risco .762
Impacto Ambiental ,653

Método de Extracdo: Andlise de Componente

a. 1 componentes extraidos.
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Note-se que a soma dos quadrados dos coeficientes das varidveis para cada fator

(soma em coluna) é o valor préprio das componentes, j4 observados na Tabela 60:

Fator 1 = 0,8922 + 0,852 + 0,849 + 0,824 + 0,783% + 0,782 + 0,762% + 0,653 =

5,15301 = 5,152.

Deste modo, a composicao do fator principal € a seguinte:
Fator 1 = 0,892 x Fiabilidade + 0,852 x Flexibilidade + 0,849 x Tempo de Transito +
0,824 x Frequéncia + 0,783 x Servi¢o ao Cliente + 0,782 x Custo + 0,762 x Risco +

0,653 x Impacto Ambiental

5.17 FATORES IMPORTANTES PARA MELHOR ARTICULAGCAO ENTRE O TMCD E O

TRANSPORTE INTERMODAL

Tendo em conta outra das questdes que se pretende responder com esta investigacao,

com esta Seccdo pretende-se conhecer o que é considerado importante pelas empresas

participantes nesta investigagdo para que exista uma melhor articulacdo entre o TMCD e o

transporte intermodal. Estes dados serdo interpretados recorrendo-se a analise fatorial de

componentes principais.

Usando-se um nivel de significancia de 5%, consideram-se normais as distribuicbes

das doze variaveis, segundo a Tabela 62, ndo sendo necessaria qualquer efetuar-se qualquer

transformacg&o nos dados obtidos.

Tabela 62 - Testes de Normalidade | Fonte: Elaboragéo propria

Testes de Normalidade
Kolmogorov-Smirnov?® Shapiro-Wilk
Estatistica { _df Sig. | Estatistica df Sig. |
Portos e terminais logisticos com servicos ,196 106 ,000 ,906 106 ,000
Acessos terrestres adequados ,235 106 ,000 ,825 106 ,000
Reducdo das tarifas aplicadas ao TMCD 212 106 ,000 ,873 106 ,000
Criacdo de novas infraestruturas ,234 106 ,000 ,875 106 ,000
Oferta de servi¢cos Ro-Ro ,255 106 ,000 ,890 106 ,000
Frequéncia do servico ,205 106 ,000 ,848 106 ,000
Rastreamento de carga ,210 106 ,000 ,892 106 ,000
Disponibilizacdo de servigos de entrega ,188 106 ,000 ,907 106 ,000
Entrada em novos mercados ,253 106 ,000 871 106 ,000
Disponibilizag&do de novos servigos ,264 106 ,000 ,882 106 ,000
Estratégicas logisticas para a gestédo do ,230 106 ,000 ,897 106 ,000
Pouca burocracia ,229 106 ,000 ,841 106 ,000

a. Correlagéo de Significancia de Lilliefors

Tal como no tratamento estatistico da Seccao anterior foi solicitado aos inquiridos que

definissem a escala de importancia (de Nada importante a Extremamente importante) e foram
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agregadas as classes de importancia segundo a Tabela 53 tendo por base a classificacdo
média de cada um dos doze fatores e disponivel na Tabela 63. Esta tabela indica que, pela
sua média, todos os 12 fatores considerados para se promover a articulagdo entre o TMCD e
o transporte intermodal foram classificados importantes pelos participantes na investigagao.

Tabela 63 - Estatisticas descritivas dos fatores | Fonte: Elaboracéo prépria

Estatisticas descritivas

N Minimo | Maximo Média Desvio Padréo

Portos e terminais logisticos com servicos 106 1 5 3,19 1,006
Acessos terrestres adequados 106 1 5 3,68 ,834
Reducéo das tarifas aplicadas ao TMCD 106 1 5 3,68 ,991
Criacdo de novas infraestruturas 106 1 5 3,25 ,874
Oferta de servigos Ro-Ro 106 1 5 3,00 1,014
Frequéncia do servico 106 1 5 3,62 ,990
Rastreamento de carga 106 1 5 3,36 1,080
Disponibilizagéo de servigos de entrega 106 1 5 3,27 1,134
Entrada em novos mercados 106 1 5 3,22 ,995
Disponibilizacdo de novos servigos 106 1 5 3,05 ,989
Estratégicas logisticas para a gestdo do 106 1 5 3,12 1,110
Pouca burocracia 106 1 5 3,84 1,079
N valido (de lista) 106

Da tabela é possivel constatar-se que, apesar de todos os fatores serem considerados
importantes pela sua média estar classificada entre os valores de 3 e 4, existem fatores que
tém uma média bastante proxima de 3 e outros fatores com uma média proxima de 4. Dos
fatores com meédia proximo do valor de 3, os fatores Ofertas de servicos Ro-Ro,
Disponibilizacdo de novos servicos, Estratégias logisticas, Privatizacdo dos servigcos
portuarios, Entrada do TMCD em novos mercados, Criacdo de novas infraestruturas,
Disponibilizacdo de servicos porta-a-porta e o Rastreamento da carga sdo os fatores
considerados menos importantes pela sua média, quando comparados com a média dos
fatores: Adequacdo dos acessos terrestres, Reducdo das tarifas aplicaveis ao TMCD,
Frequéncia do servi¢co e Reducao da burocracia.

De acordo com a Tabela 63, é possivel verificar-se que o fator menos importante para
se promover a articulacéo entre o TMCD e o transporte intermodal é a Oferta de servigcos Ro-
Ro, enquanto o mais importante € a necessidade de existir pouca burocracia.

A Tabela 64 representa a matriz de correlagdes entre as doze variareis gerando um
total de 66 correlacdes. Deste modo as correlacdes significativas tém associadas uma
probabilidade inferior a 0,05 / 66 = 0,00075758, devendo ser rejeitadas todas com valor

superior.
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Tabela 64 - Matriz de correlag6es entre as diferentes variaveis | Fonte: Elaboragdo propria

Matriz de correlacoes

Portos e Estratégicas
terminais logisticas para
logisticos Reducgéo Oferta Disponibilizacéo a gestdo do
com Acessos das tarifas Criagéo de de de servigos de Entrada inventario (just
servigos terrestres aplicadas novas servigos | Frequéncia | Rastreamento entrega porta a em novos Disponibilizacéo in time, rapida Pouca
privatizados | adequados | ao TMCD infraestruturas Ro-Ro do servico de carga porta mercados | de novos servicos | resposta, etc) burocracia
Correlacédo Portos e terminais
logisticos com 1,000 527 ,291 465 ,345 273 121 ,121 ,244 ,058 141 ,248
servigos privatizados
Acessos terrestres
527 1,000 ,496 ,610 ,394 ,463 ,404 ,275 ,348 ,272 ,197 ,387
adequados
Reducéo das tarifas
,291 ,496 1,000 ,348 171 ,409 ,500 ,087 ,380 ,356 ,330 ,459
aplicadas ao TMCD
Criac&o de novas
,465 ,610 ,348 1,000 ,452 ,332 ,357 ,294 374 ,284 311 ,306
infraestruturas
Oferta de servigcos Ro-
,345 ,394 171 ,452 1,000 ,512 ,339 ,348 ,387 ,361 347 ,261
Ro
Frequéncia do servigo 273 ,463 ,409 ,332 ,512 1,000 ,538 ,407 ,548 ,485 ,363 ,460
Rastreamento de
carga 121 404 500 357 339 | 538 1,000 440 636 671 662 434

