/—/'_/—J—
S, /g///

DI CAO ESPECIAL - YOLUME = T ESES

boa - Fundacio Calouste Gulbankian- 16 e 17 de Marco de 2004

O Transporte de Mercadorias:
Liberalizacao e Loaistica |







9° CONGRESSO NACIONAL

O Transporte de Mercadorias: Liberalizacao e Logistica

Presidente da Mesa do Congresso

Eng® Luis Braga da Cruz

COMISSAO EXECUTIVA

Presidente Secretario Geral

Dr. Duarte Silvestre Amandio (Pres. APSS) Eng. Fernando Alegria da Mota ( DG da STIFA)
Vogais: Dr. Bruno Bobone (Pres. AGEPOR)

Eng. Luis Miguel Silva ( Adm. REFER) Dr. Jodao Carvalho (Pres. AAMC)

Eng. Castanho Ribeiro (Adm. RAVE) Sr. Carlos Umbelino (Pres. CPC)

Sr. Alberto Alvaro Teixeira (Pres. ANTRAM) Dr. Monteiro de Morais (APP)

Sr. Luis Simdes (Emp. LUIS SIMOES) Eng. José Manuel Pires da Fonseca (Adm. CP)

Dr. Ana Palinhos (Sec. Geral APLOG) Dr. André Henriques (Pres. GABLOGIS)

Dr. Rogério Alves Vieira (Pres. Exec. APAT) Eng. Angelo Esteves (Adm. TAP)

Entidade Promotora: ADFER - Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento do Transporte Ferroviario



PATROGINADORES

Patrocinador Principal

SIEMENS

Entidade Promotora:

Associacao Portuguesa
J)ara o Desenvolvimento
o Transporte Ferroviario

ADFER

Patrocinador de Sessao

Caminhos de Ferro Portugueses, EP

Patrocinadores Gerais

(D
g

Direcgido Geral
de Transportes Terrestres

EMEF

EMPRESA DE MANUTENCAQO DE
EQUIPAMENTO FERROQVIARIO, SA

gy

Porto de
AVEIRO

fernave

e >
&l accenture
trnujgmgﬂsmg!.a.[ High performance. Delivered

Y
ALCATE.L

SaE_N

SECIL
=

PORTO DE

SETUBAL

10T

EFAGEC P
. | :g:scu‘:t::?z Comunicagéo / N
LS ALsTOM
Grupo Luls Simdes
1
“
23

N\

IPTM - Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos

‘ " y SPdH, sa.

GablLogis

PORTUGAL




Programa do Congresso

9° CONGRESSO NACIONAL

O Transporte de Mercadorias: Liberalizacao e Logistica

Sessao de Abertura Dia 16

15:00

Dr. Franquelim Alves - Secretario de Estado Adjunto do Ministro da Economia
Eng. Luis Braga da Cruz - Presidente da Mesa do Congresso

Eng. Arménio Matias - Presidente da Direccao da ADFER

Dr. Duarte Amandio - Presidente da Comissao Executiva

Programa da Sessado A Dia 16
«0O Transporte de Mercadorias na Uniao Europeia» 16:30

Mesa da Sessao:

*  Presidente - Eng. Falcao e Cunha

*  \ice Presidentes - Dr. Joao Carvalho - Presidente da AAMC
* Dinamizador - Dr. Abel Marques

Oradores:

*  Eng® Miguel Anacoreta Correia - Presidente da Comissao Parlamentar das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagoes

*  Dr. Jose Garcia Fernandez - Representante do Director Geral dos Transportes e Energia da U.E.
*  Mr. Hubert Linssen - Representante da IRU junto da Comissao Europeia

Programa da Sessao B Dia 17

«0 Transporte de Mercadorias e a Logistica 09:-30
como Suporte ao Desenvolvimento Econdomico»

Mesa da Sessao:
* Presidente - Eng. Mira Amaral
* Vice Presidentes - Sr. Alberto Alvaro Teixeira - Presidente da ANTRAM e Dr. Bruno Babone - Presidente

da AGEPOR
* Dinamizador - Dr. Victor Carvalho
Oradores:

* Eng. Luis Cunha «A Automagao no Transporte Ferroviario Contentorizado»

*  Prof. J. A. Diaz Fernandez «El Transporte de Mercancias en la Euroregion Galicia - Norte de Portugal»

* Eng. Pedro Nuno de Jesus «A Agenda Estratégica de Investigagao Ferroviaria»

* Dr. Jorge Almeida «0O Porto de Laem Chabang - Caso de Estudo»

* Dr. ). Costa Faria «Pensar Transportes e Logistica a partir de um Novo Paradigma»

* Eng. Ricardo Félix e Dr. Antonio Vasconcelos «Novas Teses para o Desenvolvimento do Transporte
Ferroviario de Mercadorias em Portugal»

* Eng. J. Alberto Franco «Cargas Perigosas - A Multimodalidade e a Seguranca»

*  Prof. Alvaro Costa «0 Futuro do Negocio do Transporte de Carga Aérea nos Aeroportos Portugueses»




Programa da Sessao C Dia 17

«Impacto da Liberalizacao na Prestacao 09:30
do Servico de Transporte de Mercadorias» :

Mesa da Sessao:
*  Presidente - Prof. Augusto Mateus
* Vice Presidentes - Dr. Braancamp Sobral - Presidente da REFER e Eng. Rosado Catarino - Presidente do

IEP
* Dinamizador - Eng. Castanho Ribeiro
Oradores:

* Eng. Paulo Vicoso «A Interoperabilidade Ferroviaria conseguida através de Traccao Multitensdo»

* Eng. Carlos Alberto Pinto «Condicionantes da Directiva 16/2001, no ambito da Telematica, para o
Processo de Liberalizagao»

Eng.2 Ana Paula Coelho «Para a Gestao da Dependéncia Externa...Uma Resposta Global»

Sr. Eugénio Prieto «Desafios e Oportunidades da Liberalizagao do Transporte de Mercadorias»

Dr. Francisco Costa Lopes «Liberalizagao, Concorréncia e Interesse Nacional»

Eng. Pires da Fonseca «Liberalizacdo - A Mudanga Necessaria»

Dr. Rogério Alves Vieira «Impacto da Liberalizagdao no Ordenamento Juridico Portugués»

Sr. Livio Ambrogio «O Impacto da Liberalizacdo no Desenvolvimento dos Transportes Europeus. A
Experiéncia Italiana»

»

»

*
*
*
*

Programa da Sessao D Dia 17

«Que Politica para o Transporte de 14:-30
Mercadorias e a Logistica em Portugal»

Mesa da Sessao:

*  Presidente - Dr. Pina Moura

* Vice Presidentes - Eng. Martins de Brito - Presidente da CP e Eng. Monteiro de Morais - Presidente da APP
*  Dinamizador - Prof. Joao Menezes

Oradores:

*  Sr. Alberto Alvaro Teixeira «Integracao e Complementaridade dos Modos de Transporte para uma Politica

Global»

Sr. Henrique Neto «As Empresas e uma Nova Politica Logistica»

Dr. Anténio Brito da Silva «A Logistica e a Competitividade»

Prof. Crespo de Carvalho «Que Politica de Transporte de Mercadorias sem Politica de Logistica?»

Dr. Antonio Marques «Uma nova Politica Integrada para o Transporte de Mercadorias do Minho»

Dr. Manuel Moura «O Contributo da Nova Rede de AV para uma Politica Integrada de Transporte de

Mercadorias»

*  Dr. Rui Moreira «O Transporte Ferroviario de Mercadorias como Factor Condicionante da Competitividade
Nacional»

*  Prof. J. Augusto Felicio «Contributos para uma Politica de Transportes de Mercadorias e a Organizagao dos
Transportes em Portugal»

* 0 % % ¥

»

Sessao de Encerramento Dia 17

18:30

* Prof. Carmona Rodrigues - Ministro das Obras Publicas, Transportes
e Habitagao
* Eng. Luis Braga da Cruz - Presidente da Mesa do Congresso
* Leitura das Conclustes do Congresso pelo Sr.
Dr. Duarte Amandio - Presidente da Comissao Executiva
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O TRANSPORTE
DE
MERCADORIAS E
A LOGISTICA:

UM SECTOR A
PROCURA DE
UMA NOVA
POLITICA E DE
UMA NOVA
ESTRUTURA DA

ADMINISTRACAO
PUBLICA

0GC

taitorial

Os cerca de 600 participantes presentes no 5° Congresso Nacional promovido pela
ADFER, acolaboragao nas Mesas das Sessoes, em que se organizou o Congresso, de
algumas das mais destacadas Individualidades ligadas ao Sector, a apresentacao de
teses de notavel qualidade técnica, cientifica, empresarial, econoémica e politica, a
intervencdo como Oradores de destacadas Figuras do mundo empresarial,
universitario e técnico e as presencas do Senhor Secretario de Estado Adjunto do
Ministro da Economia na Sessao de Abertura e do Senhor Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Habitacao na Sessao de Encerramento, contribuiram para o éxito desta
realizacao.

Em nome daADFER dirijo uma palavra de agradecimento atodos quantos dedicaram o
seu esforco, emprestaram o seu prestigio, ou conferiram o seu patrocinio a esta
importante realizacao. Seja-me permitido destacar o apoio dos Senhores Eng. Luis
Braga da Cruz, Dr. Duarte Amandio e Eng. Fernando Mota, bem como da Siemens, da
CP e daFundacao Gulbenkian.

E com satisfacdo que verificamos ter sido possivel congregar, numa iniciativa conjunta,
todos os modos (maritimo, rodoviario, ferroviario e aéreo) e todas as Entidades,
publicas e privadas, com interesses no transporte de mercadorias e na logistica.

Assim foi possivel, partindo de interesses muitas vezes contraditorios e de visoes a
partida divergentes, comecgar a esbo¢car um caminho comum que possa servir bem o
Pais.

Nesse novo caminho comum ha trés aspectos que entendo deverdestacar e que foram,

no meu entendimento, geradores de largo consenso:

« E imprescindivel que o Pais disponha de uma nova politica para o transporte de
mercadorias e logistica, assente numa visao global e integrada, ao servigo do Pais,
da sua economia, das suas empresas, dos seus cidadaos. Uma nova politica que
estimule a complementaridade, que se oriente pela racionalidade econdmica e que
seja amiga do meio ambiente. Uma politica clarificadora da responsabilidade do
Estado e do papel da Iniciativa privada;

e E imperioso que a Administracdo Publica possua Estruturas permanentes que
assegurem a regular preparacao e implementacao da politica do sector. Essas
Estruturas nao devem ser espartilhadas por modos de transportes mas antes

inspiradas numa visao integradora;

o E necessario que o Governo tenha um Secretario de Estado que seja oresponsavel
pela politica do Pais para o transporte de mercadorias e a logistica.

A semelhanca do que sucedera com o 4° Congresso Nacional, relativamente ao
transporte metropolitano e regional, também o 5° Congresso, ao abordar de modo
inovador o transporte de mercadorias e a logistica, ajudou a construir os alicerces para
uma nova politica de transportes para Portugal.

O préximo Congresso Nacional, que vai abordar o tema do transporte interurbano de
passageiros e que vai ter como Presidente da Mesa o Senhor Dr. Victor Constéancio e
como Presidente da Comissao Executiva o Senhor Dr. Manuel Caetano, sera
certamente o coroarde uma nova politica para o Sectordos Transportes.

Eng®. Arménio Matias
(Presidente da Direcgao da ADFER)
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TRIANSPORTE FERROVIARIO DE
MERCADORIAS

B A Associacdo Comercial do Porto (ACP) tem acompanhado, desde
sempre, a evolugao da ferrovia em Portugal

® Nos ultimos anos, a questao da nova rede ferroviaria de alta-velocidade
tem merecido da Associagdo inumeros estudos, posi¢gdes publicas,
entrevistas e artigos de opinido dos seus directores e técnicos

A ACP concorda, genericamente, com o desenho que resulta dos recentes
acordos ibéricos.

Considera que o facto de o transrorle de mercadorias estar contemplado
responde a um designio nacional, atendendo a nossa posicdo periférica.

Discorda, contudo, da calendarizagao proposta, bem como de algumas
das op¢des apresentadas pelo Governo, no documento “REDE
FERROVIARIA PARA O SECULO XXI".

TRANSPORTE FERROVIARIO DE
VIERCADORIAS

Dr. Rui Moreira _ _
Presidente da Associagéo m Crise estrutural da economia portuguesa.

Comercial do Porto . . ™
® Modelo industrial de baseado em mao de
obra barata condenado pela abertura do

O Trans porte comércio internacional.
m Perificidade crescente atento o alargamento

Ferroviario de da Uniao.

®m Desvantagens no plano da formacao.

Mercadorias ® Riscos de desindustrializagdo. Iguais aos que
afectaram o sector da agricultura ha 20 anos.

como Factor

Condicionante ,
TRANSPORTE FERROVIARIO DE
da MERCADORIAS

Competitividade B Transformar Portugal numa plataforma
de industria, comercio e servicos de
Nacional valor acrescentado.

B Urgéncia de concentrar meios num
plano estratégico.

®m Nao bastam infra-estruturas, estas tem
que ser coerentes e seguir criterios de
prioridade.

Sessao D



Dr. Rui Moreira

TRANSPORTE FERROVIARIO DE
VIERCADORIAS

Objectivos estratégicos
Desenvolver uma nova centralidade Euro-
Atlantica;

Disponibilizar alternativas de transporte
competitivas e sustentaveis a industria nacional;

Desenvolver massa critica de trafego para novos
Servigos,

Fixar bases de processamento de distribuigao em
territorio nacional,

Fixqr'ag:tivida_des de valor acrescentado em
territorio nacional;

Captar investimento directo estrangeiro;

or L.Tadeu, J. Beblano ¢ A Duarte Sia

TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

Isto implicara uma forte aposta no
desnvolvimento logistico integrado

® Apostar nas grandes redes transeuropeias
de transportes

m Desenvolver o multimodalismo atraves de
uma articulacao entre o sistema portuario
nacional, a rodovia e a ferrovia.

® Ligar estes aos grandes centros de
consumo e de producgao.

TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

Novas oportunigades

® Neste momento, as empresas procuram novas solucdes, combinando
as possibilidades
'f,'.':il’l"li—:')'.'J-('J;‘)Y’I'IL')'T)‘(';' !"3‘.’E()-J.(‘Jfﬂt‘(’)ll‘f) Ej'y'l.?"ilf)«'[jl.'m'l'l(’)ll')-(';i‘i.”l'l‘iii('.' elc
Em consequéencia destas possibilidades, novas oportunidades de
mercado surgiram para as companhias do sector ferroviario. No futuro
estas terao a possibilidade de entrar em novas actividades associadas
ao transporte. como a (’)lSH,l_)l.lg’c—!(j e armazenagem

A liberalizacao do transporte ferroviario de mercadornias, permitira, que
qualquer empresa europeia ferroviaria utilize a rede portuguesa para
efectuar transportes de um qualquer porto nacional para a Europa

® Actualmente, este sector onenta-se para uma actividade cada vez mais
especializada e para maiores distancias e vem-se concentrando no
Transporte Combinado

5° Congresso Nacional: O Transporte de Mercadorias Liberalizacao e Logistica




TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

Tipos de transporte ferroviario

® O transporte combinado permite coordenar os meios de
transporte por estrada, ferrovia, mar €, recentemente, aereo,
facilitando a sua intermodalidade. Os meios que utiliza sao
contentores, caixas moveis, camioes e semi-reboques sobre
carruagens e navio. Ja se utiliza, também, o transporte de
camides TIR sobre vagdes. Em Franca, esta operacao tem o
nome de Ferroutage.

TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

Constrangimentos da Ferrovia

s O comboio transporta menos de 3% das mercadorias da Peninsula
Iberica para o resto da Europa, sendo a rodovia responsavel por 55% e
0 transporte maritimo por 42 %. Um numero revelador da gravidade
desta situacao e o facto de, actualmente, os Pirineus serem
percorridos por mais de 15 mil camides TIR, por dia. podendo esta
situagao vir a tornar-se insustentavel

A baixa competitividade da Ferrovia e devida as baixas velocidades e,
principalmente, a diferenca de bitola (distancia entre carris) 0 que
obriga, na fronteira francesa, a dispendiosas operagdes de mudanca
de contentores entre vagdes. Para resolver este grave problema so ha
uma solucdo: mudar a bitola das linhas que se dirijam para o resto da
NS

RAZOES PARA CONSTRUIR UMA
NOVA REDE

Interoperabilidade. O que &7

A U E. prepara medidas que visam promover o transporte ferroviario
de mercadorias em condigoes de total interoperabilidade, que @ a
possibilidade de existir a conexao dos sistemas ferroviarios dos
diferentes paises, o que permitira uma reducao nos custos de
exploracao de 30 a 40 %, um aumento do mercado de 33% e uma
forte reducao nos custos dos respectivos equipamentos. Com um
sistema unico de gestao, 0s comboios podiam circular ivremente pela
U.E, mas, por estas condicées nao existirem, a vel media € de apenas
18 Km/h o que nao permite ao transporte ferroviano de mercadorias
competir com a rodovia

Portugal tem a maxima urgencia em possuir uma rede ferroviaria que
apresente total interoperabilidade com as redes europeias

Sessao D




Dr. Rui Moreira

TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

Actualimente, mais de 50 % das nossas exportacées sao transportadas
por rodovia Caso se opte por uma allernativa, que apresente menores

custos, significa que estamos a cnar ¢
produtos sejam mais competitivos

Custo meédio total de factores externos

Combolo

OBJECTIVOS DA NOVA REDE

Ligar as principais cidades portuguesas, 0s seus portos,
aeroportos e plataformas logisticas entre si, em bitola
europeia, substituindo a actual rede obsoleta de bitola Ibérica
e assumindo-se como alternativa, no territorio nacional, a
rodovia e ao transporte aéreo.

Coordenar-se com a futura rede espanhola, por forma a
melhorar as ligacées de Portugal ao resto da Europa

Permitir a livre circulagao das mercadorias do nosso
territorio para a U.E,. o que ndo e possivel com a actual rede,
e uma total interoperabilidade, que é a capacidade de
conectar os sistemas ferroviarios dos diferentes paises
(bitola, sinalizacao, electrificacao etc)

Reduzir a poluig¢do, o consumo de energia, os acidentes e os
custos externos ao travar o crescimento dos outros modos
de transporte.

PARTINDO DAS ANTERIORES PREMISSAS

Sera essencial dar prioridade a ligacao a Medina del Campo
(Valladolid) porque da acesso directo a Europa, Madrid ou Norte e
Sul de Espanha

‘CM

p— N
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LINHA PRIORITARIA

E Aveiro-Salamanca porque da um acesso mais directo da
nossa rede a Medina Del Campo, sendo a porta de entrada e
saida para todas as mercadorias para a Europa. E, sem duvida,
um investimento decisivo, a semelhanca do que se verificou,
em termos rodoviarios, na prioridade dada a construgao do IP5

Saida e entrada das mercadorias para a U.E. em bitola standard
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sanansnen Vel max 220 /250 Kmih em bit. Eurcpela. Passageiros ¢ mercadorias

A INTEGRACAO NESTA REDE DEVERA

OBEDECER AOS SEGUINTES CRITERIOS:

As linhas a construir deveriam ser linhas mistas para
passageiros e mercadorias

A linha Lisboa-Madrid devera ser em Alta Velocidade
com Vmax de 350 km/h, devido a distancia e por forma a
que as duas cidades fiquem a menos de 3 horas.

Porto-Lisboa, dado o seu elevado trafego, podera ser,
numa 2° fase, explorada em Alta Velocidade

Todas as outras linhas devem ser construidas para Vmax
de 220/250km/h, por razbes de economia.
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Dr. Rui Moreira

TRANSPORTE FERROVIARIO
DE MERCADORIAS

As linhas de AV, em Espanha. estao preparadas para suportar cargas
ate 1/ toneladas por eixo, ou 25 ton/eixo nas inhas ialianas
Transporte de veiculos terminades, correio e contentores pode set
possivel, desde que se respeite a carga acima refenda. Alas, os
comboios de passageiros AV tém um peaso por eixo igual ou inferior a
17 ton/eixo. A linha de AV Barcelona-Franca sera mista

As Einhas de AV podem
S2r mistas se o n* ge
COMboios de
passageros for infenor
a 30 por sentido & por
dia. Em Portugal esse
valor nunca s
atingido

£ FERROUTAGE. MODALOHR

Actualmente, uma empresa francesa, a Modalohr, criou um sistema
inovador que transporta qualquer Lipo de camioes e atrelades. com carga €
gescarga muito rapidas, realizadas pelos proprios motoristas, sendo o
tlempoe da operacao independente do numerc de veiculos. Este sistema
permite que os motoristas trabalhem apenas nos terminais, ou sejam

=

cama

Um terminal Modalohr (ver
figura) e barato e simples de
construir porque basta colocar
uma linha quase ao mesmo
nivel (altura) da rodovia. Nao
e necessario portico. O tempo
de carga e descarga de 30
camibes pode ser efectuado
em cerca de 20 minutos

4. Partida do comboio
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FERROUTAGE

Quando toda a rede em territorio nacional estiver terminada e
em Ditola europeia, o transporte de mercadorias, provenientes
do Sul e Norte do nosso Pais circulara de e para a Europa
atraves da linha Aveiro — Salamanca. via lrun ou Canfranc
tormando-se este eixo o0 mais importante e uma autentica
auto-estrada ferroviaria® na ligagado paraa U. E

existir elevada frequéncia de comboios por dia
(uma compoesicao de duas em duas horas).

Por esta razdo, convém concentrar as entradas e
saidas das mercadorias na linha Aveiro-Salamanca

FERROUTAGE. MODALOHR

As empresas Norie e o ————
Centro podenam deslocar Pr— R |
0S Seus contentores pol _—c

— ~
esirada ate um porio seco e oy
(terminal) fazendo - N

rapidamente a carga e
descarga para a ferroviz
de bitola europe:a

Camides completos (aceita maioria dos camides até 4 m de altura)

OQUE FICOU ACORDADO NA
CIMEIRA DA FIGUEIRA DA FOZ

Portugal e Espanha estabeleceram as 4 seguintes ligagoes
internacionais em bitola europeia:

® Porto-Vigo para 2009
® Aveiro-Salamanca para 2015

® Lisboa-Madrid para 2010 tendo sido resolvido que esta ligagao sera construida
proximo das cidades de Elvas-Badajoz, Por esta fronteira sera efectuada a ligagao
dos portos de Lisboa, Setubal e Sines a Puertolano-Madrid

®m Faro-Huelva para 2018

# O Governo espanhol garantiu que terd concluida a electrificacio da linha convencional,
¢ em bitola europeia, de Medina del Campo-Salamanca-Fuentes de Ofioro, em 2008,

O que permitira a circulagao de combolos de mercadorias até lrun e Franga
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COMO PROCEDER AGORA COM
AS NOVAS CONDICIONANTES.

A ACP sempre defendeu como prioritarias as ligagoes Lisboa-Badajoz e
Aveiro-Salamanca. Apos a Cimeira da Figueira da Foz estamos perante uma nova
realidade

Os acordos |3 e5130 assinados e ambos 08 Paises terao que 0s cumprir, caso
contrario, seria uma perda de credibilidade internacional para quem nao os
respeitar

A ligacao Porto-Vigo ndo é prioritaria para Portugal, mas foi assumida para 2009, e
s0 tem sentido quando a linha Lisboa-Porto estiver terminada

A resolucao deste problema podera passar por se construlr simultaneamente
Lisboa-Porto e Porto-Vigo, iniciando-se a construgao deste trogo a partir do Porto

A entrada e saida das mercadorias, para a U.E., tera que ser efectuada pela linha da
Beira Alta, mudando-lhe a bitola, até a conclusao de Aveiro-Salamanca

Correem ootk gue O e arrerrio, | Uj"vh.j'_. para ool progecin ooduti
abngd covca s M. Teaaa s Cosvla 08 | RIRORIH. 0 b & F anasd o Wil TRCitest ey
corno o A, TRC oo, na pratica. s comparticipsc 3o quass isgas & folaliceda de

rrees lavan iy 5L sy uevsd O prdepaes (RS0 e e Pede i) By i el

O QUE ACONTECERA SE
NADA SE FIZER?

Neste caso Portugal ficara, em termos ferroviarios
completamente isolado da U. E. e as consequéncias
economicas serao bastante graves, uma vez que sera menos
atraente para o investimento nacional e estrangeiro

Provavelmente, até algumas empresas se irao deslocar para o
Pais vizinho, por forma a terem acesso a um meio de transporte
que |lhes coloque os seus produtos a mais baixo custo nos
restantes paisesda U. E.

CONCLUSAO

® A Cimeira da Figueira da Foz definiu as ligagoes a Espanha com garantias de

financiamento deste projecto.

Teria sido mais realista ter dado prioridade as ligacoes transversais. Perante o
que ficou decidido, Portugal vai ter que fazer um esforgo suplementar para
antecipar a construgao da linha Lisboa-Porto, ja que a ligagdo a Vigo,
iIsoladamente, ndo tem sentido

E urgente langar 08 projectos de execugio de acordo com as prazos
anteriormente indicados

Este projecto & estratégico para Portugal e, dadas as actuais limitagdes
financeiras, justificara o adiamento de outras obras publicas, como 0 novo

aeroporto de Lisboa, melhorando-se apenas o da Portela.
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LISTA DOS PARTIGIPANTES DO 5° GONGRESS0 NAGIONAL

Abel Marques
Abilio Anténio Cabral Da Cunha-CP - UMAT

Abilio Coelho Rodrigues-CP - GRS
Acurcio Mendes Dos Santos-CP - UMAT

Adriano Rafael De Sousa Moreira-CP - CONSELHO DE

GERENCIA
Aires Pinto Sao Pedro-CP - UTML
Albano Figueiredo E Sousa-CP - UMAT
Alberto Alvaro Teixeira
Alberto Barbosa - Efacec
Alberto De Sousa Aroso-REFER
Alberto Espingardeiro-EMEF
Alberto Gameiro Jorge-SINAFE
Alex Nataniel Ramos Evora Fortes-IP Trans
Alexandre Parracho Ramos-IP Trans
Alfeu Pimentel Saraiva-CP - DFC
Alfredo Manuel Silva Rocha-CP - UMAT
Alvaro Costa-
Alvaro Moreira Da Silva-REFER
Alvaro Roberto Costa-REFER
Alvaro Santos-Siemens
Alvaro Vale-Agéncia Lusa

Amadeu Rocha-APDL - Administragao dos Portos do
Douro e Leixdes

Amélia Castro-APDL - Administragao dos Portos do
Douro e Leixdes

Ameérico Campos Costa-Ferbritas

Ana Barros-

Ana Catarina Reis-Accenture

Ana Cristina S. F. Reis E Cunha-APL
Ana Isabel Higino Ferandes Caria-APL
Ana Lucia Pinhal Pereira Silva-CP - DPS
Ana Margarida Furtado-INTF

Ana Maria Praca-Siemens

Ana Palinhos-

Ana Paula Coelho-

Ana Paula Rana Rodrigues-APL

Ana Rita Monteiro De Carvalho-IP Trans
Ana Suspiro-Jornal de Negocios

Anabela Barroso-SGG - Servicos Gerais de Gestao,
S.A.

Anabela Ventura Melao-IGOPTC
André De Quiroga-

André Frederico-Siemens

André Henriques-Gablogis

André Louro-Alcatel

André Miguel Nicolau Mirrado-IP Trans
André Rocha-

Andreia Vanessa Moreira-IP Trans
Anerosi Graga Neto Cruz-IP Trans
Angela Alves Moreira-IP Trans

Angela Sofia Correia Assungao-IP Trans
Angelo Esteves-

Antonio Alfredo Pais Silva Rosinha-CP - CONSELHO
DE GERENCIA

Antonio Borges-Alcatel

Anténio Brito Da Silva-

Anténio Figueiredo-Siemens

Anténio Gongalves -Siemens

Anténio Gongalves Conde-CP - GAl

Antonio Grangeia-Efacec

Anténio Inacio Moniz Leitao-Cisterpor, S.A.

Antonio Joao Fonseca Pontes-MOPTH - Gabinete do
Ministro

Antonio Jorge Carvalho Silva Vilaverde-CP -
ASSESSORES DO CG

Antoénio José Carvalho Custodio-CP - UTML

Antonio José Machado Lopes-Tradegal

Anténio José Portela Gouveia-CP - ASSESSORES DO

CG
Antonio José Proenga-Rodocargo

Antonio José Sequeira De Almeida Coragem-CP - GJC

Antonio Manuel Caldeira Lucas-APSS

Anténio Manuel Gaspar-CP - UTML

Anténio Manuel Pascoal Ribeiro Medeiros-CP - DFC
Anténio Manuel Simoes Freitas-CP - UTML

Anténio Manuel Toureiro Mineiro-CP - DPS

Anténio Marques-

Anténio Martins Silva-CP - DCT

Anténio Mira Feyo-Ferbritas

Antonio Nabo Martins-CP - UTML

Anténio Nunes Dos Santos-CP - UMAT

Antonio Paiva Morao-NEC Portugal, S A.

Antonio Pontes-Gablogis

Anténio Rebolo-Ferbritas

Antonio Ribeiro-APSS

Antoénio Vasco Guimaraes Silva-INTF

Anténio Vasconcelos-

Antoénio Victor Marques Archer De Carvalho-CP - DPS
Aquiles Pinto-Vida Econdmica

Arlindo Anténio Da Rocha Lopes Basto-Luis Simodes
Arlindo Crespo Rodrigues-CP - USGL

Armando Fonseca Neves-CP - ASSESSORES DO CG
Armando Martins-Ferbritas

Arménio Costa-Promorail

Armeénio Jeronimo Martins Matias-CP - ASSESSORES

DO CG
Arménio Leonel Caseiro-CP - UTML
Arnalda Martins Ramos-REFER
Arne Kleverssat-Siemens
Artur Bivar -Alstom
Artur Pedrosa-Rodocargo
Augusto Mateus-
Aurea Batista Gongalves-INTF
Avelino Antunes Paulo-Quimigal
Beatriz Martins -APSS
Bernardo Matos-CP - UTML
Boris Wenzel-
Brancamp Sobral-
Bruno Bobone-
Bruno Filipe Pedra Amado-IP Trans
Bruno Miguel Gomes Ferreira-IP Trans
Bruno Miguel Santos Da Cruz-IP Trans
Caetano Rosa-Soporcel
Caldeira Dos Santos-Siemens
Candido Lameiras-Transinsular
Carina Isabel Monteiro-IP Trans
Carla Alexandra Rasteiro Louro-IP Trans
Carla Patricia Almeida-CP - UTML
Carlos Alberto Ferreira Rodrigues-CP - UTML
Carlos Alberto Galamba Palma Pinto-CP - GID
Carlos Alberto Nunes-Fergrupo
Carlos Alberto Oliveira Penim-CP - GSP

Carlos Alberto Rodrigues Dos Santos-CP - EQUIPA DO

RESCUE TEAM
Carlos André Santos Martins-IP Trans
Carlos Anjos-Siemens
Carlos Antonio Lopes-CP - UTML
Carlos Chambel-Siemens
Carlos Cipriano-Jornal O Publico
Carlos Correia-Ferbritas
Carlos Eduardo Machado-CP - DCT
Carlos Eurico Aguiar Teixeira De Sousa-CP - DPS
Carlos Gaivoto -Alstom

Carlos Jorge Garcia Madeira-CP - EQUIPADO
RESCUE TEAM

Carlos Lopes-Siemens

Carlos Manuel Costa Nunes-CP - UMAT
Carlos Manuel Fernandes Rodrigues-DGTT
Carlos Moura Pedro-Transportes em Revista
Carlos Paiva De Carvalho-CP - DIP

Carlos Pato Das Neves-EMEF

Carlos Paz-Accenture

Carlos Rodrigues-CP

Carlos Santos-TVT, S A.
Carlos Simoes-EMEF
Carlos Teodoro-Siemens
Carlos Umbelino-

Carmelita Helena Fernandes Gongalves Andrade
Papoula-DGTT

Carmona Rodrigues-MOPTH

Carrasquinho De Freitas-

Cassio Melo-

Castanho Ribeiro-

Catarina Piedade-Gibb Portugal

Catia Filipa Rebelo Moutinho-IP Trans

Cecllia Jacinto-Secil

Célia Maria Rebelo Piedade Barros-APL
Celina Inacio-Tex

Cerdeira Baptista-Siemens

Clara Esquivel-

Claudia Alexandra Espada Narciso -IP Trans
Claudia Baptista Moreira De Freitas-CP - UVIR
Claudio Bacalhau-Accenture

Conceicao Espadinha-Siemens

Crespo De Carvalho-

Cristina Dias-MOPTH

Cristina Laginha-Ferbritas

Cristina Maria Estrela Roberto-IP Trans
Cristina Patricio-Fundacao Calouste Gulbenkian

Cristina Pinto Dias-IEP - Instituto de Estradas de
Portugal

Cristina Rodrigues-Logistica Hoje

Daniel Antunes-Alcatel

David Martins-Alcatel

Delfim Ferreira-Siemens

Deolinda Oliveira-

Dias Agudo-Siemens

Dina Maria Nascimento De Brito Alves-DGTT
Dionisio Cerqueira Correia-Amorim - Lage
Domingos Serpa Dos Santos-Somafel

Dora Assis-Logistica Modemna

Dora Helena Simoes Peralta-CP -DCT
Duarte Ladeira-IOT

Duarte Martins-Siemens

Duarte Silvestre Amandio-APSS

Edmundo Costa-Siemens

Eduardo Ferreira-Ferrovias

Eduardo Frederico-RAVE

Eduardo Pinhangos Dos Santos-APL

Elisio Carmona-EMEF

Elsa Maria Roncon Santos-Fernave

Elvira Maria Oliveira Neves Pedroso-CP - GAI
Emanuel Filipe Rebelo Paulino -IP Trans
Emilia Mateus Militao Morais Branco-CP - GEP
Emesto Carneiro -APSS

Emesto Martins De Brito-CP - CONSELHO DE
GERENCIA

Eugénio Prieto-

Eurico Santos Barreto-Quimigal

Falcao E Cunha-

Felicio Gabriel-Siemens

Ferial Hamid-Banco Efisa

Fernanda Macedo-APL

Fernando Alegria Da Mota-

Fernando Durao-Alcatel

Fernando Fonseca-Fernave

Fernando Gongalves-Transportes e Negocios

Fernando Grilo-Sociedade de Consultores Maritimos,
Lda

Fernando José Vieira Lau-CP - ASSESSORES DO CG
Fernando Manuel Cabrita Silvestre-SINFA

Fernando Mena Gravito-Partex-Consultoria em
Engenharia, S.A

Fernando Moreira-Siemens
Fernando Nunes Da Silva -Alstom



Fernando Silva-SPC - Servigo Portugués de
Contentores, S.A.