Continua na pagina seguinte
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Disponibilizagdo de

servigos de entrega 121 ,275 ,087 ,294 ,348 ,407 ,440 1,000 ,538 ,481 ,435 ,309
porta a porta
Feadnemnoves | 244 | 248 | 380 374 387 | 548 636 538 1,000 676 579 405
mercados
Disponibiliza?éo @ ,058 272 ,356 ,284 ,361 ,485 ,671 ,481 ,676 1,000 ,619 ,498
NoVos Servigos
Estratégicas logisticas
praagesiote | an | 197 | 330 311 347 | 363 662 435 579 619 1,000 557
inventario (just in time,
rapida resposta, etc)
Pouca burocracia ,248 ,387 ,459 ,306 ,261 ,460 434 ,309 ,405 ,498 ,557 1,000
Sig. (1 Portos e terminais
extremidade)  logisticos com servigos ,00000 | ,00125 ,00000 ,00014 | ,00231 ,10774 ,10776 ,00584 ,27751 ,07450 ,00526
privatizados
Acessos terrestres
adequados ,00000 ,00000 ,00000 ,00001 | ,00000 ,00001 ,00218 ,00013 ,00237 ,02142 ,00002
Reducéo das tarifas
aplicadas ao TMCD ,00125 ,00000 ,00013 ,04021 | ,00001 ,00000 ,18677 ,00003 ,00009 ,00027 ,00000
Criac&o de novas
infraestruturas ,00000 ,00000 | ,00013 ,00000 | ,00025 ,00009 ,00110 ,00004 ,00161 ,00058 ,00070
Oferta de servigos Ro-
Ro ,00014 ,00001 | ,04021 ,00000 ,00000 ,00019 ,00013 ,00002 ,00007 ,00014 ,00344
Frequéncia do servigo | ,00231 ,00000 | ,00001 ,00025 ,00000 ,00000 ,00001 ,00000 ,00000 ,00007 ,00000
Rastreamento de
carga ,10774 ,00001 | ,00000 ,00009 ,00019 | ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000

Continua na pagina seguinte
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Disponibilizacédo de
servigos de entrega ,10776 ,00218 ,18677 ,00110 ,00013 | ,00001 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00065
porta a porta

Entrada em novos

mercados ,00584 ,00013 ,00003 ,00004 ,00002 | ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00001
Disponibilizacédo de
NoVoS Servigos ,27751 ,00237 ,00009 ,00161 ,00007 | ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000
Estratégicas logisticas
para a gestdo do ,07450 ,02142 ,00027 ,00058 ,00014 | ,00007 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000 ,00000
inventario (just in time,

répida resposta, etc)

Pouca burocracia ,00526 ,00002 | ,00000 ,00070 ,00344 | ,00000 ,00000 ,00065 ,00001 ,00000 ,00000
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A parte superior da matriz de correlacdes, presente na Tabela 64, apresenta os
coeficientes de correlacdo de Pearson entre as variaveis e a parte inferior apresenta os p-
value para as hipoteses Ho: p = 0 vs. Hi: p > 0. De destacar que que existem correlacbes
fortes e significativas entre Criacdo de novas estruturas, Acessos terrestres adequados,
Rastreamento da carga, Disponibilizacdo de novos servicos, Estratégias logisticas e Entrada
em novos mercados e que estas estdo fracamente correlacionadas com as restantes
variaveis, ndo se rejeitando as correlacBes significativas existentes, uma vez que p <
0,00075758.

Segundo a Tabela 65, é possivel constatar-se que a medida KMO apresenta um valor
de 0,849, o que segundo a tabela de KMO (Tabela 57), coloca em evidéncia a adequacéo da
amostragem a aplicacdo da técnica de analise fatorial de componentes principais, indicando
ainda que o teste de esfericidade de Bartlett tem associado um nivel de significancia inferior
a 0,05 demonstrando deste modo, a correlacdo existente. O teste de esfericidade de Bartlett
forneceu um resultado muito significativo (x? = 596,256 df=66, sig. <.000), apresentando um
p-value < 0.001, valor pelo qual rejeitamos Ho, concluindo que as variaveis estédo
correlacionadas significativamente. Os resultados obtidos concederam legitimidade a
utilizacdo do método para tratamento das correlagfes entre variaveis, ao mostrar que a matriz
comporta correlagdes significativas entre as doze variaveis.

Tabela 65 - Teste de KMO e Bartlett | Fonte: Elaboragao prépria

Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de amostragem. ,849

Teste de esfericidade de Aprox. Qui-quadrado 596,256

Bartlett df 66
Sig. ,000

Na diagonal da matriz (Tabela 66) é possivel encontrarem-se as MSA e quanto
maiores forem os seus valores, melhor resulta a analise fatorial. Os valores MSA, recolhidas
na matriz Anti-imagem, mostram ainda que todas as variaveis devem ser incluidas na analise,
situando-se entre 0,80 e 0,90. Os valores fora da diagonal representam o simétrico da matriz
das correlagdes e deverdo ser pequenos para a aplicacdo do método das componentes
principais, e tal como a tabela demonstra, todos eles sé&o inferiores a 0,275, n&o resultando

no facto de nenhuma variavel ter de ser eliminada da anélise.
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Tabela 66 - Matriz Anti-imgem | Fonte: Elaboragédo prépria

Matrizes anti-imagem

Estratégicas

logisticas
para a
Portos e gestéo do
terminais Reducgéo Oferta Disponibilizacéo inventario
logisticos Acessos das tarifas Criagéo de de de servigos de Entrada (ustin time,
com servigos | terrestres aplicadas novas servi¢os | Frequéncia | Rastreamento entrega porta a em novos Disponibilizacéo rapida Pouca
privatizados | adequados | ao TMCD infraestruturas Ro-Ro do servico de carga porta mercados | de novos servicos | resposta, etc) | burocracia
Covariancia  Portos e terminais logisticos com
,613 -,153 -,041 -,094 -,087 -,008 ,077 ,035 -,079 ,087 -,036 -,033
anti-imagem  servicos privatizados
Acessos terrestres adequados -,153 413 -,108 -,175 -,034 -,046 -,072 -,056 ,021 ,010 , 104 -,070
Reducdo das tarifas aplicadas ao
-,041 -,108 ,540 -,024 ,083 -,049 -,107 ,157 -,041 -,004 ,010 -,114
TMCD
Criagdo de novas infraestruturas -,094 -,175 -,024 ,528 -,122 ,060 -,006 -,031 -,030 ,007 -,040 ,010
Oferta de servicos Ro-Ro -,087 -,034 ,083 -,122 ,586 -,185 ,028 -,025 ,016 -,051 -,073 ,061
Frequéncia do servigo -,008 -,046 -,049 ,060 -,185 470 -,080 -,052 -,085 -,006 ,083 -,112
Rastreamento de carga 077 -,072 -,107 -,006 ,028 -,080 ,330 -,025 -,041 -,088 -,148 ,078
Disponibilizagao de servigos de
,035 -,056 ,157 -,031 -,025 -,052 -,025 ,601 -,118 -,043 -,044 -,023
entrega porta a porta
Entrada em novos mercados -,079 ,021 -,041 -,030 ,016 -,085 -,041 -,118 ,387 -,131 -,056 ,053
Disponibilizagéo de novos
,087 ,010 -,004 ,007 -,051 -,006 -,088 -,043 -,131 ,381 -,040 -,092

servigos

Continua na pagina seguinte
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Estratégicas logisticas para a
gestéo do inventario (just in time, -,036 , 104 ,010 -,040 -,073 ,083 -,148 -,044 -,056 -,040 375 - 177
répida resposta, etc)
Pouca burocracia -,033 -,070 -,114 ,010 ,061 -,112 ,078 -,023 ,053 -,092 =177 511
Correlacao Portos e terminais logisticos com a
,793 -,304 -,071 -,166 -,146 | -,016 171 ,057 -,162 ,180 -,075 -,058
anti-imagem  servicos privatizados
Acessos terrestres adequados -,304 ,8082 -,228 -,376 -,069 -,105 -,195 -,113 ,054 ,026 ,263 -,152
Reducdo das tarifas aplicadas ao
-,071 -,228 ,8392 -,046 ,148 -,096 -,253 , 275 -,090 -,008 ,022 -,218
TMCD
Criacdo de novas infraestruturas -,166 -,376 -,046 ,869°2 -,219 ,120 -,014 -,055 -,067 ,015 -,089 ,019
Oferta de servicos Ro-Ro -,146 -,069 ,148 -,219 ,842% | - 353 ,064 -,043 ,034 -,108 -,155 112
Frequéncia do servigo -,016 -,105 -,096 ,120 -,353 | ,864% -,204 -,097 -,200 -,014 ,199 -,228
Rastreamento de carga 171 -,195 -,253 -,014 ,064 -,204 ,8492 -,057 -,115 -,249 -,419 ,191
Disponibilizagao de servigos de a
,057 -,113 275 -,055 -,043 | -,097 -,057 ,887 -,244 -,089 -,092 -,042
entrega porta a porta
Entrada em novos mercados -,162 ,054 -,090 -,067 ,034 -,200 -,115 -,244 ,8932 -,340 -,148 ,120
Disponibilizagdo de novos a
,180 ,026 -,008 ,015 -,108 | -,014 -,249 -,089 -,340 ,894 -,106 -,209
servigos
Estratégicas logisticas para a
gestao do inventario (just in time, -,075 263 ,022 -,089 -,155 ,199 -,419 -,092 -,148 -,106 ,8052 -,404
répida resposta, etc)
Pouca burocracia -,058 -,152 -,218 ,019 112 -,228 ,191 -,042 ,120 -,209 -,404 ,8192

a. Medidas de adequacédo de amostragem (MSA)
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A Tabela 67 apresenta as comunalidades, sendo possivel observar que todas as
variaveis possuem forte correlagdo com os fatores extraidos, uma vez que a percentagem de
variancia comum das variaveis nos fatores extraidos é superior a 50% para todas as variaveis,
explicando pelo menos 54,4% da variancia total, conforme demonstra a coluna Extracao.

Tabela 67 — Comunalidades | Fonte: Elaborag&o propria

Comunalidades

Inicial Extracéo
Portos e terminais logisticos
] o 1,000 ,656
com servicos privatizados
Acessos terrestres
1,000 ,739
adequados
Reducéo das tarifas
. 1,000 ,793
aplicadas ao TMCD
Criacao de novas
) 1,000 ,630
infraestruturas
Oferta de servicos Ro-Ro 1,000 ,647
Frequéncia do servico 1,000 ,544
Rastreamento de carga 1,000 , 730
Disponibilizag&o de servigos
1,000 ,653
de entrega porta a porta
Entrada em novos
1,000 ,688
mercados
Disponibiliza¢édo de novos
. 1,000 746
Servigos
Estratégicas logisticas para
a gestao do inventario (just 1,000 ,665
in time, rapida resposta, etc)
Pouca burocracia 1,000 ,570

Método de Extracdo: Andlise de Componente Principal.

A tabela da variancia total explicada mostra ainda as estatisticas para cada fator antes
e depois de ter sido efetuada a extracdo das componentes. Estas estatisticas sdo iguais
quando se usa 0 método de extracdo das componentes principais, conforme € possivel ser
verificado na Tabela 68.

Tendo em conta a regra de retencdo de fatores com valores superior a 1, foram retido
trés fatores que cumulativamente explicam 67,175% da variancia dos dados originais. A
Tabela 68 apresenta ainda a percentagem explicada por cada fator antes e depois da rotacéo.
Enquanto a variancia total explicada pelos trés fatores (67,175%) ndo varia com a rotacéo, o
mesmo ja ndo acontece com a variancia explicada para cada fator que varia (antes 44,828%,
depois 31,383% no caso do fator 1 e antes 58,415%, depois 52,660% no caso do fator 2) com

a rotacao.
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Tabela 68 - Variancia Total Explicada | Fonte: Elaboragéo prépria

Variancia total explicada

Somas de extracéo de Somas rotativas de carregamentos
Valores proprios iniciais carregamentos ao quadrado ao quadrado
% de % % de % % de %
Componente | Total | variancia | cumulativa | Total | varidncia | cumulativa Total variancia | cumulativa
1 5,379 | 44,828 44,828 5,379 | 44,828 44,828 3,766 31,383 31,383
2 1,630 13,587 58,415 1,630 13,587 58,415 2,553 21,277 52,660
3 1,051 8,760 67,175 1,051 8,760 67,175 1,742 14,515 67,175
4 ,685 5,706 72,881
5 ,646 5,386 78,267
6 ,588 4,899 83,166
7 524 4,366 87,532
8 ,381 3,173 90,704
9 ,341 2,844 93,548
10 ,332 2,764 96,312
11 ,252 2,104 98,416
12 ,190 1,584 100,000

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.

O primeiro fator explica 44,828% da variancia, o segundo fator explica 13,587% e o
terceiro explica 8,760%. Cumulativamente explicam 67,175% da variabilidade das doze
variaveis originais. De acordo com o verificado pela Figura 42, é possivel constatar-se que o
scree plot corrobora igualmente a retencao dos trés fatores. Neste gréfico, os valores préprios
sdo representados em relagdo ao numero de fatores a reter, correspondentes a maior

inclinacdo da reta (maior afastamento entre os elevados e 0s pequenos valores proprios).

Scree plot

14—

3|

Autovalor

Numero de componente

Figura 42 - Grafico Scree plot | Fonte: Elaboracao propria
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A matriz de componentes, que podera ser encontrada na Tabela 69, apresenta 0s
coeficientes que correlacionam as variaveis com os fatores antes da rotagdo, ou seja, permite
verificar qual fator melhor explica cada uma das variaveis. Exemplificando, Rastreamento de
carga = 0,791 F1— 0,284 F; - 0,150 Fs. Estes coeficientes sdo a correlacdo entre as variaveis
e os fatores. Assim, a correlacdo entre o Rastreamento de carga e o fator 1 é de 0,791,
enquanto a correlacao entre Portos e terminais logisticos com servi¢cos privatizados e o fator
2 é de 0,683 e a correlacdo entre Oferta de servicos Ro-Ro com o fator 3 é de
aproximadamente 0,500, concretamente 0,491. Deste modo, € possivel contatar-se que,
apenas a variavel “Portos e terminais logisticos com servicos privatizados néo esta associada
ao fator 1. Relativamente ao fator 2 apenas as varidveis Acessos terrestres adequados e
Portos e terminais logisticos com servi¢os privatizados estdo relacionadas com este fator,
enguanto relativamente ao fator 3 ndo existe nhenhuma variavel que se constate que esteja
correlacionada com este fator uma vez que tem uma percentagem inferior a 0,5.

Note-se que, relativamente a afetacdo da varidvel Acessos terrestres adequados a um
dado fator (neste caso fator 1 e 2) é pouco clara, uma vez que existe um coeficiente elevado
para ambos os fatores. Neste caso teremos de analisar esta varidvel atraves do uso das
rotacfes. O objetivo da rotacdo é extremar os valores dos coeficientes, de modo a que cada
variavel seja associada a apenas um fator.

Tabela 69 - Matriz das componentes | Fonte: Elaboragéo prépria

Matriz de componente?

Componente
1 2 3

Rastreamento de carga , 791 -,284 -,150
Entrada em novos mercados , 7187 -,241 ,106
Disponibilizac@o de novos servi¢os , 751 -,426 -,016
Frequéncia do servigo , 733 ,030 ,077
Estratégicas logisticas para a gestao do inventario

(just in time, rapida resposta, etc) 715 »385 7009
Pouca burocracia ,671 -,066 -,341
Acessos terrestres adequados ,649 ,559 -,077
Criacdo de novas infraestruturas ,620 AT74 ,143
Oferta de servi¢cos Ro-Ro ,602 ,209 ,491
Disponibilizacéo de servicos de entrega porta a porta ,599 -,268 AT2
Portos e terminais logisticos com servigos privatizados ,430 ,683 ,068
Reducdo das tarifas aplicadas ao TMCD ,599 , 195 -,629

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.

a. 3 componentes extraidos.
Note-se que a soma dos quadrados dos coeficientes das variaveis para cada fator (Soma em

coluna) é o valor préprio das componentes, ja observados na Tabela 68:
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Fator 1 = 0,791%+ 0,7872? + 0,751?+ 0,733?+ 0,715%+ 0,671% + 0,649 + 0,620 + 0,6022 +
0,599+ 0,430%+ 0,5992 = 5,37831 = 5,379;
Fator 2 = 0,2842 + 0,2412 + 0,426° + 0,030 + 0,385% + 0,066 + 0,559% + 0,474% + 0,2092 +
0,2682 + 0,683% + 0,1952 = 1,63087 = 1,630;
Fator 3 = 0,150% + 0,106 + 0,016% + 0,077% + 0,069 + 0,341?+ 0,077? + 0,143 + 0,4912 +
0,4722+ 0,068%+ 0,6292= 1,05147 = 1,051.