Figueiredo Sequeira-Gablogis

Filipa Alexandra Silva Candeias-IP Trans

Filipe Barros-Logistica Modermna

Filipe Cardoso-Jornal O Independente

Filipe Daniel Geraldes Correia-IP Trans

Filipe Duarte-Revista Cargo

Filomena Vieira Da Silva Rui-INTF

Fiorenzo Livio Ambrogio-

Firmino Costa-Siemens

Francisco Asseiceiro-Ferbritas

Francisco Costa Lopes-

Francisco Domingos Nogueira Leite -Fernave

Francisco Fernandes-Fernave

Francisco Fortunato-Tex

Francisco José Silveira Ramos-

Francisco Serafim-APSS

Franquelim Alves-Ministério da Economia

Franz Mairhofer-SIEMENS

Germano Martins-IOT

Gomes Ferreira-APSS

Gongalo Constantino De Freitas-G. C. Freitas, Lda

Gongalo Salazar Leite-Secil

Graga Maria De Albuquerque Femandes-DGTT

Gracga Sousa-IOT

Gualdino Egidio Martins-CP - DPS

Hamilton Ned Pereira Braganga Gomes-IP Trans

Helena Figueiredo-Fernave

Helvidio Araljo-IP Trans

Henrique Alvim-Intercontainer

Henrique Manuel Teles -REFER

Henrique Megre Costa Ramos-CP - USGP

Henrique Neto-

Herbert Seelmann-Siemens

Herculano Afonso Lima-CP - GJC

Hermenegildo Silva Rico-CP - UVIR

Hilario Vieira-Soporcel

Homero Passos Shroder-CP - DIP

Hubert Linssen-

Hugo Filipe Teixeira-IP Trans

Hugo Miguel Francisco Laranjeira-IP Trans

Hugo Miguel Nunes Simoes-IP Trans

Humberto Estevez-Secil

Idalino Sabido José-APS

lida Maria Veloso Mendes-CP - UTML

Isabel Garcia-CP

Isabel Matalonga-Gablogis

Isabel Rodrigues-Accenture

Ismael Garcia De Sa-IP Trans

J. A Diaz Fernandez-

J. Alberto Franco-

J. Costa Faria-

Jacinto Carlos Santos Lima-CP - UMAT

Jack Roosevelt-Alstom

Jackes Miller Freite De Melo G. Afonso-IP Trans

Jacome Nogueira-NEC Portugal, S.A.

Jaime Vieira Dos Santos-Terminal de Contentores de
Leixoes

Javier Antela Riviera-Transfesa

Jean Pocelet-Camara de Comeércio Luso - Belga -
Luxemburguesa

Joao Araujo-Alcatel

Joao Bernardo Gongalves Henriques-RAVE

Joao Biencard Cruz-Direcgao Geral Ordenamento do
Territorio

Joao Candeias Fernandes-Alcatel

Joao Carlos Da Luz Antunes-INTF

Joao Carlos Nascimento Borges-IP Trans

Joao Carlos Oliveira Alves-REFER

Joao Carlos Quaresma Dias -APSS

Joao Carvalho-

Joao Delgado-

Joao Dias Diogo-REFER

Joao Diogo Rodrigues Andrade Correia-CP - GIC
Joao Filipe Barros Mendonga Pedrosa-IP Trans
Joao Filipe Ramos Pereira-IP Trans

Joao Gentil Dos Santos Pereira-IP Trans

Joao José Pereira Cardoso Lemos-DGTT

Joao Madeira-Jornal de Noticias

Joao Manuel Da Silva Valente-REFER

Joao Martins-Ferbritas

Joao Menezes-

Joao Moreira-Gablogis

Joao Neves-Fernave

Joao Paulo Borges Alves-CP - UTML

Joao Paulo Ribeiro Bento -REFER

Joao Paulo Rosas Da Silva Libano Monteiro-ESTAC
Joao Pedro-Siemens

Joao Pedro Araujo-Terminal de Contentores de Leixdes

Joao Pedro Braga Da Cruz-APA - Administragao do
Porto de Aveiro

Joao Piussa-Alcatel

Joao Ramos-Palmetal

Joao Rodrigues-Siemens

Joao Salgueiro-Alcatel

Joao Soares-Gablogis

Joao Valério-Ferbritas

Joaquim Dias Amaro-Futrifer

Joaquim Gaspar-Transinsular

Joaquim José Henriques Polido-CP - DPS
Joaquim José Sousa Marques-CP - DSI

Joaquim Manuel Fonseca Matias-Camara Municipal de
Palmela

Joaquim Paulo Rodrigues-EMEF

Joaquim Ventura-Siemens

Jorge Albano-APSS

Jorge Almeida-PSA

Jorge Andrade Martins-INTF

Jorge Bicé-Gablogis

Jorge Evelino Sousa Andrade Vieira-Mota - Engil
Jorge Humberto Fernandes-Siemens
Jorge Jacob-

Jorge Miguel Gomes Caetano-IP Trans
Jorge Nandim De Carvalho-Planege, S.A.
Jorge Paulo Marques Sequeira-CP - DSI
Jorge Rosa-Siemens

Jorge Sarafana-Ferbritas

Jorge Vieira-Efacec

José Alves Baptista-Siemens

José Anténio Amaral Da Silva-REFER
José Anténio B. Santos Argolinha-Fergrupo
José Antonio Contradangas-APS

José Anténio Portela-I0OT

José Antonio Viegas Costa Faria-Luis Simbes
José Augusto Felicio-

José Augusto Mira Galvao-

José Baptista-EMEF

José Barros-Gibb Portugal

José Campanigo-Siemens

José Carlos Carvalho -APSS

José Carlos Pereira Rei-FENTCOP

José Carvalho Silva E Serpa-CP - UTML
José Castela Viegas-DGTT

José Catarino-Transinsular

José Eduardo Peno-Siemens

José Fernandez Garcia-

José Jesus Fradique-CP - DIP

José Joaquim Geraldes Flacho-CP - UMAT
José Limao-Transportes em Revista

José Luls Costa Ramalho-CP - DFC

José Luis Nunes-Pengest
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José Luis Soares Simdes-Luis Simbes
José Manuel Borges Rayarga-Typsa

José Manuel Canelas Lopes-CP - GAl
José Manuel Carreira Miguel-Siemens
José Manuel Da Silva-Efacec

José Manuel Lopes Tomé-Siemens

José Manuel Oliveira Monteiro-CP - EGSQ

José Manuel Pires Da Fonseca-CP - CONSELHO DE
GERENCIA

José Manuel Rodrigues Gaspar-CP - DSI

José Maria Bourbon-FPTR - Federagao Portuguesa
Transp. Rodoviarios

José Montalvao -Alstom

José Monteiro De Morais-APS

José Pedro Castanheira Rodrigues-Ferrovias
José Pedro Ferreira Jorge-Socarpor

José Pinheiro-Clube dos Entusiastas dos CF
José Reizinho-Comissao de Trabalhadores CP
José Silva Godinho-SINFESE

José Sousa-Efacec

José Valério Vicente Jr.-

José Veloso-Siemens

José Victor Natal Da Luz-CP - UMAT

José Vitor Artur Pereira-Fergrupo

Juan Alfonzo Lopez Cerrato-CP - UTML

Julio Jorge Monteiro Vieira Marques-ASCEF
Julio Lobo Da Costa-Somague

Julio Valdemar-Efacec

Justino Esteves-EMEF

Leal Sequeira-Siemens

Lenine Jorge Costa Gongalves-IP Trans
Leonor Matias-Diario de Noticias

Leopoldo Joaquim Medeiros Rabacgal-CP - UTML

Lidia Isabel Vieira-SGG - Servigos Gerais de Gestao,
S.A

Lidia Maria Das Neves Soares-

Lidia Sequeira-IOT

Ligia Henriques Ferreira-IP Trans

Liliana Alexandra Barata-IP Trans

Liliana Peres Duarte-IP Trans

Lopo Maria Castro Feijé-Terminal de Contentores de
Leixoes

Luis Abrunhosa Branco-PressTrans

Luis Braga Da Cruz-

Luis Cadilha-Siemens

Luis Carlos Cruz-Fernave

Luis Carlos Cunha Pacheco-IP Trans

Luis Coimbra -Alstom

Luis Costa-Siemens

Luis Cunha-SIEMENS

Luis Eugénio Da Silva Beato-CP - ASSESSORES DO
CG

Luis Figueiredo-Alcatel
Luis Filipe Palmeira Costa-CP - USGL
Luis Joao Guerreiro Ferreira-Luis Simoes

Luis Manuel Cidade Pereira De Moura-M.Moura
Consultores

Luis Martins Carneiro-Sacor Maritima S A.
Luis Mata-Ferbritas

Luis Miguel De Castro Gagliardini Graga-CP - GIC
Luis Miguel Pinto-Fergrupo

Luis Miguel Silva-

Luis Monteiro-Siemens

Luis Nunes-EMEF

Luis Reboredo-Efacec

Luis Seixas-IP Trans

Luisa Costa-DGTT

Luisa Resina-Neopul

Luisa Vagas Da Rosa Codices-REFER

M. Tomas-Siemens

Madalena Sequeira-Jornal Férum Empresarial
Maia Pires-Siemens
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Mamede Matos Fernandes-CP - USGP

Manuel Aguiar De Carvalho-CP - CONSELHO DE
GERENCIA

Manuel Alvim-Efacec

Manuel Amador Gomes Ramos-CP- UTML

Manuel Ferreira Caetano-CP - ASSESSORES DO CG
Manuel Joao Sa Almeida-CP - DAC

Manuel Marques Da Silva-

Manuel Miguel Jorge-IEP - Instituto de Estradas de
Portugal

Manuel Monteiro Lorga-CP - UMAT
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Dr. Franquelim Alves

Discurso do

Secretario de
Estado Adjunto

do Ministro da

Economia na
Sessao de
Abertura

Sessao Abertura

Queria comegar por agradecer, em meu
nome e em nome do Senhor Ministro da
Economia, o convite para presidir a Sessao
de Abertura do V Congresso da ADFER e
naturalmente felicitar esta Associacao pela
oportunidade de realizacao deste evento e
da sua tematica subjacente ao Transporte

de Mercadorias, Liberalizagao e Logistica.

Julgo que nao sera novidade para nenhum
dos presentes o reconhecimento, cada vez
mais Obvio, da importancia da logistica e
dos transportes na economia global e a
alteracao qualitativa que se verificou no
sentido da percepcao que fransportes e
logistica, numa economia moderna sao, do
ponto de vista da competitividade e da
cadeia de valor, factores criticos de

SUCesSO0.

E curioso, alids, notar que num estudo
realizado pela Comissao Europeia se
refere a area dos transportes, da logistica e
da distribuicdo como uma das que
apresenta um gap de produtividade entre
os Estados Unidos e a Europa € mais
significativo. Isso resulta, acima de tudo, da
grande capacidade de incorporagao
tecnolégica que os Estados Unidos
conseguiram naoptimizacao dasua cadeia

de distribuicao.

Efectivamente, na época actual, a cadeia
de distribuicao, e a logistica sao factores
fulcrais para o aumento da rotacao dos
activos, reducao da imobilizacao de
capitais e prestacao de servicos de
qualidade diversificados e formatados em
funcao do consumidor.

Naturalmente, para Portugal essa ¢
também uma maténa critica. Estamos
numa fase em que os objectivos de ganho
de competitividade e de produtividade
foram determinados como metas centrais

da politica econdmica do actual Governo.

Temos um gap global de 47 pontos

percentuais em relacao a media dos paises
mais avanc¢ados da Europa e o Governo
pretende que esse gap seja ultrapassado
até 2010. Naturalmente que a vertente dos
transportes e da logistica € neste puzzle

um factor determinante de sucesso.

O panorama portugués, em termos do
transporte e da logistica, € de alguma
forma diferente do europeu. Ja foi referido
gue na Europa cerca de 8% do transporte
de mercadorias é feito com recurso a
ferrovia, mas penso, que a grande
assimetria entre Portugal e a média
europeia é de facto o peso predominante
do transporte rodoviario no nosso Pais -
87%, contra uma média europeia de 44%
para o transporte rodoviario e 41% para o

transporte maritimo.

A actual situacao é explicada pelas
caracteristicas geograficas e dimensao do
nosso Pais e também como consequéncia
natural de um conjunto de opgbes de
desenvolvimento, adoptadas nas ultimas
décadas centradas na aposta em infra-
estruturas rodoviarias que foram
determinantes para o sucesso de Portugal,
mas que implicam novos desafios nesta

novafase de desenvolvimento.

O alargamento da Europa a mais 10
Paises, ja a partir deste ano, vai constituir
um desafio significativo para Portugal,
criando uma obrigacao crescente dos
empresarios portugueses encontrarem
novos mercados, apostarem mais nas
exportacdes e isso significarater umavisao
diferente e distinta para a dimensao do
transporte e a capacidade de distribuicao
que 0s empresarios portugueses tém

nessamateria.

Colocam-se, em termos mundiais e
particularmente em termos europeus,
desafios fundamentais do ponto de vista
dos transportes. Os grandes desafios ja

foram referidos e eu limitar-me-ei a fazer



breves referéncias, dado nao ser
especialista na matéria. E reconhecido por
todos e pela propria politica definida pela
Uniao Europeia que o transporte rodoviario
nao tem capacidade para um crescimento
adicional. O seu peso actual, com o
fendmeno de saturacdo e da seguranca
rodoviaria cria ja problemas de

insustentabilidade.

Considerando o impacto ambiental estima-
se, que 84% do incremento de emissdes de
CO2 sejam originadas pelo crescimento do
transporte rodoviario em termos
comunitarios. No caso portugués os
transportes no seu conjunto registaram na
ultima década, um aumento nas emissoes
de CO2 de 115%.

maior parte dos paises cada vez mais apoio

Por outro lado ha na

a imposicao de portagens diferenciadoras.
Também do ponto de vista da dependéncia
energética dos combustiveis no transporte
rodoviario € incompativel com as opc¢oes
de diversificacao que tém vindo a ser
assumidas. Em nenhum caso, e também
nos transportes, € boa politica
dependermos de uma Unica opcdo. E
inevitavel caminharmos no sentido da
diversificacao, apostando nas frentes do
transporte ferroviario do transporte

maritimo.