A soma dos quadrados dos coeficientes dos fatores para cada variavel (soma em linha)
sao os valores das comunalidades presentes na Tabela 67:
Rastreamento de carga = 0,7912+ 0,2842 + 0,150%= 0,730;
Entrada em novos mercados = 0,7872 + 0,241% + 0,106%= 0,688;
Disponibilizacédo de novos servicos = 0,7512 + 0,4262 + 0,0162= 0,746;
Frequéncia do servico = 0,7332 + 0,030% + 0,0772 = 0,544;
Estratégicas logisticas para a gestéo do inventario = 0,7152 + 0,3852 + 0,069% = 0,665;
Pouca burocracia = 0,6712 + 0,0662 + 0,3412= 0,570;
Acessos terrestres adequados = 0,6492 + 0,559 + 0,0772= 0,739;
Criacdo de novas infraestruturas = 0,620% + 0,474? + 0,143?= 0,630;
Oferta de servicos Ro-Ro = 0,6022 + 0,209% + 0,491%= 0,647
Disponibilizacéo de servicos de entrega porta a porta = 0,599 + 0,268 + 0,472?= 0,653;
Portos e terminais logisticos com servigos privatizados = 0,4302 + 0,683 + 0,068 = 0,656;
Reducéo das tarifas aplicadas ao TMCD = 0,5992 + 0,1952 + 0,629?= 0,793.

Segundo a Tabela 70, é possivel verificar-se que, ap0s a rotagdo das componentes,
gue a variavel Acessos terrestres esta associada ao fator 2.

Segundo Pestana e Gageiro (2008), frequentemente a matriz de componente rotativa
é util para designar o significado dos fatores. Deste modo, e segundo os autores, o fator 1
pode denominar-se globalmente por Disponibilizacdo de novos servicos, o fator 2 por Portos
e terminais logisticos com servicos privatizados e o fator 3 por Reducao das tarifas aplicadas

ao TMCD. Deste modo, a composi¢éo dos fatores é a seguinte:
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Tabela 70 - Matriz das componentes ap6s rotagdo | Fonte: Elaboragdo propria

Matriz de componente rotativa?

Componente
1 2 3
Disnonibilizacao de novos servicos .815 .032 .283
Entrada em novos mercados ,770 ,235 ,199
Estratégicas logisticas para a gestado do inventario , 749 ,032 321
Disponibilizacéo de servicos de entrega porta a porta , 748 ,222 -,212
Rastreamento de carga , 725 ,129 432
Freqguéncia do servico ,564 ,420 ,224
Portos e terminais logisticos com servicos privatizados -,048 , 793 ,159
Acessos terrestres adequados ,150 , 762 ,370
Criacdo de novas infraestruturas ,239 741 ,151
Oferta de servicos Ro-Ro 479 ,616 -,194
Reducéao das tarifas aplicadas ao TMCD , 164 ,283 ,828
Pouca burocracia 452 ,190 574

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.

Método de Rotacgdo: Varimax com Normalizacao de Kaiser.?

a. Rotacdo convergida em 19 iteragfes.
Fator 1 = 0,815 x Disponibilizacdo de novos servigos + 0,770 x Entrada em novos mercados
+ 0,749 x Estratégicas logisticas para a gestdo do inventario + 0,748 x Disponibilizacdo de
servicos de entrega porta a porta + 0,725 x Rastreamento de carga + 0,564 x Frequéncia do
servigo - 0,048 x Portos e terminais logisticos com servigos privatizados + 0,150 x Acessos
terrestres adequados + 0,239 x Criacdo de novas infraestruturas + 0,479 x Oferta de servigos
Ro-Ro + 0,164 x Redugéo das tarifas aplicadas ao TMCD + 0,452 x Pouca burocracia

Fator 2 = 0,032 x Disponibilizacdo de novos servigos + 0,235 x Entrada em novos mercados
+ 0,032 x Estratégicas logisticas para a gestdo do inventario + 0,222 x Disponibilizacdo de
servicos de entrega porta a porta + 0,129 x Rastreamento de carga + 0,420 x Frequéncia do
servigo + 0,793 x Portos e terminais logisticos com servigos privatizados + 0,762 X Acessos
terrestres adequados + 0,741 x Criagdo de novas infraestruturas + 0,616 x Oferta de servigos

Ro-Ro + 0,283 x Reducéo das tarifas aplicadas ao TMCD + 0,190 x Pouca burocracia

Fator 3 = 0,283 x Disponibilizacdo de novos servicos + 0,199 x Entrada em novos mercados
+ 0,321 x Estratégicas logisticas para a gestao do inventario - 0,212 x Disponibilizagdo de
servigos de entrega porta a porta + 0,432 x Rastreamento de carga + 0,224 x Frequéncia do
servigo + 0,159 x Portos e terminais logisticos com servigos privatizados + 0,370 x Acessos
terrestres adequados + 0,151 x Criac&do de novas infraestruturas - 0,194 x Oferta de servigos

Ro-Ro + 0,828 x Reducéo das tarifas aplicadas ao TMCD + 0,574 x Pouca burocracia.
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A Figura 43 representa graficamente as componentes apos rotagdo representados
pela Tabela 70. As variaveis Servicos, Novos mercados, Logistica, Porta a Porta e
Rastreamento identificam-se com o fator 1, as variaveis Portos, Acessos e Infraestruturas

identificam-se com o fator 2 e apenas a variavel Tarifas TMCD identifica-se com o fator 3.

Parcela de componente em espaco rotacionado
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Figura 43 - Grafico das componentes apoés a rotacéo | Fonte: Elaboracéo propria

Deste modo, é possivel concluir que, relativamente a questao de investigacdo para
determinar os fatores mais importantes para haver uma melhor articulagdo entre o TMCD com
outros meios de transporte complementares pelas empresas a operar em Portugal, os
principais fatores sé@o a Disponibilizagdo de novos servi¢os, 0s Portos e terminais logisticos

com servigos privatizados e a Reducéo das tarifas aplicaveis ao TMCD.
5.18 FATORES IMPORTANTES PARA A ESCOLHA DO MODO DE TRANSPORTE

Os inquiridos consideram que as Tarifas de transporte e o Cumprimento dos prazos
de entrega sé&o as fatores considerados mais importantes, ao serem considerados por mais
de 80% das empresas, conforme é possivel constatar-se pela Figura 44. As Tarifas de
transporte foram referidas por 84% dos inquiridos enquanto o Cumprimento dos prazos de
entrega foi referido por aproximadamente 82% das empresas. O Tempo de transporte das
mercadorias completa a lista de fatores considerados importantes por mais de metade dos

inquiridos, ao ser referido por aproximadamente 60% das empresas. O Nivel de servigo do
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modo de transporte e que foi alvo de tratamento estatistico na Secg¢édo 5.13 é referido por uma
percentagem ligeiramente inferior a metade das empresas inquiridas. A adequacéo do modo

de transporte a quantidade de mercadoria transportada € um aspeto considerado importante
por cerca de 46% das empresas inquiridas.

90,0% f\
8

2,1% 84,0% Adequagdo a quantidade
80,0% i

—_— transportada
L______
| — Impacto ambiental
70,0% | —_— -
P .
60,0% - — Cumprimentos dos prazos
575%
s00% 462% —— |[|-281% i’ de entrega
’ 4 N
- = Nivel de servigo
40,0%
30,0% m Risco de perdas ou danos
20,0% ® Tarifas de transporte
10,0%
= Tempo de transporte
0,0%

M Track and tracing

Figura 44 - Fatores importantes na escolha do modo de transporte | Fonte: Elaboragéo propria

Com menor importancia na escolha do modo de transporte encontra-se o servigo de
Track and Tracing, ao ser referido por cerca de 18% das empresas, 0 Risco de perdas ou
danos é considerado importante por cerca de 15% das empresas na altura de se escolher o
modo de transporte e o Impacto ambiental, apesar de todos os apelos governamentais, tanto

nacional como europeu, apenas é considerado importante por uma percentagem ligeiramente
superior a 12% dos inquiridos.

5.19 ANALISE E DISCUSSAO DE RESULTADOS

Tendo em conta a metodologia referida no capitulo anterior, foi efetuada neste
capitulo, o tratamento estatistico das respostas obtidas e a analise dos dados obtidos

Da andlise estatistica efetuada ao inquérito, & possivel concluir que mais de 70% das
empresas esté localizada no hinterland dos portos da regido do Grande Porto e da Grande

Lisboa e cerca de 25% das empresas esta localizada no hinterland do porto de Aveiro. Estes
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portos sé&o os mais utilizados pelas empresas. Para a entrada de mercadorias, cerca de 60%
das empresas apenas utilizam estes portos, enquanto para a saida de mercadorias, cerca de
70% utilizam apenas os portos de Leixdes, Lisboa, Sines e Setubal. Os principais portos
utilizados pelas empresas, para a entrada e saida de mercadorias, por ordem de importancia,
séo Leix0es, Lisboa, Setubal, Sines, Aveiro, Algeciras e Barcelona. O porto de Leixdes é 0
principal porto utilizado para a movimentacdo de mercadorias ao ser utilizado por cerca de
85% das empresas portuguesas, seguido de Lisboa (cerca de metade das empresas
inquiridas) e Sines é o terceiro porto mais utilizado ao ser referido por 36% das empresas. De
referir, que 2 portos espanhoéis sdo utilizados, para a entrada e saida de mercadorias:
Algeciras por 14% das empresas e Barcelona por 10%.

Os principais portos utilizados pelas empresas, para o transbordo/destino de
mercadorias, sdo por esta ordem de importancia, Roterdao (61%), Algeciras (42%), Antuérpia
(28%), Barcelona (26%) e Hamburgo (18%), confirmando a caraterizagéo estatistica efetuada
aos principais portos do TMCD europeu, com a presenca de 3 dos portos identificados no
Top-20 dos portos europeus em 2013 (exceto Barcelona).

Para a entrada e saida de mercadorias, Alemanha, Benelux, Espanha, Franca, Reino
Unido, sao os paises europeus com quem Portugal tém a maior das transacdes comerciais,
confirmando, as estatisticas referentes a 2013.

De acordo com os resultados e como seria de esperar o transporte rodoviario € o modo
de transporte mais utilizado, em 2013, com 84% empresas inquiridas a terem referido este
modo para entrada de mercadorias e 74% para a saida de mercadorias. Contrariamente, o
modo de transporte menos utlizado é o transporte ferroviario (cerca de 20% das empresas).

Relativamente ao transporte maritimo, este modo é o segundo modo mais utilizado
para o transporte de mercadorias pelas empresas portuguesas. Pelo menos 70% das
empresas utiliza este modo para o envio de mercadorias, enquanto para a entrada de
mercadorias, a sua utilizagéo baixa para 55%. No entanto, quando este modo de transporte &
utilizado, pelas empresas inquiridas, o DSS é utilizado numa percentagem maior que o TMCD,
uma vez que para o envio de mercadorias o DSS é utilizado por cerca de 74% das empresas
e 0 TMCD por 64%. Ja relativamente a entrada de mercadorias em Portugal, o DSS € utilizado
por 55% das empresas e o TMCD ¢ utilizado por menos de 40% das empresas. O acesso ao
inland / outland dos portos €, maioritariamente, efetuado pelo transporte rodoviario.

O transporte Intermodal apresenta ainda, uma baixa utilizagéo por parte das empresas
portuguesas na movimentagdo de mercadorias. Cerca de 40% utiliza este modo para a saida
de mercadorias e 21% utiliza para a entrada de mercadorias. Os modos mais utilizados séo a
combinacéo do transporte rodoviario com o ferroviario e o rodoviario com o TMCD.

A fiabilidade é, segundo a técnica estatistica da andlise fatorial de componentes

principais, o fator principal na escolha do TMCD. Ja na aplicacdo da mesma técnica aos
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fatores mais importantes para melhor articulacéo entre o TMCD e outros modos de transporte
intermodal s@o a Disponibilizagdo de novos servi¢os, os Portos e terminais logisticos com
servigos privatizados e Reducdo das tarifas aplicaveis ao TMCD.

E ainda possivel de se concluir que, para a escolha do modo de transporte a ser
utilizado, as Tarifas de transporte, o Cumprimento dos prazos de e Tempo de transporte sdo
os fatores considerados mais importantes. De notar, que estes fatores, sdo as carateristicas

mais importantes do transporte rodoviario.
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CAPITULO VI - CONCLUSOES E SUGESTOES DE
TRABALHO FUTUROS

Os objetivos definidos inicialmente (ver pagina 4) foram todos cumpridos ao longo do
desenvolvimento desta tese de Mestrado. Analisando os resultados obtidos para cada um,

conclui-se que:

+ Foram identificados os principais portos utilizados, pelas empresas a operar em
Portugal, para a entrada e saida de mercadorias;

« Foram identificados os principais fatores para a decisdo sobre o modo de
transporte de mercadorias;

« Foram determinados os fatores mais importantes para haver uma melhor
articulagédo entre o TMCD com outros modos de transporte complementares, por
parte das empresas a operar em Portugal.

A caraterizagdo do setor permitiu concluir que o sucesso do TMCD apenas é possivel
se for integrado no transporte intermodal e na cadeia logistica. O TMCD oferece bastantes
vantagens, no entanto, também apresenta desvantagens. O TMCD oferece bastantes
beneficios uma vez que permite retirar-se veiculos pesados de mercadorias das estradas,
reduzindo desta forma o congestionamento nas estradas, originando desta forma menos
acidentes rodoviarios, contribuindo ainda para melhoria da qualidade do ar. O TMCD permite
custos de infraestruturas mais baixos do que a construcdo e manutencédo das rodovias, 0
aumento da produtividade dos portos maritimos, principalmente, dos portos secundarios,
oferecendo ainda a possibilidade de as empresas se tornarem socialmente responsaveis. Das
desvantagens do TMCD, destaca-se o facto de este modo de transporte ser considerado
antiquado, contribuindo para uma ma percec¢ao do servi¢o. Oferece ainda baixa frequéncia e
baixo cumprimento das janelas horarias, ao contrario do transporte rodoviario. A
complexidade de integracéo do servico na cadeia logistica, a burocracia e a necessidade para
a existéncia de portos eficientes com ligacdes ao hinterland, s&o outras das desvantagens.

O TMCD apesar de ter potencial para ser um modo alternativo ao transporte rodoviario
de mercadorias, tem desafios que impedem uma maior utilizacdo, uma vez que a maior parte
das redes maritimas ndo dispdem da capacidade intermodal necesséaria que facilita a
utilizagdo do TMCD, exceto nos portos especializados neste tipo de servicos. Para combater
este problema, as autoestradas maritimas e o investimento em plataformas portuarias
modernas e eficientes desempenham um papel preponderante para o panorama do TMCD
Europeu. As perspetivas do servico de TMCD séo, assim, bastante promissoras, em que as

muitas vantagens oferecidas superam o0s obstaculos ao seu crescimento, oferecendo
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bastantes beneficios para o setor dos transportes, a sociedade, & economia nacional e ao
ambiente.

No transporte de mercadorias por TMCD, os principais parceiros de Portugal sédo
Espanha, Holanda, Reino Unido e Franga. Os principais tipos de carga transportada séo os
granéis liquidos e sélidos e a carga contentorizada. Os principais portos logisticos sao o porto
de Sines, Leixdes e Lisboa, sendo Sines 0 que mais movimentou carga entre Portugal e os
portos da EU. Os principais utilizadores do TMCD Europeu sdo a Holanda, Reino Unido,
Espanha, Italia, Turquia e Alemanha, sendo os granéis sdlidos a carga mais transportada
entre os portos da EU. Os principais portos europeus do TMCD europeu sdo, Roterdao,
Antuérpia e Hamburgo e exceto os portos hub do DSS europeu, a maioria dos portos europeus
identificados apresentam movimentac¢des de carga em operacfes TMCD superiores a 50%.

A caraterizacdo do setor portugués do transporte de mercadorias permitiu concluir que
€ necessario tornar a posi¢ao estratégica de Portugal competitiva, promovendo estruturas que
permitam uma maior utilizacdo e desenvolvimento dos transportes, através do alargamento
do hinterland dos portos existentes, reduzindo as emissdes atmosféricas, cumprindo as metas
comunitarias e promover o transporte intermodal através do desenvolvimento e utilizacdo das
redes de transportes, estruturas e infraestruturas portuérias, oferecendo estruturas e servi¢cos
diferenciadores para a promocao da intermodalidade entre infraestruturas que permitam uma
maior utilizacdo do transporte maritimo e ferroviario, alcangando-se desta forma os principais
objetivos da EU, quando a reduc¢édo da sinistralidade rodoviaria, dos tempos de percurso, dos
consumos energéticos e correspondentes emissdes poluentes.