Esse desafio € também no caso portugués
fundamental. Curiosamente nas iniciativas
para o crescimento e nomeadamente nos
programas de arranque rapido chamados
quick start programmes uma das grandes
apostas da Comissao Europeia foi
exactamente a aposta nas auto-estradas
maritimas e nas auto-estradas ferroviarias.
O que significa que ha aqui, se quisermos,
uma mudanca de politica centrada na
percepcao que esta predominancia do
transporte rodoviario tem que seralterada.

Dina que isto sao boas noticias para
Portugal ndo s6 por aquilo que refen

anteriormente em relagcdo a crescente
dimensao das transaccdes e dos
transportes entre Portugal e o conjunto da
Unido Europeia, como também, na
combinagcao transporte maritimo/
transporte ferroviario. O nosso
posicionamento geografico nesta matéria
pode dar-nos uma vantagem competitiva.
Costumamos sempre dizer que temos
problemas de periferia, mas € Obvio que
esta aposta, no transporte maritimo, pode
colocar-nos, numa posi¢cao estratégica do
ponto de vista de um elemento central de
ligacao entre o Continente Europeu e os
demais Continentes, nomeadamente
Africa e América e mesmo a propria

Europa.

O Governo tem vindo a apostar, com a
adopcao de politicas claras, no transporte
Ferroviario e Maritimo: Neste ultimo caso
relevo o apoio a criacao de portos
maritimos competitivos, nomeadamente
em Sines e no norte do Pais. Nao quero
deixar de referir que o Senhor Ministro das
Obras Publicas, Transportes e Habitacao
amanha podera, com mais precisao
elucidar os Senhores Congressistas sobre
essas politicas. Mas gostaria de salientar
que efectivamente ha uma aposta
determinante nesta matéria que obrigara
também a um outro grau de exigéncia, de
rigor, competitividade e flexibilidade de
estruturas. Sabemos que em alguns casos
o custo dos factores de algumas infra-
estruturas, nomeadamente na vertente
portuana, estao ainda longe daquilo que é
pretendido e esse € um desafio que todos
temos de vencer, pugnando pela
flexibilizacao de mecanismos laborais e de

funcionamento

No que diz respeito ao transporte
ferroviario, o Governo aprovou, no final do
ano passado, através do Decreto Lei n°
270/2003 o pacote ferroviario |. Este € o

primeiro passo no sentido da liberalizagao

Dr. Franquelim Alves

do transporte ferroviario, da introdugao de
mecanismos de regulamentagao e de
regulacao que sao, imprescindiveis a

competitividade deste sector.

Gostaria de terminar reafirmando que o
Governo considera esta area critica e
fundamental para a melhoria dos padrdes
de competitividade da economia. Estamos
num momento em que as expectativas de
evolucao econdmica sao, a nosso ver
positivas, embora devam ser vistas com
cautela atendendo ao cenario politico
internacional de instabilidade e
inseguranca. Pensamos também que a
politica que temos vindo a adoptar nas
diversas frentes para a criagao de
ambientes econdmicos mais liberalizados
e mais regulamentados e em outras
matérias, nos permitem antecipar que num
cenario emque os factores de recuperacgao
economica internacional comegam a ser
cada vez mais consistentes, a economia
portuguesa também possa beneficiar
dessa evolugdo, dado estar mais agora
claramente mais bem preparada, do que
nunca, pararesponder a esses desafios. E
ISSO passa, nao sO pelas medidas que o
Governo tem vindo a adoptar, mas também
por aquilo que tem sido a atitude dos
empresarios, que tém aproveitado este
periodo dificil, para adoptarem politicas de
reestruturacao e racionalizagéo, e para
repensarem mercados, produtos e

conceitos.

Este Congresso vem no momento
oportuno; sera necessariamente um
Congresso bastante rico e criativo, dada a
natureza diversificada e polémica dos

temas em analise.

Gostaria de terminar desejando a todos
Senhores Congressistas uma oOptima e
proficuasessaodetrabalho.
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Eng°®. Luis Braga da Cruz

Intervencao do
Presidente da
Mesa do

Congresso na

Sessao de
Abertura

Sessao Abertura

A actividade dos transportes configura um
sector econdmico de crescente importancia.
Qualquer debate que sobre ele se quiser
fazer, ganhara em eficacia se privilegiar uma
abordagem integradora das suas multiplas
componentes e se souber mobilizar uma
visdo global e adaptada a realidade
contemporanea da nossa vida colectiva.

Sao propoésitos deste Congresso estimular a
reflexao em torno desta preocupacao e dar
um contributo atil para a construgcao de uma
Politica de Transportes no nosso Pais.

Um dos subsistemas do sector de
transportes que ganha mais relevancia no
ordenamento do nosso desempenho
econoémico e que reclama hoje uma atengao
muito especial diz respeito ao Transporte de
Mercadorias e a sua Logistica. Porém, temos
a nocao que o reconhecimento da
importancia decisiva da problematica do
transporte de mercadorias e da logistica
pode implicar alguns ajustes no modelo
organizativo do Sector Publico.

Tal reforga a convicgao de que se justifica
uma reflexao aprofundada sobre os
indicadores da evolucao recente nos
movimentos de bens e produtos, das
posicoes assumidas pelos agentes do sector
e, muito particularmente, da percepcao do
sentido da mudanca que esta a ocorrer tanto
a nivel do mercado emergente mais préoximo
o Ibérico como daquele de quem somos
tradicionalmente mais dependentes - o
Europeu.

Nesta reflexao discursiva avulta claramente,
como designio indispensavel, a
preocupacao de definir responsabilidades e
de partilhar competéncias entre o sector
publico e o dominio privado.

Todos reconhecemos que a actividade dos
Transportes ganha com uma actuacao
esclarecida e eficiente, assumida por parte
do Estado, em quatro grandes dominios:

contribuindo para a fungao de planeamento a
médio prazo, a partir de uma interpretacao de
tendéncias e da exploracao do nosso

condicionamento geografico,

regulando o exercicio de uma actividade

muito exposta aos inevitaveis efeitos das
mudancas externas,

cumprindo a funcao fiscalizadora e de
autoridade administrativa,

melhorando a dotacao nacional em infra-
estruturas para apoio ao sector através de
uma equilibrada politica de investimento.

Mas também reconhecemos que sé com
empresas modernas, bem dimensionadas e
competitivas a escala europeia €& possivel
atingir niveis de produtividade equivalentes
as das suas congéneres comunitarias.

Naturalmente que se pode discorrer sobre
qual o modelo de desenvolvimento que
devemos consagrar para o futuro do nosso
Pais. Qual se ajusta melhor a nossa
vocagao, perante as tendéncias de
globalizagcao que se esbogam? A que
desafios devemos responder, em primeiro
lugar? A resposta a estas questdes pode
parecer dificil pela carga de incerteza que
envolve a escolha de uma especializacao
para Portugal, no contexto europeu e
mundial. Tal recomendaria a exploracao de
virtudes especificas, de singularidades
proprias, daquilo que saibamos fazer melhor
que 0s outros e que, simultaneamente,
salvaguarde caracteres de identidade e de
cultura nacional.

Contudo, entendo que s6 ha uma forma de
fazer escolhas seguras nesta matéria.
Pretendem-se opcdes que salvaguardem
valores especificos e granjeiem o respeito
pelo contributo do nosso Pais para o
progresso do espago europeu em que
estamos envolvidos. A solucao esta em
colocar a nossa ambicao, num horizonte de
médio prazo, justamente ao mesmo nivel do
que for a ambicao da Unidao Europeia para
daqui a 20 ou 30 anos. Para isso sera
necessario aplicar o nosso esforco na
valorizacao dos dois unicos recursos que so
de noés proéprios dependem. Refiro-me a
preparag¢ao das pessoas e a organizagao do
nosso territério enquanto teatro de
operacoes e de vida social.

Sé com a atribuicao de prioridade a formacao
técnica e humana dos portugueses e com
uma organizagao administrativa do territério



capaz de assumir competéncias de natureza
mais estratégica e de planeamento é
possivel ter ganhos globais de

competitividade.

E aqui que entra a importancia da logistica,
isto €, da concepcao fisica dos meios de
apoio a movimentacao de pessoas e de
bens, em funcao da forma como se acentuaa
organizacao urbana e se define a rede dos
equipamentos produtivos.

Pela propria voz dos agentes do sector dos
transportes, quando constatam o contributo
da sua actividade para a crescente procura
na movimentagao de cargas, ouve-se
reclamar que tal se deve a especializacao
progressiva das empresas em parte
especificas da cadeia de valor. Na verdade,
as empresas de transportes tem-se vindo a
adaptar a novos conceitos que concorrem
para que os custos globais da actividade
possam diminuir, mesmo quando muitos dos
factores de producao tendem a crescer. Isto
significa que tais acréscimos sao
compensados por ganhos de eficiéncia
operacional.

O crescimento absoluto de actividade e a
acentuacao de tais preocupacdes de
eficacia, implicando niveis de flexibilidade e
de adaptacao as exigéncias de mercado,
levaram a que nos ultimos 30 anos o modo
de transporte rodoviario se tenha vindo a
acentuar sobre os modos ferroviario e
maritimo e represente hoje cerca de 80% do
total da carga transportada na Uniao
Europeia.

As empresas, para poderem corresponder a
novos niveis de exigéncia que aliberalizagao
ira introduzir, reclamam maior transparéncia
nos procedimentos e condi¢cdes para serem
mais competitivas, eliminando ineficiéncias e
criando sinergias entre diferentes modos de
transporte, mas também redes logisticas
flexiveis e bem adaptadas aos mais
modernos quesitos.

Estamos num Congresso de Transporte
promovido pela ADFER, que justamente
defende o modo de transporte ferroviario, o
qual se encontra em situacao de desfavor,
pelo seu peso relativamente pouco

expressivo. Como sabemos, apenas 7% das
10.600 milhGes de toneladas de mercadorias
transportadas em 1998 na U.E., usavam o
meio ferroviario. Por outro lado, € sabido que
o ftransporte rodoviario alega ser mais
barato, mais flexivel e mais rapido, quando
movimenta cargas a distancias inferiores a
500 Kms, ou que 97% das cargas
movimentadas na U.E. estao incluidas nesta
gama de percursos curtos.

No entanto, todos os que conhecem a
potencialidade do transporte ferroviario
sabem que ele tera um papel incontornavel
no futuro. As razdes habituais em favor desta
tese, nés, portugueses, devemos
acrescentar mais uma. Estando Portugal
numa posicao periférica em relacao aos
centros logisticos do Centro e do Norte da
Europa e assistindo-se a uma operacao de
renovacao sem precedentes na rede de
infra-estruturas ferroviarias e de centros
logisticos a nivel do nosso parceiro
peninsular, ha que esperar as vantagens
desta solucao, como a mais adequadaparao

transporte de longa distancia.

Finalmente ndo podemos esquecer que 0
transporte é cada vez mais um conjunto de
servicos que complementam a mera funcao
de deslocacao fisica de produtos, entre uma
origem e um destino, tanto antes como
depois dessa movimentacao. A funcao
transporte é hoje uma actividade complexa
perante o mercado, integrando praticas
especificas de gestao, recorrendo a
sistemas de informagao exigentes e na
reducao de impactos negativos em novos
dominios de preocupacao, tais como:
ambiente, seguranca, bem estar, eficiéncia

energética.

Algumas destas preocupacgdes vao obrigar a
mudancas radicais de comportamentos, a
uma transferéncia modal macic¢a, num prazo
compativel com a adaptacao a nova
realidade, tendo consciéncia de que também
aqui de trata de um percurso longo, que
reclama fortes investimentos e uma
progressiva introducao da concorréncia, da
qualidade e da produtividade no sector do

caminho de ferro.

Eng® Luis Braga da Cruz

Antecipa-se uma importante mudanca de
comportamento de profissionais,
empresarios e agentes econdémicos, mas
que tem de ser acompanhada de medidas de
ajustamento em habitos muito arreigados.
Para isso vai ser necessario uma conjugagao
de esforcos entre os sectores publico e
privado.

O Sector Publico tera de promover
investimentos em novas infra-estruturas
altemativas, de natureza ferroviaria, e em
equipamentos de interface e intermodais.
Mas também empreender uma aplicagao
rigorosa de regulamentacdes que
introduzam, progressivamente, maior
transparéncia na avaliacao dos custos reais
dos diferentes modos de transportes, com

especial incidéncia no modo rodoviario.

A regulacao sobre a intensidade do uso e a
tarifacao da utilizacao das infra-estruturas de
transportes, em funcao da respectiva
contribuicao para as emissoes de gases que
contribuem para o efeito de estufa, podera vir
a ser uma forma de levar o sector a cumprir
os compromissos de Quioto. Da mesma
forma se impde dar satisfagcao ao rigoroso
cumprimento de normas de seguranca
rodoviaria.

Sao objectivos deste 5.° Congresso discutire
apresentar solucoes para reforcar a relacao
do transportes de mercadorias e da logistica
com 0 nosso desenvolvimento econdmico,
num enquadramento de mercado cada vez
mais liberalizado e concorrencial. Se
tivermos contribuido com solucdes uteis
para a definicdo de uma nova geracao de
politicas de transportes, ficamos com o
sentimento de ter cumprido o que nos

propusemos.

Em nome pessoal quero felicitar a ADFER
pela feliz oportunidade na escolha do tema,
agradecer a distingcao que me foi feita para
presidir @ mesa deste congresso, pedir o
reconhecimento para todos 0s que o
tornaram possivel e desejar sinceramente
éxito nos trabalhos que hoje aqui se iniciam.

5° Congresso Nacional: O Transporte de Mercadorias Liberalizagao e Logistica




Eng°. Armenio Matias

Discurso do

Presidente da
ADFER na

Sessao de
Abertura

Sessao Abertura

A ADFER iniciou em 2003 um ciclo de trés
Congressos nos quais esta a promover a
discussao de uma nova politica assente
numa visao global e integrada para cada um
dos subsectores dos transportes.

O 4° Congresso Nacional abordou a politica
do transporte metropolitano e regional.

O 5° Congresso Nacional vai debater a
politica do transporte de mercadorias e da
logistica.

O 6° Congresso Nacional, a efectuar no 1°
trimestre do préximo ano, vai ocupar-se do
transporte interurbano de passageiros.

Gracas a preciosa ajuda do Senhor Dr. Rui
Vilar, na sua qualidade de Presidente da
Assembleia Geral da ADFER, temos tido o
privilégio de ter como Presidentes da Mesa
dos Congressos algumas das mais notaveis
Figuras Publicas.

O 6° Congresso Nacional vai ter como
Presidente da Mesa o Senhor Dr. Victor
Constancio e como Presidente da Comissao
Executiva o Senhor Dr. Manuel Caetano.

Agradeco ao Senhor Eng. Luis Braga da
Cruz, um prestigiado Dirigente do Pais que
desde sempre participou e apoiou as
iniciativas da ADFER, o empenho que
colocou narealizagao deste Congresso.

Agradeco ao Senhor Dr. Duarte Amandio e a
todas as Personalidades que integram a
Comissao Executiva a colaboracao que
deram arealizacao deste evento.

Ao trabalho abnegado e eficiente do Senhor
Eng. Fernando Mota, Secretario Geral do 5°
Congresso, se deve, em grande medida, o
sucesso desta iniciativa, sendo meu dever
testemunhar-lhe, em nome da ADFER, a
nossa gratidao.

O transporte de mercadorias e a logistica é
um sector pleno de vitalidade que se
desdobra em iniciativas e tem uma forte
participacao e influéncia nas actividades
econémicas do Pais.

Entendeu a ADFER, porém, ser importante
congregar, numa acg¢ao conjunta, o0s
intervenientes nos diferentes modos de
transporte de mercadorias e nas varias
componentes do sistema logistico nacional,

tendo em vista a assuncao de uma politica e
de uma estratégia comuns. Este constitui o
objectivo fundamental deste Congresso.

Portugal ndao tem uma verdadeira politica
para o transporte de mercadorias e a
logistica.

Atutela do sector esta espartilhada por duas
Secretarias de Estado e por varios
Departamentos da Administracao Publica.

Embora com modelos estruturais diferentes,
assim tem sido ao longo de sucessivos
Govemnos.

Nao existe integracao, nao existe equidade,
nao existe incentivo a complementaridade,
nao se proporcionando, desse modo, as
melhores condi¢oes para o desenvolvimento
interno, nem para a competitividade externa,
nem para a proteccao do meio ambiente,
nem para a reducao global dos custos de
producao, nem para a exceléncia dos
servicos prestados.

A Administracao Publica tem que assumir,
sem adiamentos nem subterfugios, o
planeamento integrado e a realizagcao
determinada e criteriosa do investimento nas
infraestruturas adequadas a uma politica
global de transporte de mercadorias que
sirva Portugal.