O transporte intermodal Europeu necessita de ser um modo de elevada eficiéncia na
cadeia logistica, através da utilizacdo do modo de transporte que for considerado mais
eficiente para o tipo de carga a transportar ou distancia a percorrer, otimizando tempos de
transporte, reduzindo custos dos inventarios das empresas e deste modo obter-se um controlo
maior quanto ao custo das mercadorias, transferindo o maior nimero de ton-km possivel, das
estradas para transportes intermodais que envolvam o transporte maritimo, resultando numa
elevada sustentabilidade ambiental, reduzindo a pegada ecol6gica causada pelo setor
transportador.

Foi ainda possivel identificar que a CE continua a investir na promocao de uma rede
de transportes europeia que envolva todos os modos de transporte. Para isso desenvolveu
uma rede que contém 9 corredores que ligam as principais zonas industriais da Europa,
através de varios modos de transporte. Foram ainda identificados quais os projetos mais
importantes que estdo a ser desenvolvidos nesses corredores, em termos de infraestruturas
rodoviarias, maritimas e ferroviarias.

A caraterizagdo estatistica do setor permitiu concluir que o modo de transporte mais

utilizado, continua a ser o transporte rodoviario, seguido do maritimo e ferroviario. Os
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principais parceiros comerciais de Portugal sédo Espanha, Franca, Alemanha, Holanda e Reino
Unido. A caraterizacao estatistica efetuada ao setor transportador, em termos dos principais
modos utilizados e dos parceiros comerciais de Portugal, vao de encontro a caraterizacao
estatistica do setor efetuado pelas empresas que colaboraram com a investigacdo empirica
efetuada.

Na reparticdo modal da zona EU, o transporte rodoviario € o mais importante, seguido
do transporte ferroviario e das dguas navegaveis da EU. Apesar de a Holanda ser o pais
Europeu que tém a menor linha costeira €, no entanto, o que mais utiliza o transporte de
mercadorias das suas vias navegaveis.

De acordo com o tratamento estatistico efetuado para dar resposta ao primeiro
objetivo, tanto para a entrada de mercadorias em Portugal como para a saida de mercadorias
de Portugal, é possivel concluir que a maioria das empresas utiliza mais do que um porto. E
possivel concluir que mais de 70% das empresas esta localizada no hinterland dos portos da
regido do Grande Porto e da Grande Lisboa e cerca de 25% das empresas esta localizada no
hinterland do porto de Aveiro, sendo os localizados regido do Grande Porto e da Grande
Lisboa, os mais utilizados pelas empresas. Para a entrada de mercadorias, cerca de 60% das
empresas apenas utiliza estes portos, enquanto para a saida de mercadorias, cerca de 70%
utiliza apenas os portos de Leixdes, Lisboa, Sines e Setubal. O porto de Leixdes € o principal
porto utilizado para a movimentacdo de mercadorias ao ser utilizado por cerca de 85% das
empresas portuguesas, seguido de Lisboa (cerca de metade das empresas inquiridas) e Sines
€ o terceiro porto mais utilizado ao ser referido por 36% das empresas. De referir, que 2 portos
espanhois sao utilizados, para a entrada e saida de mercadorias: Algeciras por 14% das
empresas e Barcelona por 10%.

Relativamente ao segundo objetivo, que consistia em identificar os principais fatores
na escolha do modo de transporte de mercadorias a ser utilizado, foi possivel que, excetuando
o facto de o transporte rodoviario ter um elevado Impacto Ambiental devido a natureza do tipo
de transporte, todos os outros fatores sao considerados relevantes na decisao na escolha do
transporte rodoviario de mercadorias por parte das empresas. O facto de o transporte
rodoviario ser um meio de transporte rapido, de baixo custo para curtas e médias distancias,
de elevada frequéncia de transporte, de oferecer elevada capacidade e diversos tipos de
carga transportada (contentorizada, cisternas, frigorificas, entre outras), de oferecer servi¢cos
porta-a-porta, da elevada flexibilidade e mobilidade oferecida, assim como a rapidez das
operacdes de carga e descarga continuam a contribuir para a elevada competitividade deste
modo de transporte de mercadorias. No entanto, note-se que, este modo é o mais poluente
por tonelada transportada. Relativamente ao TMCD, a escolha deste modo de transporte,
baseia-se no facto de ser o modo que menor impacto ambiental causa, assim como pelo custo

competitivo para trajetos em que 0 seu transporte é mais eficiente e mais rapido do que a
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utiizacdo do transporte rodoviario, enquanto a escolha pelo modo ferroviario é
essencialmente pelas suas razbes ambientais.

E possivel concluir que, relativamente a questéo de investigacio para determinar os
fatores mais importantes para haver uma melhor articulagéo entre o TMCD com outros meios
de transporte complementares pelas empresas a operar em Portugal, os principais fatores
sdo a Disponibilizacdo de novos servigcos, os Portos e terminais logisticos com servi¢cos
privatizados e a Reducédo das tarifas aplicadas ao TMCD.

O tratamento estatistico da investigacdo empirica, a caracterizacdo estatistica
efetuada ao do setor portugués e europeu do TMCD, assim como a revisdo da literatura
efetuada, foi possivel caraterizar o TMCD.

Como sugestdo para trabalhos futuros, pretende-se alargar o estudo realizado ao
panorama europeu do TMCD, almejando, tanto uma maior dimensao da amostra como uma
caraterizagéo global ao TMCD Europeu. Pretende-se caraterizar e analisar o TMCD portugués
e europeu relativamente as infraestruturas portuarias e tipo de navios, diagnosticando os
principais problemas encontrados. Pretende-se ainda identificar potenciais portos (incluindo
novos) para otimizagcdo do TMCD e locais de transferéncia modal, com o objetivo de otimizar
a rede de transportes intermodal da zona EU e nos restantes paises do arco
atlantico/mediterraneo, ou seja norte de Africa. Por fim pretende-se a comparacéo de custos
e tempos de transporte entre Portugal e os principais parceiros comercias da zona EU e norte
de Africa, em rotas que possam ter como alternativa ao transporte rodoviario, o TMCD,
investigando 0s riscos associados ao transporte.
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ANEXO A — INQUERITO

Transporte de Mercadorias

José Rocha | email: josesrocha@gmail.com
Estudante de mestrado da ESEIG-IPP (Escola Superior de Estudos Industriais e de Gestéao
do Instituto Politécnico do Porto).

Enquadramento:

Este inquérito surge na prossecucdo de uma dissertacdo de Mestrado em Engenharia e
Gestéo Industrial, que esté a ser desenvolvida na ESEIG-IPP. Com este inquérito pretende-
se obter o conhecimento da realidade Portuguesa no setor do transporte de mercadorias, mais
em concreto, o Transporte maritimo de curta distancia (Short Sea Shipping - SSS) e a sua

articulag@o com outros modos de transporte (Transporte Intermodal).
Objetivos:

O inquérito pretende caraterizar o transporte maritimo de curta distancia em Portugal e a sua
articulagdo com outros modos de transporte de mercadorias, identificar os principais portos
de entrada e saida de mercadorias, 0s principais fatores para a decisdo do modo de transporte
de mercadorias e determinar os fatores mais importantes para haver uma melhor articulagdo
entre o0 SSS com outros meios de transporte complementares, por parte das empresas
transportadoras a operar em Portugal. Assim, como quais ac¢des prioritarias a desenvolver

para incrementar a utilizagcdo de SSS.

Nota: Todos os dados recolhidos serdo objecto de confidencialidade e os resultados serédo
tratados de forma agregada. Os resultados deste questionario seréo partilhados, necessitando
para tal que preencha o seu email.

Tempo estimado de resposta: 10 minutos
Obrigado pela sua colaboracao!
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Transporte de Mercadorias

*Obngatorio

Identificacao da Empresa

1 - Nome da Empresa *

| |
2 - Morada e Codigo Postal *

|

3 - Cargo ocupado na Empresa *
Seleccione a posigao ocupada na Empresa
& Proprietario / CEO
Administrador / Diretor

Gestor de Operagdes
) Gestor de Logistica

e 0

0 Gestor de Marketing
@ Outra: |

4 - Correio electronico *
Introduza o seu email para receber os resultados deste Inquerto

|

5 - Natureza do Negdcio / Industria *
Seleccione o Tipo de Negocio / Industria da Empresa

() 49200 - Transporte ferroviario de mercadorias

(]

49410 - Transporte rodoviaric de mercadonas
50200 - Transporte maritimo de mercadorias

ge

51210- Transporte aéreo de mercadorias

)

52101 - Armazenagem frigorifica

a

52102 - Armazenagem nao frigorifica

©

52292 - Agentes aduaneiros e similares de apoio ao transporte
Grossista

[ )

Entreposto ou plataforma logistica
Unidade Fabril
Transitario

e 8 @

Agente de Navegacao
() Outra:| |

6 - Tamanho da Empresa - Em nimero de colaboradores *
Seleccione o tamanho da empresa (em nimero de funcionarios)
@ Infenor a 10 colaboradores

O Entre 10 a 25 colaboradores

© Entre 26 e 50 colaboradores

@ Superior a 50 colaboradores

& Nao sabe responder
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7 - Volume de negécios em 2013 ~

Seleccione o Volume de negdcios da empresa em 2013
@ Infenor a 250.000 EUR

© Entre 250.001 e 500.000 EUR

© Entre 500.001 € 1.000.000 EUR

© Entre 1.000.001 EUR a 2.500.C00 EUR

© Entre 2.500.001 EUR a 5.000.000 EUR

© Superior a 5.000.001 EUR

) N&o sabe responder

8 - A empresa tem frota propria de mercadorias? *
O Sim

© Néo

9 - Quem trata da logistica da sua empresa? *

Propna Propria empresa e
empresa Transportador Trmsponafiof/Operador
logistico
Armazenagem Q 6 o
Transporte o) o o
Distribuigao ) o) o

10 - Qual o tipo de carga que mais opera? *
Seleccione o(s) tipo(s) de carga que a empresa opera

{14}

Produtos agricolas e animais vivos

c

Géneros alimentares e forragens
Combustiveis e minerais solidos
Produtos petroliferos

8

Minenos e desperdicios para a metalurgia

c

Produtos metalurgicos

O

Adubos
Produtos quimicos

O

o

[} Maguinas, veiculos, objetos manufaturados e artigos diversos

I Produtos téxteis
[ Vestuario
[ Outra: |

Minerais em bruto ou manufaturados e matenais de construcdo

Q

)

o

Operador Agente de
logistico navegacdo Aplicave

L)
Q

Q

Nao

@

()
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11 - Quais as unidades de carga habitualmente utilizadas no ambito da atividade da sua empresa?

Seleccione a unidade de carga que a empresa utiliza
Contentores de 20 pés (20" ou 1 TEU)
Contentores de 40 pés (40" ou 2 TEV)
Contentores de 45 pés (45)

Contentores frigorificos de 20 pés (20" ou 1 TEU)
Contentores frigorificos de 40 pés (40" ou 2 TEU)
Contentores frigorificos de 45 pés (45))

2 @ 868 86

Graneis solidos

e 0

Graneis liquidos
Paletes

g 8

Cisterna liquidos
Cisterna gases

0

@ 8

Roll-on / Roll-off camido
Roll-on / Roll-off apenas atrelado
Mercadonas especiais (ADR)

)

Outra: |

12 - Relativamente a mercadonia transportada em 2013, qual o seu peso (em % do total) por

regido de saida das mercadorias adquiridas (importagoes/entradas)?
Distribua (em %) a mercadoria transporada em 2013 por regido de destino das mercadonas adquindas

Entre 20% e Entre 50%e
50%

Alemanha

Austria, Eslovénia
eHungna
Benelux (Bélgica,
Holanda e
Luxemburgo)
Croacia, Bosnia
Herzegoving,
Serviae
Montenegro
Dinamarca,
Finlandia,
Noruega e Suécia
Eslovaquia,
Republica Checa
Norte de Espanha
{Oceano
Atlantico)

Sul de Espanha
(Mar
Mediterraneo)
Estdnia, Letdnia e
Lituania

Norte de Franga
{Oceano
Atlantico)

Sul de Franga
(Mar
Mediterraneo)

0%

©

Q

o

o

Infenor a
20%

Q

(e

o

©

80%

(%]

o]

Q0

o

Superiora
80%

(o]

©

©

(0]

N3o sabe
responder

(0]

Q

o
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Grécia, Turquia,
Bulgaria
Romenia e
Albania

1talia

Polonia

Portugal

Reino Unido,
Irlanda

Russia, Ucrania e
Bielorrissia
Suica

Outros paises da
UE/ Europa
Norte de Africa

Qutros
continentes
NZo sabe
responder / Nao
aplicavel

o & © | 0 | 0| 0| | (@ e

o

@  © | 0| @ | 0| 0|0 OO

o

© | © |0

@ e | 0| e | 0| e

o

o

© |0 © |0 0 |0

o]

@  ©|0 | © |0 o | e | o e

Q

© | 6|0 ©© | 0| 06 |0 e e e

C|

13 - Relativamente a mercadoria transportada em 2013, qual o seu peso (em % do total) por

regido de destino das mercadorias vendidas (saidas/exportacoes)?

Distribua (em %) a mercadoria transportada em 2013 por regido de destino das mercadorias vendidas

Alemanha

Austna, Eslovénia
& Hungria
Benelux (Bélgica,
Holanda e
Luxemburgo)
Croacia, Bosnia
Herzegoving,
Sérviae
Montenegro
Dinamarca,
Finlandia,
Noruega e Suécia
Eslovaquia,
Repuiblica Checa
Norte de Espanha
(Oceano
Atlantico)
Sul de Espanha
(Mar
Mediterraneo)
Estonia, Letonia e
Lituania
Norte de Franga
(Oceano
Atlantico)
Sul de Franga
(Mar
Mediterraneo)
Grecia. Turquia,
Bulgaria
Romeénia e
Albania

0%

o)

©

0]

(0]

Infenor a
20%

o

Q

(o)

Entre 20% e Entre S0%e

50%

©

(5]

80%

o

@

Q

Q

Superior a
80%

N3o sabe

responder

&)

(%)

©

(o)

o
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Transporte de Mercadorias

*Obrigatdrio

Conhecer a realidade Portuguesa do Transporte Maritimo
de curta distancia (Short Sea Shipping)

As questoes a seguir apresentadas permitirdo efetuar a caratenzacdo das taxas de utilizacdo dos
diferentes meios de transporte, a sua articulagao com o Short Sea Shipping, e os principais portos
de entrada, saida e transbordo de mercadorias.

14 - Tém o poder de tomar decisoes sobre a escolha do modo de transporte intermodal? *

O Sim
© Nao

15 - No transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacao) em 2013 quais foram ofs)
modo(s) de transporte utilizado(s)? *

0% Infenora  Entre20% e Entre 50%e Supeniora Nao sabe
20% 50% 80% 80% responder

Rodoviario (@] Q © (o] o o
Ferroviario o Q Q © o (&}
Maritimo (Deep
Sea Shipping - o o Q e Q o
DSS)
Maritimo (Short
Sea Shipping - (@] @ Q o o (@]
S58)
Agreo (0} Q Q ) o o
Intermodal Q Q (] (0] (o) Q

15.1 - Se escolheu 0 modo de transporte Short Sea Shipping (SSS), qual a opcao utilizada para o
transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacdo) do porto de destino até ao cliente final?

0% Infenora  Entre 20% e Entre30%e Superiora Nao sabe
20% 50% 80% 80% responder

Outland - o o e Py o o
Rodoviario = =
Phlace - e ° @ e o o
Ferroviario
Outland -
Ferroviario - Q Q G (o] o Q
Rodowiario
Outland - Qutro Q (o} Q o (5] o

15.2 - Se escolheu o0 modo de transporte Short Sea Shipping (SSS), qual a opcéo utilizada para o
transporte das mercadorias enviadas (saidas/exportacdo) até ao porto de saida das mesmas?

0% Infenora  Entre20% e Entre 30%e Superiora NZo sabe
20% 50% 20% 80% responder

:::ri-éno @ © © @ (& [0}
Inland - s ~ 2 E
Ferroviario g » - - o~ g
Inland -
Ferroviario - Q (o] o (5] (=] Q
Rodowviario
Inland - Outro (9] @ Q Q Q@ (%]
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15.3 - Se escolheu 0 modo de transporte Intermodal, qual a opcdo utilizada para o transporte das
mercadorias enviadas (saidas/exportagao)?