O Pais nao pode continuar a espera da
definicao e da concretizacaode umarede de
plataformas multimodais, concebida a
medida das necessidades e da projeccao
desejavel paraanossa economia.

Uma plataforma a Suldo Tejo, bem articulada
com os portos de Setubal e de Sines e com
as demais infraestruturas rodoviarias,
ferroviarias e aéreas, outra plataforma a
Norte do Douro, devidamente articulada com
o porto de Leixbes e com as outras
infraestruturas de transportes da regiao e
uma plataforma na Zona Centro,
adequadamente articulada com o porto de
Aveiro e com 0s eixos de transporte dessa
zona, apresentam-se como essenciais a
nova politica.

A articulacao dessas plataformas logisticas
com o sistema ferroviario nacional, tanto o
velho como o futuro, é essencial a uma boa



politica para o sector.

Mas quem seriamente acredita que o
transporte ferroviario internacional de
mercadorias, em bitola ibérica e via unica,

tem um papela desempenhar no futuro?

Bastaria usar dois minutos a comparar
mentalmente o0 que acontece com um
comboio que parta das tais plataformas do
Norte ou do Centro rumo a Lyon, por
exemplo, ou que parta da plataforma do Sul,
rumo ao mesmo destino, com as alternativas
rodoviarias.

A verdadeira solugcdo s6 pode estar nas

novas linhas internacionais de bitola
europeia que nos podem levar a todos os

destinosda U.E.

SO essa opcao dara competitividade ao
transporte ferroviario.

So6 essaopcao criara solugdes de transporte,
necessariamente combinadas, capazes de
conferir amaxima competitividade as nossas
relacoes externas.

Bem avisados andaram os outros Paises
que nao tiveram duvidas sobre o caracter
das novas ligacoes internacionais.

Nao sao para trafego misto todas as novas

ligagcbes franco  espanholas, franco

italianas, italo germanicas?

A Espanha fez consagrar, ja na Cimeira de
Essen, como dois dos catorze projectos
prioritarios transeuropeus, duas novas
ligacoes ferroviarias de AV e bitola europeia,
ambas aptas para trafego misto, uma a
Oeste e outra a Leste dos Pirinéus.

Como foi possivel que os Dirigentes
portugueses nao tenham percebido na altura
(e ndo sei se ja o compreenderam,
entretanto!) que esses eixos deveriam
prolongar-se até, respectivamente, ao Porto
e a Lisboa e aos sistemas logisticos

associados?

A aptidao da nova rede de AV e bitola
europeia para o trafego misto € uma das
questoes que mais tem influenciado o debate
feito nos ultimos anos.

Por falta de dimensao dos dirigentes que o
Pais tem tido no sector e devido a errada

opc¢ao estratégica feita com a modernizacao
da Linha do Norte, Portugal esta hoje com
cerca de década e meia de atraso face a
Espanha.

No final dos anos 80 o Governo, da altura, ea
CP tinham criado as condi¢cdes para que
Portugal pudesse acompanhar a pedalada
da Espanha nesse ousado projecto da AV e
pudesse adoptar, no inicio dos anos 90, o
essencial das decisdes da recente Cimeira
Ibérica.

AADFER nunca vacilou na condenacao das
erradas opgoes feitas e, aolongo de 15 anos,
efectuou acgdes, de Norte a Sul, procurando
sensibilizar e mobilizar o Pais para um
projecto que, como raros, pode marcar o
nosso futuro.

Os 2° e 3° Congressos Nacionais, a que
presidiram os Senhores Dr. Rui Vilar e Dr.
Miguel Cadilhe, foram momentos altos deste
combate.

Sem a aptidao para o trafego de mercadorias
dificilmente a maior parte da nova rede fara
qualquer sentido.

Nao posso deixar de prestar homenagem
aos Dirigentes das Associac¢des
Empresariais que sempre nos
acompanharam na defesa das opcdes que
consideramos correctas.

Por isso sentimos particular orgulho em ter
alguns deles como Oradores neste
Congresso.

Apesar de a Cimeira Ibérica ter consagrado
uma solucdo com a qual, no essencial,
concordamos, ainda subsistem alguns
equivocos que, se nao forem rapidamente
ultrapassados, sairao muito caros ao Pais.

Como é sabido a Cimeira Ibérica consagrou
a conhecida solugao em Pi.

A alternativa era uma solucao em T,
exclusiva para passageiros, que coexistia
com duas ligagdes internacionais de
mercadorias, uma pela velha Linha da Beira
Alta e outra por uma linha nova Sines
Badajoz. Fazer-se a opc¢ao pela solugao em
Pi, cujos ramos internacionais s6 podem ser
aptos para trafego misto, e manter a nova

linha de mercadorias no Sul €& pura

delapidacao de recursos publicos.

Mantenho a esperanca de que o Governo,
que demonstrou sabedoria e bom senso na
preparacao da Cimeira Ibérica, seja capazde
completar correctamente o processo de
decisao.

Confio em que este Congresso venha a dar
um forte contributo para que Portugal venha
a dispor de uma real politica para o
transporte de mercadorias e a logistica.

Faco votos para que, no futuro, o Govemno
venha a disporde um rosto que responda por
essanova politica.
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Dr. Duarte Amandio

Discurso do

Presidente da

Comissao

Executiva na
Sessao de
Abertura

Sessao Abertura

Como Presidente da Comissao Executiva,
deste 5° Congresso Nacional, realizado pela
ADFER, quero, em primeiro lugar, agradecer
a presenca de todos neste Congresso.

Ele € subordinado ao tema- O Transporte de
Mercadorias: Liberalizagao e Logistica- e é
consagrado, fundamentalmente, as
mercadorias. E uma matéria que assumira,
sem duvida alguma, um papel cada vez mais
relevante, considerando o impacto que tem
na actividade econémica, quer nacional,
quer internacional.

Por isso, pretende-se que este Congresso
seja um ponto de encontro para o debate e,
ao mesmo tempo reflexao, durante este diae
meio de trabalhos e, seja também um repto,
para que todos os participantes contribuam
com novas ideias para este sector de
actividade, porforma a que venha adispérde
ferramentas e solugdes inovadoras para os
seus problemas.

O programa é suficientemente abrangente,
estamos convencidos disso, envolve todos
os modos de transporte e vai desde o
nacional ao comunitario; tem a presidir as
Mesas das Sessdes e como dinamizadores e
oradores, pessoas de reconhecido meérito
sendo também profundos conhecedores
destas matérias 0 que assegurara,
certamente, o elevado nivel dos temas em
debate.

A todos os que aceitaram 0 nosso convite
para participar neste 5° Congresso Nacional
promovido pela ADFER, o nosso muito
obrigado.

Senhores Congressistas

Este Congresso encontra-se estruturado em
4 sessOes, as quais irei introduzir
seguidamente alguns comentarios muito
sucintos:

Sessao A - O transporte de mercadorias
na Uniao Europeia

Falar hoje de transportes sem termos
presente o contexto europeu e internacional
nao faz sentido.

A globalizagao dos mercados e a crescente
expansao do comércio internacional introduz
novos objectivos, estando entre os mais

importantes, o controle dos custos logisticos,
especialmente os custos do transporte e das
operacoes portuarias e a qualidade do
servico, que inclui hoje, sem duvida, as
novas e pertinentes questdes de seguranca.

A globalizacao do comércio, bem como as
novas Tecnologias e Sistemas de
Informacao (SI/Tl) tém sido, conjuntamente,
as forcas impulsionadoras do comeércio
multilateral que substituiu rapidamente o
comeércio tradicional bilateral.

Também a actual conjuntura com os seus
desenvolvimentos tecnoldgicos,
econoémicos e sociais especificos, se por um
lado contém em si mesma as sementes de
uma era de crescimento, o que conduzira a
um aumento das trocas comerciais, por
outro, as incertezas relacionadas com as
tensbes geopoliticas podem retardar a
recuperacao economica em perspectiva.

A politica de transportes do nosso pais nao
pode deixar de estar integrada neste
contexto, assim como, nas grandes linhas
que s perspectivadas em relagao na Politica
Comum de Transportes da UE, da qual
fazem parte as Redes Transeuropeias de
Transportes, e a qual o nosso modelo de
desenvolvimento tera de estar
necessariamente associado.

Sessao B - O Transporte de Mercadorias e
a Logistica como suporte do
Desenvolvimento Econémico.

Estimam-se que os custos logisticos do
mercado internacional, que incluem todos os
servicos e transaccoes fisicas, necessarias
para movimentar o comeércio internacional
excedem, actualmente, um trilido de dolares
por ano, apresentando uma taxa de
crescimento, tambémanual, entre 6 e 8%, na
medida em que a globalizagao do comércio
continue acrescer.

Por isso, esta rapida expansao introduz
novos desafios aos quais 0 nosso pais e as
nossas organizagbes empresariais nao
podem ficar indiferentes e para os quais
temos de estar preparados.

Para tanto, seria importante que as
empresas do nosso sector dos transportes



passassem, também, a controlar as cadeias
e piramides de valor, com vista a assegurar
o relacionamento e a fidelizacao do cliente
final.

Apesar de, num ou noutro caso, algumas
empresas e grupos nacionais ja controlarem
segmentos mais ou menos importantes
dessas cadeias, nao sao ainda suficientes as
que participam, no entanto, na gestdao da
Cadeia de Abastecimento global.

Como o tema deste Congresso vai além da
analise dos Transportes, incluindo,
deliberadamente a Logistica, devemos,
entdao, preocuparmo-nos com o sistema

integrado no seu todo.

Nestas condicoes, ficar satisfeito apenas
com a diminuicao dos custos de transporte,
poderia equivaler a aumentar o «trade-off»
ou seja o custo total do sistemalogistico e do
produto; e isso, conforme se compreende,
nao corresponderia a uma vantagem
competitiva. Trata-se pois de saber gerir
fluxos, interfaces e «trade-offs »:

Sessao C - Impacto da liberalizagao na
Prestacdao do Servigo de Transporte de
Mercadorias.

A liberalizagcao, nao se encontra
completamente consolidada em todos os
modos de transporte, estando mais
avancada nuns que noutros. No caso do
transporte aéreo e ferroviario e nos sectores
aeroportuarios e portuario essa fase esta

ainda a serprocessada e em curso.

Sao desafios, e ao mesmo tempo
oportunidades para 0s empresarios e,
também, uma mudanca necessaria pelo
impacto que certamente tera no
desenvolvimento dos transportes em
Portugal, a semelhanca do que ja acontece

nalguns paises europeus.

Sessao D - Que politica para o transporte
de mercadorias e alogisiticaem Portugal.

O Livro Branco “Politica Europeia de
Transportes rumo a 2010" preconiza uma
orientacao politica ao nivel comunitario.
Nesse sentido, Portugal nao pode deixar de
estar em sintonia com essa politica,
especificamente no que concerne a

liberalizacao do mercado de transportes, que
temtido algum sucesso a nivel europeu.

Por outro lado, a assumpc¢ao do

desenvolvimento sustentavel como
emanacao do conceito de crescimento
econdémico ira influenciar, certamente, a
reparticao modal e devera ser assumida de
forma a nao comprometer a competitividade

economica.

O reequilibrio entre modos, constituira o
nucleo dessa estratégia e a base da politica
comum de transportes, tendo no entanto
sempre em conta a relacao custo/beneficio
desta estratégia devendo, sem duvida,
incluira internalizacao das externalidades na
consideracao dos referidos «trade-offs».

Hoje, outro factor a ter em conta &, sem
davida, o da seguranca (Safety & Security)
em toda a sua dimensao, como um factor
indispensavel qualitativo da fiabilidade e da
competitividade dos sistemas agora globais.

Pensamos, também, que o Estado devera
acentuar a sua funcao reguladora e
fiscalizadora, bem como a criagao de um
adequado Quadro legal, para cada sector,
que conduza por um lado a uma maior
outro, a

flexibilizacao e, por

complementaridade possivel, ou seja,
aquela que potencie maior valor

acrescentado e vantagem competitiva.
Senhores Congressistas:

Gostaria também de informar que
paralelamente ao nosso Congresso esta a
decorrer um excelente “Workshop” onde
algumas empresas apresentam o0 seu
“stand” e, espero que os Senhores
Congressistas tenham a oportunidade de

visitar.

Foi neste enquadramento e com este
objectivo, que estruturamos o presente
Congresso, onde também estao
representadas as principais Associacoes

Empresariais do sector.

Também como Presidente da Comissao
Executiva gostaria de agradecer otrabalho e
o empenhamento de toda a Comissao,
nomeadamente do seu Secretario Geral Sr.
Eng® Femando Mota, bem como todo o apoio

Dr. Duarte Amandio

do Presidente da Direccao da ADFER,
Senhor Eng® Arménio Matias.

Quero ainda, em nome da Comissao
Executiva, agradecer a todos os
patrocinadores as pessoas que connosco
tém colaborado assim como a presenca da
Comunicacao Social, fazendo votos para
que transmita a opiniao publica informacao
de qualidade de maneira a sensibiliza-la,
mais e melhor, sobre a importancia deste

sectorde actividade.

Por ultimo, quero desejar os maiores
sucessos para este Congresso. Na Sessao
de Encerramento apresentar-se-ao as
conclusdes, que espero, possam vir aser um
bom contributo para a politica de transporte

de mercadorias e da logistica em Portugal.

5° Congresso Nacional: O Transporte de Mercadorias Liberalizacao e Logistica
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Prof. Carmona Rodrigues

Intervencao do

Ministro das
Obras Publicas,
Transportes e
Habitacao na
Sessao de

Encerramento

Sessao Encerramento

E com enorme satisfacdo que procedo ao
encerramento dos trabalhos desta
conferéncia promovida pela ADFER, cuja
iniciativa aproveito para felicitar.

E particularmente gratificante partilhar
convosco este momento, uma vez que
considero-o de elevada oportunidade e
actualidade face aos temas escolhidos para
reflexao.

Minhas senhoras e meus senhores,

Vivemos uma época de profundas
mudancas. E patente para todos, que nas
sociedades ocidentais, o paradigma
industrial deu lugar a um outro modelo de
desenvolvimento econémico.

Hoje, perceber as necessidades e
aspiracoes dos consumidores, e como reter
os clientes com mais valor, € a chave actual
dos negodcios. Esta abordagem orientada
para o consumidor €& fortemente apoiada
pelo inusitado desenvolvimento das
Tecnologias de Informacao e Comunicacao.

Este foco no consumidor resulta do lento
crescimento dos mercados e do inerente
aumento da intensidade concorrencial.
Neste contexto, a inovagao assume o unico
papel sustentado de suporte a diferenciacao.

As empresas tenderam a ajustar-se a esta
nova realidade oferecendo produtos com
ciclos de vida mais curtos e de elevada
variedade. Ao fazé-lo, viram-se igualmente
obrigadas a minimizar o investimento e o
risco inerente a esta diversidade, diminuindo
a existéncia de stocks, atrasando a forma
final do produto, partilhando recursos, riscos
e competéncias em rede com outras
organizacgoes.

A Logistica apresenta-se assim como 0
garante da integracao destas varias
actividades: Transporte; Armazenagem;
Gestao de Stocks; Movimentacao em
Plataformas; Gestao de Sistemas de
Informacao e Comunicacao, numa éptica de
custo global e nao individual em cada
actividade, com o objectivo nuclear de
disponibilizar valor para os clientes.

E exactamente por reconhecer este contexto
que o XV Governo Constitucional de que

tenho a honra de fazer parte, atribui caracter
estratégico para Portugal ao
desenvolvimento da Inovacao e da Logistica
como factores essenciais da competitividade
nacional.

E com particular agrado, que vos quero dizer
a este propésito, que o tema desta
conferéncia me traz uma enorme satisfacao.
Centrar o debate do Transporte de
Mercadorias no ambito da logistica e da
liberalizacdo de mercados corresponde ao
desafio das sociedades modemas e as
necessidades do pais.

Mas como transparece do que vos acabeide
referir, os desafios das actividades logisticas
cabem essencialmente aos Privados. Ao
Estado cumpre apoiar e incentivar a
racionalidade e a eficiéncia econdmica
potenciando a competitividade nacional
através da regulamentacao das actividades
logisticas, a regulagéao dos mercados sem se
imiscuir na esfera privada da
disponibilizacao do servico, do ordenamento
e da infraestruturacao do territério neste
ambito.

Os principais desafios com que nos
confrontamos, enquanto comunidade
logistica, da qual fazemos parte, residem
em:

- Garantir eficiéncia, agilidade e rapidez as
cadeias de abastecimento do comércio
internacional portugués, enquadradas nas
oportunidades que o alargamento aos novos
paises membros trara, nomeadamente pela
intensificacao dos fluxos de transporte;

- Assegurar competitividade logistica ao
territério nacional, para que seja possivel
fixaractividades de valor acrescentado;

- Promover condi¢cées para que o servico de
abastecimento aos centros produtivos se
realize de forma globalmente eficiente e que
as cidades logisticas sejam realidades,
garantindo o respeito pelo ambiente e pela
qualidade de vida dos cidadaos.

Esta realidade nao pode ser dissociada da
orientacao preconizada no ambito da Uniao
Europeia de realizagcao do mercado interno e
que visa uma mudanca profunda na Politica



Comumde Transportes.

Assim, e tendo como principais objectivos a
satisfacao da procura crescente pelo
transporte de mercadorias e,
simultaneamente, o combate aos problemas
ambientais, de segurancga e de
congestionamento associados a esse
aumento de procura, torna-se de grande
relevancia a orientacao comunitaria nesta
matéria, nomeadamente, no que refere a
criacao de condicoes para a supressao de
livre

fronteiras a livre circulacdo e a

prestacao de servigos.

As realizagdes alcancadas no dominio da
liberalizacao de transportes foram
adaptadas, no que se refere aos métodose a
especificidade de cada modo de transporte.
No transporte aéreo, a liberalizagao iniciou-
se mesmo antes, em 1980. A abertura do
mercado da cabotagem maritima iniciou-se
gradualmente a partir de 1993 e no
transporte rodoviario de mercadorias, desde
1 de Janeiro de 1993, que um transportador
estabelecido num Estado membro pode
transportar livremente mercadorias para
outro Estado membro, combase em licencas
comunitarias de transporte.

No que refere ao transporte ferroviario, esta
hoje em discussao no Parlamento Europeu o
“Segundo Pacote Ferroviario”, aprovado
pelo Conselho em 2003, onde é concedido
as empresas de transporte ferroviario o
acesso a Rede Transeuropeia de Transporte
Ferroviario de Mercadorias. O acesso a toda
a rede ferroviaria para fins de exploracao de
servicos internacionais de mercadorias esta
previsto para 2006 e para 2008 o direito de
acesso em condi¢cdes equitativas a infra-
estrutura da totalidade dos Estados
membros.

Para dar resposta aos desafios referidos &
fundamental que se tenha uma estratégia de
actuacao coerente, reflectindo-a no
desenho, implementacao e supervisao de
um novo quadro regulamentar nacional que
permita o ajustamento e fortalecimento da

actividade do transporte de mercadorias.

Assim, é propoésito do Ministério das Obras
Publicas, Transportes e Habitacao, levar a

cabo uma politica activa de desenvolvimento
da actividade e de formulacao de
procedimentos e realizacao de accdes que
permitam o desenvolvimento de um mercado
competitivo, que sirva o crescimento
sustentado dos restantes sectores
econoémicos e com uma produtividade

crescente.

Neste ambito, é essencial entender que um
dos objectivos centrais desta politica € o
incentivo a eficiéncia e criacao de condicoes
para uma evolucao racional das estruturas
empresarias dos transportadores, sejam
eles privados ou empresas publicas, para
organizacoes de maior valor acrescentado e
de dimensao ajustada aos mercados
internacionais, em que a operacao logistica
assume um papel estratégico no

desenvolvimento.

Esta evolugcao organizacional nao tem
obviamente que ser idéntica em todos os
casos, por exemplo, as transportadoras
publicas deverao focar-se progressivamente
na integracao de solugdes, constituindo

parcerias para a realizacao da operacao.

Estamos cientes do papel determinante do
Governo nas funcdes especificas de
planeamento, supervisao, controlo e
coordenacgao do Sistema Logistico Nacional,
no ambito de um quadro estratégico de
desenvolvimento e evolucao do sector dos
transportes, de modo a assegurar
equilibradamente a reestruturacao do tecido
empresarial ligado ao sector, promovendo o
ajustamento normativo necessario e
garantindo-se concomitantemente elevados
niveis de competitividade e de qualidade da
oferta na optica do consumidor final que

somos todos nés.

Como instrumento concertador destas
accoes creio ser imprescindivel um claro
entendimento de todos, Associacoes,
Administracao Publica, Universidades e
Empresas - sobre quais os verdadeiros
desafios e necessidades que se colocam a
Portugal no ambito da Logistica e do
Transporte de Mercadorias, pelo que é
fundamental que entre as entidades

representativas desta area e o Governo

Prof. Carmona Rodrigues

exista um intercambio de ideias, sempre o
melhor instrumento para avang¢ar na solugao
dos problemas ou na adaptacao ou criacao
das medidas que em cada momento
resultem as mais ajustadas para o Pais.

Deve-se pois, combinar equilibradamente
uma concepgao de progresso e de defesada
nossa estrutura empresarial no sector
logistico e dos transportes, nos termos do
quadro regulamentar Comunitario existente,
mas com o realismo que exigem as proprias
particularidades do nosso mercado e da
nossa posicao no contexto europeu e

mundial da actividade logistica.
Senhoras e Senhores Congressistas

O desenvolvimento de um sistema logistico
torna-se essencial e incontornavel, sendo
gque este esta directamente relacionado com
o desenvolvimento das acessibilidades e dos
transportes. Pelo que compete ao Estado
responder aos objectivos de integracao das
regidoes e de Portugal, num sistema de
ligagbes transeuropeias envolvendo todos
os modos de transporte e contribuir, através
do investimento em infra-estruturas, para o
crescimento e desenvolvimento econdémico
conforme foi assumido por este Governo nas
Grandes Opcoes do Plano para 2004.

Neste contexto, os Aeroportos e os Portos
sao elementos essenciais nas cadeias de
abastecimento em especial por que sao
pontos de interconexao modal.

A constituicao nos principais Aeroportos de
centros de carga aérea modernos e
ajustados aos desafios do pais no contexto
mundial constituem elementos fundamentais
desta politica. Nao se compreende como, até
agora, nao existem ligagoes ferroviarias aos
aeroportos.

Penso, igualmente, nao existirem duvidas
que os Portos nao se podem resumir a
simples movimentacao de cargas, sua
actividade nuclear, podendo alargar o seu
ambito de accao, nomeadamente a
actividade logistica, quer baseados nos seus
proprios recursos quer mediante parcerias
estratégicas a estabelecer com os
operadores privados nacionais e

internacionais.
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O Governo tem em fase de conclusao um
estudo estratégico que visa apresentar um
novo modelo de gestao para os Portos
Nacionais.

Estao em curso acgdes para a constituicao
de uma “Plataforma Comum Portuaria”, que
visa a realizacao de um sistema de
informacao Unico para as respectivas
comunidades portuarias, pela criacao de
uma plataforma centralizadora de
informacao, a “janela unica” portuaria. Este é
um instrumento importante no
desenvolvimento do sector portuario e na
criacao de condicoes de competitividade e

transparéncia nos portos portugueses.

Pretende-se também, levar a cabo a
concretizagao de estratégias de promocgao
dos corredores que vierem a ser definidos no
ambito do projecto das Auto-estradas
maritimas AEMAR (Auto-estrada Maritima
do Atlantico), em particular a promog¢ao do
Transporte Maritimo de Curta Distancia e a
criacao de plataformas logisticas associadas
aos portos, e que permitirao promover novas
alternativas para o transporte, fomentando o

NOSSO COMeErcio como exterior.

No ambito Ferroviario tém vindo a ser
realizados investimentos direccionados para
a sua adequada modernizacao e que
potenciarao maiores niveis de servico a
nossa economia. Tal como é considerado
pela Comissao Europeia, no Livro Branco
dos Transportes, este modo de transporte é
estratégico ha que revitaliza-lo.

Neste sentido, estao em curso, as obras de
construcao do Terminal de Cacia e daligacao
ferroviaria aos portos de Aveiro e Leixdes;
emconclusao a instalacao da electrificacao e
de novos sistemas de sinalizacao e
telecomunicacées na Linha do Sul,
estabelecendo a ligacao ferroviaria directa
em via electrificada entre Lisboa e o Algarve,
concretizando assim o designado “Eixo
Atlantico” (atravessamento longitudinal
BragaFaro).

Este eixo ferroviario que liga o Norte ao Sul
do pais apresenta-se como um elemento
estruturante da restante rede, aproximando
as regides do interior aos principais poélos de

desenvolvimento nacionais, favorecendo a
ligacéo dos portos e plataformas logisticas,
bem como dos eixos inseridos na rede
internacional que nos liga a Espanha e por
essavia arestante Europa.

De salientar, no ambito das ligacoes
internacionais ferroviarias, o acordo
recentemente alcancado com o pais vizinho
gquanto a electrificacao do troco Vilar
Formoso Salamanca (um desejo portugués
de ha muitos anos) e, igualmente, a
modernizacao da ligagao a Madrid, Valéncia

e Barcelona para transporte de mercadorias.

Paralelamente, o avanco dos trabalhos no
ambito da implementacao da nova rede
ferroviaria de alta velocidade é hoje
indiscutivel.

Como é do vosso conhecimento as
diligéncias efectuadas no ano transacto por
este Governo, foram fundamentais para
aproveitar a janela de oportunidade
proporcionada no ambito da revisao de
projectos prioritarios da rede Transeuropeia
de Transportes e das accées denominadas
de Quick Start, ancorando o Projecto AV
como uma realidade incontornavel em

termos europeus.

A visao estratégica que tenho para este
investimento no que respeita a
movimentacao de mercadorias, € a de
constituir uma nova rede que garanta a
acessibilidade das nossas empresas, neste
novo paradigma competitivo, 4s economias
europeias principais destinos do nosso

comeércio internacional.

A rede AV garantirA uma melhoria do
transporte de mercadorias, quer pela propria
libertacao de canais na linha ferroviaria
convencional quer pelas oportunidades que
se abrirdo para este se posicionar em novos
mercados com a disponibilizacao de novos
servicos, focados em produtos de médio e
alto valor, em que as exigéncias de prazo,
fiabilidade e tempo sao elementos criticos,
sobretudo nos eixos internacionais mistos
definidos Aveiro-Salamanca-Franca e
Lisboa/Sines-Madrid.

Estes factos nao nos podem fazer esquecer
que o nivel de infraestruturacao rodoviaria

ainda apresenta necessidades de melhoria,
nas quais estamos a trabalhar. E disso
exemplo, o esforco que este Governo se
encontra arealizarnareconversaodo IPS.

O modo rodoviario tem sido lider no mercado
de transporte de mercadorias, com uma
atitude organizacional dindmica, positiva e
pro-activa face a mudanca. A sua inigualavel
competitividade reside fundamentalmente
nos percursos de curta e média distancia, é
este o0 seu segmento de mercado
preferencial, num contexto de dinamica
empresarial em que cada modo devera
assumir uma intervencao na cadeia de
abastecimento global, de acordo com as
suas vantagens comparativas num quadro

de complementaridade modal.

O Governo tem actuado com medidas
concretas nesta area, por exemplo, no
passado dia 18 de Fevereiro foi proferido um
despacho fixando o prazo até final de Abril,
para que no ambito da Comissao
Intermenisterial, fossem apresentadas
propostas para a concretizacao do principio
de diferenciacao positiva do transporte
rodoviario publico profissional, face ao
particular, porforma a que estas possam vir a
ser equacionadas na preparacao do

Orcamento de Estado para 2005.

Nas instancias comunitarias,
nomeadamente ao nivel do Concelho de
Transportes, a posi¢cao que temos assumido,
é no sentido de que as propostas legislativas
apresentadas pela Comissao que tem como
objectivo estratégico promover a mobilidade
sustentavel, nao podem aumentar de forma
desproporcionada o pre¢co do transporte
rodoviario penalizando, em particular, a
propria competitividade da economia dos

paises periféricos.

Defendemos todavia, que € importante
harmonizar as regras comunitarias em
matéria de tarifacdo pelo uso das infra-
estruturas como instrumento para a
promocao de um sistema de mobilidade
sustentavel, no atento de solugdes que se
configurem equilibradas face a posicao
geograficade Portugal no contexto Europeu,

dou como exemplo, a posicao assumida por
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Portugal no Conselho dos Transportes sobre
a Euro-Vinheta,

Neste contexto, existe uma peca
fundamental que permite garantir a légica, a
coeréncia global e articulagéo deste conjunto
de infra-estruturas e modos de transporte.
Refiro-me claramente a rede de plataformas
logisticas.

A rede de plataformas logisticas cuja
proposta de enquadramento legal esta em
ultimacao, assenta numa matriz de
localizacbes e tipologia hierarquizada de
infra-estruturas logisticas, que garantam a
integracao do territério nacional com a
vizinha Espanha, com a Europa (e comresto
do mundo).

Com efeito, estdo previstos projectos
prioritarios, alguns dos quais ja em
concretizacao, como o da Zona de
Actividades Logisticas de Sines,
considerada como complementar ao
Terminal XXI.

Sao incluidos nestes projectos os Centros
Logisticos para as areas metropolitanas de
Lisboa e Porto, vocacionadas para a
racionalizacao da distribuicao de
mercadorias nas areas metropolitanas, onde
asAutoridades Metropolitanas de Transporte
terdo o seu contributo. E ainda de considerar
as necessidades de reordenamento logistico
emalgumas zonas do pais.

Estes elementos agregadores constituirao,
sem duvida, a pedra de toque para a
racionalizacao do sistema e
desenvolvimento efectivo da logistica e
intermodalidade no nosso pais.

Senhoras e Senhores Congressistas

Temos pela frente o desafio de transformar a
nossa posicao geograficamente periférica na
Europa numa oportunidade, constituirmo-
nos como uma plataforma de prestacao de
servicos de valor acrescentado nos fluxos
logisticos internacionais, para o que devem
ser desenvolvidas medidas que permitam
fixar e processar estes fluxos da Europa para
aAmérica e Africa, e vice-versa.

Acredito que o desenvolvimento de um
sistema logistico e intermodal efectivo, ira

conduzir a uma nova cultura empresarial
assente nas suas reais potencialidades para
a criacao de riqueza, podendo vir a colocar
em evidéncia a necessidade de se
equacionarem novas formas
organizacionais para o Sector.

O Governo esta atento e determinado em
discutir solucdées consentaneas com as
necessidades, de acordo com a
oportunidade e no cumprimento dos
principios de sustentabilidade social,
econdmica e ambiental para o
desenvolvimento e a coesao social de
Portugal.

Prof. Carmona Rodrigues

Senhoras e Senhores Congressistas

Por tudo aquilo que acabei de ouvir e de
referir, nao tenho duvidas em afirmar que
estes dois dias de conferéncia vieram trazer
importantes contributos para pensar a
Logistica e o Transporte de Mercadorias.

Pela minha parte aguardo com expectativa
para ler as actas que resultam das teses
apresentadas, mas nao tenho a menor
duavida em afirmar que estas serao muito
importantes para o reforgco e
aperfeicoamento da Politica para a Logistica
e para o Transporte de Mercadorias que o
Governo esta determinado em concretizar.

... 'Como é do vosso conhecimento as diligéncias efectuadas no
ano transacto por este Governo, foram fundamentais para
aproveitar a janela de oportunidade proporcionada no ambito da
revisao de projectos prioritarios da rede Transeuropeia de
Transportes e das acgcoes denominadas de Quick Start,
ancorando o Projecto AV como uma realidade incontornavel em

termoseuropeus.

A visao estratégica que tenho para este investimento no que
respeita a movimentacao de mercadorias, € a de constituir uma
nova rede que garanta a acessibilidade das nossas empresas,
neste novo paradigma competitivo, as economias europeias

principais destinos do nosso comércio internacional.

Arede AV garantira uma melhoria do transporte de mercadorias,
quer pela propria libertacdo de canais na linha ferroviaria
convencional quer pelas oportunidades que se abrirao para este
se posicionar em novos mercados com a disponibilizacao de
novos servicos, focados em produtos de médio e alto valor, em
que as exigéncias de prazo, fiabilidade e tempo sao elementos
criticos, sobretudo nos eixos internacionais mistos definidos

Aveiro-Salamanca-Franca e Lisboa/Sines-Madrid.”...
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Eng°®. Luis Braga da Cruz

Discurso do

Presidente da

Mesa na Sessao

de Encerramento

Sessao Encerramento

O Congresso que agora termina pode dizer-
se que constituiu uma manifestacao de
grande coeréncia pela sabia associagao de
diferentes interesses - pessoais,
profissionais e empresariais que a ADFER
tao bem tem demonstrado saber reunir, ao
longo dos seus dezasseis anos de vida,
sempre a favor de um modo de transporte
tradicionalmente desfavorecido: o
Transporte Ferroviario.