Infenora  Entre20%e Entre 50%e Superiora N3o sabe

0%
20% 50% 80% 80% responder

Hovosiin - @ © o © o o
Ferroviario

Rodowviario - S8S Q Q (o] o o Q
Ferroviano - S85 Q Q (] Q o Q
Ferroviario - . B B B . .
Rodovidrio - SSS ot g s » @ et
Outro Q Q Q o (0} o

16 - No transporte das mercadorias recebidas (entradas/importagdo) em 2013 quais foram of(s)
modo(s) de transporte utilizado(s)? *

Infenora  Entre 20%e Entre 50%e Superiora NZo sabe

i 20% 50% 80% 80% responder
Rodoviario Q Q Q o (0] (&)
Ferroviario Q Q @ o o ©
Maritimo (Deep
Sea Shipping - Q Q Q (o} (0} (0]
Dss)
Maritimo {Short
Sea Shipping - (0] o (o] () © (0]
SSS)
Agreo Q © @ © bt e
Intermodal O @ o] (s} (&} ©

16.1 - Se escolheu o0 modo de transporte Short Sea Shipping (SSS), qual a opcao utilizada para o
transporte das mercadorias recebidas (entradas/importacao) do porto de saida ateé ao cliente
final?

0% Inferiora  Entre20% e Entre 50%e Superiora N3o sabe
20% 50% 20% 80% responder
Outland - L ) - -
Rodowviario i = = o o x
Qutland - =
5 < (o} Q Q Q @
Ferroviario
Outland -
Ferroviario - Q o o Q (&} Q
Rodoviario
Outland - Outro (&} @ @ (@ @ Q

16.2 - Se escolheu 0 modo de transporte Short Sea Shipping (SSS), qual a opgao utilizada para o
transporte das mercadorias recebidas (entradas/importagao) até ao porto de saida das mesmas?

Inferiora  Entre 20% e Entre 30% e Superiora N3o sabe

i 20% 50% 80% 80% responder

e o o o o o o
Rodowviario

i @ o o © o @
Ferroviario

Inland -

Ferroviario - (0 Q ] o o @
Rodowiario

Inland - Outro (o] Q (& (] (] (&)
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16.3 - Se escolheu 0 modo de transporte Intermodal, qual a opgao utilizada para o transporte das
mercadorias recebidas (entradas/importagao)?

Infenora  Entre20%e Entre30%e Superiora  Nao sabe

it 20% 50% 80% 80% responder

meaﬁo 2 o Q Q o Q o
Ferroviario

Rodoviario - 858 Q @ Q Q Q Q
Ferroviario - SSS Q Q Q Q Q Q
Ferroviario - ® ® © o ®
Rodoviario - SS8 »

Qutro Q 0] Q Q (@) Q

17 - Quais os principais portos utilizados para a entrada de mercadorias? *
) Porto de Leixdes
Porto de Lisboa

Porto de Setdbal

Porto de Sines

—

Porto da Figueira da Foz
Porto de Vigo

Porto de Bilbau

Porto de Santander
Porto de Algeciras

I 1 I O R

e

Porto de Barcelona

Foa ]
o

)

Outra: |

18 - Quais os principais portos utilizados para a saida de mercadorias? *
Porto de Leixdes
Porto de Lisboa

Porto de Setubal
| Porto de Sines

008 a

Porto da Figuesra da Foz
Porto de Vigo

Porto de Bilbau

Porto de Santander

| Porto de Algeciras

8 0

L A

[} Porto de Barcelona
() Outra: |
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19 - Quais os principais portos de destino / transbordo utilizados para o transporte das

mercadorias enviadas? *

Porto de Algeciras

ga

Porto de Barcelona
Porto de Bilbau
Porto de Santander
Porto de Valencia

e 86

Porto de Vige
Porto de Amesterdao
Porto de Roterdao

@ e

e e

Porto de Antuérpia

©

Porto de Cardiff
Porto de Dublin
Porto de Felixstowe

O

e 86

Porto de Liverpool
Porto de Plymouth
Porto de Southampton
Porto de Thamesport
Porto de Teesport

@ e

I 1 I

Porto de Tilbury

O

Porto de Dunquerque
Porto de Le Havre
Porto de Marselha

e 86

Porto de Bremerhaven
Porto de Hamburgo

(]

Porto de Bristol / Portbury

')

Outra: |

Selecdo do modo de Transporte

Estas questdes visam identificar quais os critérios para a escolha do modo de transporte € o que
sena necessario para a escolha recair pelo Short Sea Shipping.

20 - Globalmente, como classifica o nivel de servico em relagdo ao modo de transporte utilizado?

Muito Mau
Rodowviario Q
Ferroviario Q
Maritimo Q
Agreo @
Intermodal (%]

21 - Qual é o valor médio da mercadoria transportada expresso em Euro / Kilo? *

& Inferiora SEUR / KG

© Entre 5SEUR/KGe 30 EUR/KG

) Superiora 30 EUR / KG
& N3o sabe responder

Mau

©

o

(0]

Razoave!

e (@@ |©

(&)

Bom

(0]

Q

©

(o)

Excelente

Q@

©

o

o

Q@

Nao utiliza

Q@

o

o

o

Q@
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22 - Na sua opinido, quais as razoes que, actualmente, o levam a escolher o modo de transporte
de mercadorias? *
Rodoviario  Ferroviario Shart Sea Aéreo Intermodal Outro
Shipping

CUSTO (preco total por
carregamento/servigo)
FREQUENCIA
(frequéncia média por o) (%) o) (o) © Q
servigo de transporte)
TEMPO DE TRANSITO
(tempo de transporte
total por servico () o () (&) o] O
incluindo esperas e
cargas / descargas)
FLEX!BILIZAGAQ DE
ANGARIACAD
(antecedéncia minima
para organizar servigo,
planeamento, etc)
FLEXIBILIDADE
INTERMODAL
(facilidade de acesso Q
as plataformas,
armazenagem, £tc.)
FIABILIDADE {(grau de
cumprimento das
Janelas temporais
prometidas)
SERVICO AO CLIENTE
(eficaria e eficiéncia o
do servigo)
IMPACTO AMBIENTAL
(emissdes CO2, ruido, (o)
ete)

o
o]
(@]
(@]
@]

o

o
(0]
o
o
©
©

o
&
C
o
o

o
C
O
o
(o

©
(&)
<
o]
©

23 - Na sua opinido, quais sdo os aspectos que considera serem mais importantes nos portos
logisticos para se garantir o sucesso do SSS? *

Seleccione os 3 aspectos principais

) Acessibilidade por rodoviano e/ou ferroviario

| Existéncia de infra-estruturas intermodais

(o

A operacionalidade dos portos

o

A eficacia do local de embarque
Consdrcios com os armadores
Outra: | |

1]

24 - Que importancia da aos seguintes factores, na escolha do transporte maritimo SSS, como
modo de transporte de mercadorias? *

Nada Pouco Muito Extremamente
importante importante Ll importante importante
Custo (] Q Q (®] (]
Frequéncia (o) @ e @ ™
Tempo de transito Q Q o Q Q
Flexibilidade o @ Q @ @
Fiabilidade (] Q Q (&) Q
Risco Q @ () @ 6]
Servigo ao cliente Q 3 o (s} &
Impacto ambiental o Q@ Q (o] @
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25 - Na sua opinido, que fatores considera importantes para haver uma melhor articulagao do

Short Sea Shipping com outros modos de transporte complementares (rodoviario e ferroviario)? «

Portos e terminais
logisticos com
Servicos
privatizados
Acessos terrestres
adequados
Redugdo das
tarifas aplicadas
20§58

Cnagdo de novas
infraestruturas
Oferta de servigos
Re-Ro

Frequéncia do
Servigo
Rastreamento de
carga
Disponibilizacdo
de servicos de
entrega porta a
porta

Entrada em novos
mercados
Disponibilizacdo
de novos servicos
Estrategicas
logisticas para a
gestao do
inventaro (just in
time, rapida
resposta, etc)

Pouca burocracia

Nada
importante

(e}

(o}

(o)

%)

<

Pouco
importante

o

o

0]

@

Q

o

Q

Importante

© | e | e

o

Muito
importante

o

Extremaments
importante

&)

26 - Quais os factores que considera mais importantes na escolha do modo de transporte? *

Seleccione os 3 mais importantes

e a

@ e

(I I

[ 5]

Impacto ambiental

Cumpnmentos dos prazos de entrega

Nivel de servigo

Risco de perdas ou danos

Tarifas de transporte
Tempo de transporte

Track and tracing

Outra: |

! Adeguacdo a quantidade transportada
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