Nas suas iniciativas a ADFER tem
conseguido estabelecer uma relacao
racional e logica entre o modo ferroviario e
outras problematicas criticas para o
desenvolvimento do nosso Pais.

Como exemplo desta sua aplicacao pratica
podem citar-se 0s temas que convoca para
as suasreunioes:

e As questdes da mobilidade das pessoas,
tanto ao nivel da sua circulagao entre os
principais centros urbanos nacionais,
como nas movimentacoes de caracter
pendular diario nas duas areas
metropolitanas;

e O planeamento das infra-estruturas
especificas de transportes;

e Aracionalizacao dos meios necessarios
a boa solucao dos problemas
envolvidos, numa perspectiva de
sustentabilidade dos resultados e de
satisfacao de preocupacdes sociais e
economicas.

Os dois dias de trabalho deste Congresso
constituiram uma oportunidade para fazer
uma reflexao aberta e de muita qualidade.
Quanto aos oradores que fizeram
intervencoes e aos participantes nos
debates, destaca-se a circunstancia de
terem forte representatividade no sector dos
transportes, quer por serem lideres de
associacoes empresariais representativas
de diversificadas especializacoes, quer por
terem autoridade e valor reconhecido,
conferido pela experiéncia manifestada. O
mesmo se pode dizer do mérito qualitativo
das varias comunicacdes produzidas, com
especial énfase para o facto de estarem
sintonizadas como o0s problemas que o
congresso visava cobrir.

A vantagem destas reunides, que
conseguem reunir um elevado nivel de
competéncias técnicas e operacionais deum
sector especializado, é serem capazes de
produzir contribuicées para melhorar a
politica e o desempenho do sector. Em

relacado a este objectivo, penso que o
Congresso foi especialmente bem
conseguido por ter sabido proceder a uma
abordagem integrada das questdes que se
propds tratar: a Logistica e os Transportesde
Mercadorias.

Como se sabe, estes dois temas interagem
com as outras formas de organizacao fisica
do territério e da sua geografia social. Trata-
se de duas importantes variaveis de um
processo mais complexo de ordenamento e
de regulacao operacional, com fortissimas
implicacdes nas actividades econdmicas de
Portugal.

Portugal, dada o caracter periférico e
excéntrico da sua posicao geografica, em
relacao ao espagco econdémico europeu com
que tem uma relagao comercial privilegiada,
nao pode deixar de equacionar as questoes
da Logistica e dos Transportes de
Mercadorias a diferentes escalas. De forma
muito particular, tera de valorizar como
realidade emergente um novo conceito de
mercado especifico, cada vez mais relevante
para os referidos sectores, que se entrepoe
entre o nosso pequeno e tradicional mercado
intemo nacional e 0 mercado europeu.
Refiro-me ao Mercado Ibérico, que teremos
de passar a assumir como uma espécie de
mercado interno alargado e do qual a nossa
economia esta também cada vez mais
dependente.

Tratou-se de um Congresso que exaltou a
importancia da funcao dos transportes na
actividade do Pais e na sua produtividade.
Nessa medida, as conclusbes podem
reflectir sugestoes para o préprio modelo de
organizagao do Estado, apontando para a
necessidade de cultivar uma atitude mais
prospectiva em relacao as politicas publicas
para o sector.

Saber ouvir € uma virtude humana e um bom
atributo democratico. Pessoalmente estou
seguro que o Senhor Ministro Carmona
Rodrigues, pessoa que tenho o privilégio de
conhecer ha muitos anos, sabera aproveitar
bem o resultado do trabalho que aquifoi feito,
porgue ja demonstrou noutras ocasioes ser
capaz de seguir aquele bom principio. Desta
forma o esforgco desenvolvido nestes dois
dias podera ter o mérito de contribuir para
melhores politicas e as conclusdes, a serem
retidas, terem efeitos muito positivos para
Portugal. Podemos todos regozijar-nos com
ISSO.



Dr. Duarte Amandio

Leitura das

Conclusoes do

Congresso pelo

Presidente da
Comissao

Executiva
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Este 5° Congresso Nacional promovido pela
ADFER subordinado ao tema: “O Transporte
de mercadorias: Liberalizacao e Logistica,
decorreu ao longo de dia e meio, nestas
instalacoes, e reuniu cerca de 650
participantes.

Foi um momento de debate e de reflexao
onde estiveram presentes todos os modos
de transporte e estamos certos que foram
atingidos os objectivos que estiveram na
base da sua organizacgao.

Como Presidente da Comissao Executiva
quero agradecer aos Senhores
Congressistas, aos autores das
comunicacoes e membros das mesas o seu
contributo e o0 seu empenho para o elevado
nivel das sessbes e para 0O Sucesso
alcancgado.

Agradeco aos Patrocinadores o apoio
recebido, fundamental para a sua
concretizacao.

O meu agradecimento também a
Comunicacao Social sempre presente e que
contribuiu para a divulgacao da informacao
produzida, dando a conhecer melhor a
importancia deste sectorde actividade.

Também a Comissao Executiva,
nomeadamente ao seu Secretario Geral bem
como a todo o Secretariado pelo seu
empenhamento e pelo trabalho
desenvolvido.

Uma palavra de agradecimento a ADFER
pela sua capacidade mobilizadora e pela
funcao que tem desempenhado no arranque
de projectos inovadores e na promog¢ao dos
transportes em Portugal.

Senhores Congressistas

Pensamos que neste Congresso foram
dados contributos muito positivos, alguns
deles bastante ambiciosos, ou até
polémicos, dos quais podemos tirar, no
nosso entendimento, importantes
conclusoes.

A globalizagao dos mercados e a crescente
expansao do comércio internacional introduz
novos objectivos, estando entre os mais
importantes, a qualidade do servico,
especialmente a ligagao ao consumidor, que

inclui hoje, sem duavida as novas e
pertinentes questdoes de segurancga, o
controlo dos custos logisticos e do
transporte.

A assumpcao do desenvolvimento
sustentavel como emanacgao do crescimento
economico ira influenciar a reparticao modal
e devera ser assumida de forma a nao
comprometera competitividade econémica.

O reequilibro entre modos, constituira o
nucleo desta estratégia e o fundamento da
politica comum de transportes, tendo
sempre em conta a relacao custo/beneficio
desta estratégia devendo, sem duvida,
incluirainternalizacao das externalidades.

Neste ambito, € indispensavel definir
responsabilidades e partilhar competéncias
entre o Publico e o Privado. Ao Estado
cabem quatro grandes dominios:

O planeamento a médio prazo, a partir de
uma interpretacao de tendéncias e da
exploracao do nosso condicionamento
geografico;

Aregulacao do exercicio da actividade, cada
vez mais exposta aos inevitaveis efeitos das
mudancas externas;

A fiscalizacao no ambito da autoridade
administrativa;

A infra-estrutura, através de uma politica
equilibrada de investimentos.

Estando Portugal numa posicao
geograficamente periférica em relagao aos
centros logisticos da Europa e assistindo-se
a uma operacao de renovacao sem
precedentes na rede de infra-estruturas
ferroviarias e de centros logisticos a nivel
peninsular, ha que esperar que 0S NOVOS
eixos ferroviarios Transeuropeus, sejam
factor decisivo para a constru¢cao de uma
solucao logistica para a Europa.

Senhores congressistas,

Vivemos uma época de profundas
mudancas. E patente para todos, que nas
sociedades ocidentais, o paradigma
industrial deu lugar a um outro modelo de
desenvolvimento econémico.

Neste contexto, onde a inovacao assume o



unico papel sustentado para garante da
diferenciacao, os produtos tém ciclos de vida
curtos e elevada variedade, as empresas
tendem a ajustar-se partihando recursos,
riscos e competéncias emrede.

A liberalizacao vai acelerar o processo de
transformacao do caminho de ferro,
actualmente muito lento, para modelos e
praticas de gestao de perfil privado.

A liberalizacao abre assim espaco a entrada
de novos actores, estabelecimento de
fusdbes e aliancas, levando
consequentemente a novas opg¢des de
negoécio que abrangem toda a cadeia de

valor.

Aliberalizacao num quadro de construcao da
Europa Comunitaria competitiva constitui um
importante instrumento para o
desenvolvimento de empresas de transporte
mais eficientes e rentaveis, mas garantindo-
se 0 pressuposto de melhoria da qualidade
de vida global dos cidadaos, ou seja
garantindo uma Europa ambiental e

socialmente mais desenvolvida.

Aliberalizacao do transporte de mercadorias
e a interoperabilidade do sistema ferroviario
europeu, levarao auma crescente afirmacao
de solucdes logisticas baseadas na
intermodalidade. Contudo, a esta realidade
esta subjacente uma maior complexidade
nas operagdoes das cadeias logisticas,
confronto para o qual a telematica é
instrumento necessario e indispensavel a
garantia da gestao eficaz do conhecimento,

dos recursos e a construgcao do servico.

Espera-se que a liberalizagcao do transporte
ferroviario, a sua dimensao venha a
contribuir para a transparéncia de vantagens
para o mercado a semelhanca da
experiéncia da liberalizacao do transporte
rodoviario, ainda que neste ultimo modo
tenham emergido ou subsistam alguns
problemas estruturais importantes,
nomeadamente capacidade de oferta
excedentaria, pouca evolugao tecnologica, e
numero excessivo de empresas, a operar,

levando a fragmentacao do sector.

O Congresso espera que tenha um forte
contributo para a reafirmacéao do transporte

ferroviario de mercadorias, o qual deve ser
acompanhado de um novo quadro
regulamentar e de investimento selectivo na
infra-estrutura, de modo a melhorar a
produtividade dos operadores ferroviarios e
garantir-lnes condi¢cdes de acesso e uso de
infra-estrutura equivalentes a do modo
rodoviario.

Que ao nivel da regulacao se abandone o
caracter regulamentarista e seja definido um
quadro de operacdes para o conjunto dos
modos que impeca distor¢cées no plano de
uma desejada concorréncia e integragao dos
modos, sendo que se considera ajustada a
existéncia de uma unica Entidade
Reguladora do sector.

O enfoque cada vez mais importante no
Transporte de Mercadorias na Europa deriva
da sua importancia econdmica crescente
veiculado sobretudo pelo nivel dos servicos
oferecidos pelos varios modos de transporte.

E conhecido o potencial do Caminho de
ferro cujo desenvolvimento depende:

Da harmonizacao das infra-estruturas num
sistema integrado;

-De novos actores num mercado liberalizado
e com novas filosofias de gestdao que
valorizem uma “gestao virada para o utente”;

Da melhoria significativa da intermodalidade,
ao nivel infraestrutural, nomeadamente a
execugao das plataformas logisticas e da
interoperacionalidade;

- Continuacao da politica de promoc¢ao das
redes transeuropeias por parte da Comissao
Europeia.

O futuro do Caminho de Ferro, como um dos
principais pilares da economia europeia, a
par com 0s outros modos de transporte
depende sobretudo do seguinte:

-Da rapidez com que as medidas de
correc¢ao, tanto infraestrutural como de
processos sejam implementadas,
nomeadamente as que resultem das
constantes mutacoes do proprio espaco
europeu e que obrigam a reconfiguragdes do

sistema integrado de ferrovia;

- O colmatar das deficiéncias operacionais
face, sobretudo aos outros modos de

Dr. Duarte Amandio

transporte;

- A diminuicao dos custos nos investimentos
das infra-estruturas ferroviarias e que sejam
estas competitivas face os custos
rodoviarios;

- Finalmente a verdadeira chave de sucesso
para o sistema ferroviario € uma aposta
inequivoca nos elevados niveis de servigo ao
cliente.

Os operadores logisticos de transporte sao
actores fundamentais na concepcao e
exploracao de cadeias complexas de
servigos logisticos, que sirvam a economia
europeia e a sociedade.

Considera-se necessario e urgente
organizar toda a cadeia Logistica Nacional
neste dominio.

No ambito da U.E. o Programa Marco Pdélo é
catalisador da multimodalidade ao potenciar:

-Auto estradas maritimas:

Servigcos de transporte ferroviario
internacional;

Transporte ferroviario internacional de alta
velocidade;

Integracéo dos servicos maritimos com os
servicos terrestres através de standards
qualitativos elevados;

Desenvolvimento do sector portuario;

Criacao de uma infra estrutura integrada
entre portos e transporte terrestre.

A estratégia do desenvolvimento
sustentavel, consagrado no Livro Branco dos
Transportes da Unido Europeia é alcangado
numa arquitectura estratégica assente em
trés pilares de “perfilem|”

-Incentivos
-lnovacao
- Infra-estruturas

Todos os aspectos politicos que foram sendo
testados com resultados altamente
desencorajadores tiveram falhas em pelo

menos um destes conceitos.

Exemplos disso sao os modelos actuais de
transferéncia modal que nao conseguem
combater os fendmenos que geraram essa
solugao nomeadamente, a poluicado e o
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congestionamento das estradas.

E necessaria pois uma intervencéo conjunta
e equilibrada de todos os modos para os
objectivos inadiaveis da integragao e
complementaridade.

A reflexao sobre a politica de transportes
devera ser articulada com a definicao de um
plano logistico nacional orientado para o
mercado, o qual exige hoje solugdes
integradas independentemente dos modos
de transporte envolvidos.

Os sistemas de informacao suportados em
infra-estruturas tecnoldgicas de apoio
constituem a ferramenta indispensavel ao
desenvolvimento e sustentabilidade dos
negocios.

A necessaria desburocratizacao dos
processos assume importancia decisiva na
concretizacao da interoperabilidade.

Os desafios na cadeia de valor como o
tempo, o servico ao cliente, a velocidade, a
fiabilidade das operacbes e o0 custo
associado determinam o funcionamento em
redes numaloégica de integracao e gestao de
fluxos.

O novo paradigma de crescimento,
decorrente da globalizacao,
desregulamentacao e alargamento da Uniao
Europeia, assenta na promocao e
concentracao dos nés principais das redes
rodoviarias e logisticas, com a presenca
indispensavel daferrovia.

O benchmarking com outros paises contribui
para a consolidacao de uma visao
estratégica para o sector.

A Logistica apresenta-se assim, como 0
garante da integracao de varias actividades,
como o Transporte numa oéptica de custo
global e nao individual e com o objectivo
nuclear de disponibilizar valor para os
clientes.

A Logistica e os transportes de mercadorias, devem ser com a
qualificagao do factor humano, a inovacao e o acesso rapido e
barato de informacao através de telecomunicacgdes, os factores
fundamentais para o desenvolvimento de um novo modelo
economico para o pais, tendo em conta a sua posicao
geoestratégica, nomeadamente no seio da Europa e em ligagao ao

Atlantico Sul.

A constituicao de uma nova rede ferroviaria € um factor decisivo na
constituicao deste novo modelo para o pais. Esta rede tem de
garantir o trafego de mercadorias e passageiros, numa rede de
bitola europeia e numa légica de interoperabilidade, construida de
raiz, de modo a permitir o encaminhamento de mercadorias

através da peninsula Ibérica para a Europa.

Neste contexto, torna-se imperioso completar o processo de
decisao iniciado com a cimeira |bérica da Figueira da Foz, por
forma a proporcionar ao pais uma solucao integrada, global e ao

menor custo para o cidadao.

Portugal necessita de uma politica e de um rosto no governo para a
Logistica e o Transporte de Mercadorias, bem como de um plano
nacional de Logistica e Transportes, que constitua um todo
integrado e equacione a actividade do Estado ao nivel da
regulagao, regulamentagcao e construcao de infra-estruturas,

devidamente interligadas, com as dos nossos vizinhos europeus.

A realizacao do referido Plano Integrado para a Logistica e os
Transporte de Mercadorias, suportado por eficaz programa
financeiro, que equacione e permita consagrar as novas directrizes
de posicionamento do Estado na actividade e considere a
articulacao das varias infra-estruturas modais, sem esquecer 0s
portos, aeroportos e a futura rede ferroviaria de bitola europeia,
com uma rede de plataformas logisticas com massa critica
suficiente para vingar. Tal devera ser a base para uma nova politica

nesta area.

Sessao Encerramento
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Transportes de

Mercadorias no

Espaco Europeu

Sessao A

1. As minhas palavras iniciais sao de
agradecimento aos organizadores do V
Congresso da ADFER por me terem
dado a oportunidade de fazer uma
reflexao sobre a tematica dos
“Transportes de Mercadorias no Espaco
Europeu”.

Ao longo da minhavida e paravos falara
verdade, este dominio nao constituiu o
centro das minhas preocupacoes. E um
tema - ha que reconhecé-lo que foi
durante muitos anos -e mal!- o “parente
pobre” da atencao da generalidade dos
técnicos de Transportes, muito mais
solicitados pelo Transporte de
Passageiros, mas que hoje e ainda
bem! surge na primeira linha das nossas
preocupacoes.

Este Congresso, para além da sua
oportunidade tema a que ainda
desejava dedicar uma palavra ,tem duas
outras razoes de peso que me levam a

felicitar os seus organizadores:

A primeira € a de que houve a
preocupacao de fazer uma reflexao
aberta sobre este tema e nao apenas
pelo “clube” ferroviario. Permitam-me, a
este propdsito, que dé conta da minha
satisfacao em estar numa sessao,
dinamizada pelo Presidente da
ANTRAN, Dr. Abel Marques e de ter
nesta mesa um representante da IRU;

A segunda é a de que o Congresso
propoe duas questoes para debate: A
Liberalizacao e as Questdes Logisticas,
temas fundamentais se queremos terum
debate virado ao futuro e, sobretudo,
atil.

Finalmente, a palavra que ha momentos
havia querido dizer sobre a actualidade
do Congresso, tanto a nivel nacional
como a nivel europeu.

A nivel nacional, fala-se hoje no Plano
Nacional de Transportes Ferroviarios; ha
poucos meses foi anunciada a Rede de Alta
Velocidade; realizam-se trabalhos
importantes para a modernizacao da rede;
promoveu-se a transposicao de directivas
europeias. Nao faltam ideias e a opiniao

publica e os decisores compreenderam que
o Transporte Ferroviario sera um actor
incontestavel na garantia de uma Mobilidade
Sustentavel.

No plano europeu, discutem-se as
perspectivas financeiras para mais 6 anos.
Aprovou-se 0 macro-esquema de Redes
Transeuropeias de Transportes. No passado
dia 3, a Comissao Europeia aprovou a
proposta do 3° pacote ferroviario e, hoje
mesmo, comecaram os trabalhos de
conciliacao de posicoes entre o Parlamento
Europeu e o Conselho no que diz respeito ao
2° pacote ferroviario. Sobre estes temas
falar-nos-a e certamente com muito
interesse o Sr. Femandez Garcia, da

Comissao Europeia.

2. E por que € que existe uma atencao
reforcada pelo Transporte de
Mercadorias na Europa?

Poderia responder a questao da
seguinte forma:

® A importancia econdmica dos transportes
nao para de crescer: eles tém de ser
fiaveis fornecendo servicos a custos
interessantes, sem o0 que nao havera
Mercado Unico.

® O grande aumento nas prestacdoes de
transporte fez-se com base na
capacidade e na prontidao de resposta
do transporte rodoviario, acentuando o
desequilibrio entre os diferentes modos.

® Em vastas zonas da Europa, ha situacoes
de congestao permanente. Os
transportes estao a deixar de ser fiaveis
e baratos.

Fecha-se o ciclo, e comeca a falar-se em
‘rodo-enfarte”. Ou seja, o transporte
rodoviario pode vir a ser vitima do seu
sucesso, bloqueando-se...

3. Entre 1970 e 2000, na Europa dos
Quinze, o transporte de mercadorias
evoluiu, esquematicamente, da seguinte
forma:

@ Nastrocas com o exteriorda Comunidade,
€ a navegacao de longo curso que
assegura 70% dos servicos;

® Nas trocas no interior da Comunidade, a



estrada e a navegacao costeira (de
cabotagem ou “short sea”) tiveram
sensivelmente o mesmo “percurso” de
crescimento.

Em 1970, cada um destes dois modos era
responsavel por cerca de 500.000 MilhGes
de Ton.x Km. Em 2000, atingiam valores em
redordos 1300;

O transporte em aguas interiores, bem como
o transporte em pipe-line mantiveram-se,
com algum acréscimo, em redor dos 100.000
milhdes.

O transporte ferroviario continuou o diminuir
emvalores absolutos e relativos.

4. Estes sao os “grandes numeros” do
Transporte de Mercadorias no espaco
europeu, que traduzem € bom nao

esquecé-lo um aumento de mais de

30% em 10 anos.

Durante muitos anos, acreditou-se que o
crescimento econdmico tinha um reflexo
em pequena escala no ftrafego de
mercadorias. A deslocacao do sector
industrial para o de servicos reforgcou
essaconvicgao.

Os estudos que foram feitos nos ultimos
anos revelaram que entre o crescimento
do Produto e o trafego de mercadorias a
relacao era, porém, intensa. Por
exemplo, no ano de 1996 a um aumento
de riqueza de 2.8% correspondeu um
aumento do frete de 5.3%!

A globalizagao leva a procura de custos
finais mais baratos. Frequentemente as
empresas decidem substituir factores de
producao de mais elevado custo, como o
terreno e a mao-de-obra, por factores
mais econémicos como o transporte.

Esta tendéncia foi particularmente
sentida na Europa com o Mercado Unico
a partir de 1992. Os numeros sao
perfeitamente claros!

A competitividade ganhou-se em larga
medida a custa dos transportes que tém
vindo a tornar-se mais baratos.

As mercadorias “passaram” a circular
sofrendo sucessivas transformacgoes. O
que antes se encontrava concentrado

fisicamente passou a estar disperso e o
transporte a ter de assegurar
movimentos sincronizados no quadro
dos novos processos produtivos.

A logistica passou a ser determinante,
porque grande parte da actividade
econdmica passa a depender deste
novo quadro de organizagao do
Transporte.

E obvio que os valores em “toneladas x
Km” continuaram a ser valores de
referéncia. Passaram a ser também
importantes o numero de “toques”’, e a
velocidade (mesmo sem estarmos a falar
do “just in time”...) As roturas de cargas
ou transbordos, mal resolvidos
tecnicamente, saode evitar.

Além do baixo custo para o “cliente”
(porque nao estao internalizados muitos
dos custos), a facilidade do controlo das
operacoes e a comodidade do “porta a
porta” estao na base do sucesso da
camionagem.

Esta “agilidade”, e a plena consideracao
do valor tempo levaram a uma
segmentacao do valor da mercadoria por
modo de transporte. Os valores mais
elevados de tonelada transportada estao
na camionagem, seguem-se as da
navegacao costeira e, o modo ferroviario
e finalmente, as da navegacao interior.

Todavia, alteragbdes nas regras de jogo
da economia e nos processos produtivos
nao chegam para explicar o declinio do
Caminho-de-Ferro. Existe, é claro, um
grande potencial de crescimento para a
via férrea, mas que devemos, todavia,
analisar com prudéncia:

Os caminhos-de-ferro terao de alterar-se
profundamente!

Fruto duma ma imagem, resultado
também de uma auséncia de politicas
comerciais, o utente tem do Caminho-
de-ferro uma imagem que esta longe de
ser falsa de um modo lentoeirregular. O
contrario daquilo que hoje se precisa:
servicos rapidos e de qualidade.

Apds um século em que se impds na
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paisagem da economia europeia, O
caminho-de-ferro transporta hoje a
carga a velocidade de caracol (18KM/h
em média e 20 a 30 KM nos principais
corredores internacionais). Se o0s
transportes ferroviarios fossem feitos a
40Km/h seriam perfeitamente
concorrenciais com a camionagem, e a
60Km/h imbativeis!

5. Como nao vai ser possivel continuar a
construir estradas ao ritmo a que se
construiram nas ultimas décadas, por
razdes de custo (recordemos o elevado
custo das operacoes de manutencao
que asfixia o pacote financeiro destinado
as vias rodoviarias) e por outras razoes,
predominantemente ambientais e
porque a congestao ameacga o sistema
de transportes (fragilizando-o e
perturbando as operacoes logisticas), ha
que procurar novas alternativas ou
procurar aproveitar capacidades
existentes, mas sub-aproveitadas.

A congestao ja é sentida hoje em 10% das
estradas europeias e é seriamente encarada
pelos governos dos paises que a suportam
mais directamente. Neste particular, os Alpes
e os Pirinéus constituem duas situacoes
verdadeiramente graves.

A Comisséao Europeia propoe que o Sistema
de Transportes se expanda através do
melhor aproveitamento da navegacao
costeira e fluvial e dos Caminhos-de-ferro,
onde existem capacidades adormecidas.

Os novos trafegos existirao pelo crescimento
da economia, embora seja minha esperanca
que a Estratégia de Desenvolvimento,
baseada fundamentalmente na economiado
conhecimento, onde a Europa pode, de
facto, ser competitiva e mesmo lider, a
chamada “Estratégia de Lisboa”, comece a
daros seus frutos.

O proximo alargamento vai trazer novos
fluxos e novas operacdes transfronteiricas,
em especial com a Russia. Nos paises do
Leste Europeu, o trafego ferroviario de
mercadorias, tem vindo a diminuir mas,
mesmo assim, ainda se situa em redor dos
30 a 40%. 51% em 1995. Nos paises da CEl
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(Russia) situa-se ao redordos 70 a 80% (em
boa parte por efeito da dimensao continental
das distancias).

Segundo o CEMT, o transporte de
mercadorias na Europa central e oriental
poderia aumentar de 50 a 60% entre 2000 e
2015 (um numero similar para a UE). O
transporte rodoviario deveria aumentarde 60
a 70% contra 20 a 30% no Caminho-de-ferro.

Se nada for feito e rapidamente no dominio
ferroviario e no dominio da intermodalidade,
O espaco europeu, ja congestionado, sera
invadido por novos trafegos. Nessa situagao
todos perderdao, mas particularmente os
paises mais periféricos como € 0 N0Sso caso
- pela maior distancia, dificuldades de
penetracao e risco de praticas

discriminatorias.

6. O Caminho-de-ferro tem, pois, uma
oportunidade a sua frente. Hoje, ainda
nao é uma alternativa interessante. Nao
estamos perante um sistema ou uma
rede integrada, mas perante uma

justaposicao de segmentos onde as

bitolas, as tensdes de alimentacao, os
esquemas de sinalizagao divergem,
onde 0s maquinistas tém niveis de
formacao diferente e os critérios de

seguranga nao estao harmonizados.

A entrada de novos actores através da
liberalizacao e da privatizacao é muito
importante. Novos critérios de gestao, nova
articulacao com os outros modos de
transportes, novas regulamentacoes,

particularmente laborais, sao essenciais.

A intermodalidade tem de ser altamente
melhorada. Todos depositamos as maiores
esperancas nas “caixas moveis” e nos
esquemas de “fer-routage”, para so citar dois
exemplos.

A interoperabilidade parece estar no centro
destes novos conceitos, procurando, atraves
de novos sistemas de operacao e de material
detraccao e circulante, com elevado grau de
polivaléncia, ultrapassar os obstaculos
histéricos, como a bitola, as tensdes de

alimentacao, que ha pouco referia.

Finalmente, a Comissao Europeia tem

promovido o financiamento de redes
transeuropeias, criando incentivos para que
0s paises confiram prioridade as suas
ligacbes com os paises vizinhos.

7.Como vai ser o futuro?

Parece-me ser relativamente pacifico
assentarmos em alguns pontos:

Os proximos anos vao ser ainda de
crescimento forte no que diz respeito a
procura de transporte de mercadorias (ainda
efeitos do Mercado intemo, alargamento,
desenvolvimento de trocas como Leste).

Este crescimento devera abrandar a partir de
um certo momento (sobretudo pela
estabilizacao do Mercado Europeu e por
efeitos de uma economia menos industrial no
sentido classico).

O abrandamento deve também verificar-se
porque o0s transportes, e irao,

progressivamente, internalizar outro tipo de

custos. A logistica vai tornar-se
extremamente exigente.
8. Nos, portugueses, precisamos de

organizar toda a nossa rede logistica,
dando especial atencao aos nés (que
podem nao ser meras plataformas), aos
aos canais

portos, aeroportos,

dedicados (leia-se, Caminhos de Ferro).

Neste particular, o Caminho-de-Ferro para
as ligacdes internacionais de mercadorias
vai precisar de, pelo menos, 2 canais; O
“historico”, de Aveiro a Vilar Formoso, para o
Norte da Europa, e o do Sul/Centro em
direccao a Madrid,.

Se nao o fizermos, acentuaremos
vulnerabilidades e perderemos

competitividade.

9. Vao longe os tempos da proteccao
administrativa e asfixiante que retiraram
a audacia e a visao de futuro ao
caminho-de-ferro.

O triangulo “TPT Rodoviario, Caminho-de-
ferro e Navegacao de Cabotagem’, é a
salvaguarda de um desenvolvimento
sustentavel e a sobrevivénciade um sistema
de transporte que se exige seja agil, fiavel e
amigo da economia.

Neste contexto, prevejo um grande e
reforcado papel para os transitarios, o0s
verdadeiros arquitectos da nova economia
de transporte.

10. Pelo menos, dois importantes
problemas do transporte de mercadorias
nao foram tratados por mim: o transporte
aéreo e as implicagcoes do comércio
electronico, sobretudo no transporte de
pequenos volumes, onde o fransporte

rodoviario tem ébvias vantagens.

Também nao foram tratados outros
problemas. Penso, por exemplo, nos muitos
problemas relativos a Seguranca. Os
acontecimentos de 11 de Marco, aqui ao
nosso lado, podem vir a ter grandes reflexos
NOS processos organizativos dos transportes
de pessoas, mas também no de

mercadorias.

Apesar de nao vos ter trazido nada de
substancialmente novo, sinto que no inicio
do um Congresso, tao importante como este,
eraimportante fazer “revises”.

Foi o que procureifazer. Nada mais que isso!
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O Porto de

Laem Chabang

Caso de Estudo

Sessao B

Laem Chabang: a case study for Sines

Gateway to Thailand and Indochina

Laem Chabang

Site

Specifications
Location

Available area
Potential for growth
First industry
Container startup
Operator

Type of contract
Logistic platform

Laem Chabang

small fishing village
deep sea port >14 m
130 km from capital
over 1,000 ha

nearly unlimited
petrochemical

1991

private

JViLeasing

LCB Industrial Estate

Rail/road connections well developed

Sines

Gateway to Portugal and SW Europe

Local factores

Sines

small fishing village
deep sea port >16 m
150 km from capital
over 1,000 ha
nearly unlimited
petrochemical
2004

private

JV

ZAL Sines

under development
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Government's vision

® LCB success stems from Thailand Government's decision to
build a gateway port, distant about 130 km from the main city of
Bangkok, served by efficient rail and road connections to Lat
Krabang, the main dry port in the vicinity of Bangkok.

® When LCB was opened in 1991, it was first rejected by the
shipping community, for being too far from the main
consumption and production centers. Today, LCB is in the 19"
position worldwide in terms of volumes handied.

® LCB's development has benefited from the Industrial Estate
Authority of Thailand (IEAT) initiative to decentralize industrial
activittes away from Bangkok, by granting fiscal and other
incentives. LCB IE is one of 23 Industrial Estates spread
throughout the country.

Facilities

Berths A
Berth Length : 2,512m
Quay Cranes : 18

— DU P — - -
-

RTGs :r
Reach Stackers : 12
Tractors : 110
Chassis : 134

Forklift Trucks : 48
Total capacity : ard SM TEUs
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Land Connections
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Growth
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+ LCB container throughput grew from 50,000 in 1992 to 3.2M in 2003, at
an average annual rate of 40%. Less than 5% of LCB's volume comes
from handling transshipment

» Bangkok container volume has remained at around 1.2M throughout,

Laem Chabang today

® In a short period of 10 years, LCB became one of the top 20
container ports in the world, attracting all the major carriers.

® LCRB's Industrial Estate is divided into a General Industrial Zone
of 370 ha and an Export Processing Zone of 176 ha. It
comprises about 100 industrial companies, mostly concerned
with light manufacturing and assembly: electronics, automotive
parts, electrical appliances, metals and plastics.

® Thailand's outstanding economic growth during the last 10 years
would not have been possible without LCB's contribution.
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Strategic Vision

® With adequate hinterland connections, Terminal XXI| will become,
over time, a major container gateway to Portugal and the main
Atlantic container gateway to Spain

® Given congestion and limited expansion capabilities of existing
Portuguese ports, Terminal XXI| is the only alternative to the
growing trend of Portuguese cargo moving through Spanish ports

® Strong similarities between Laem Chabang and Sines provide an
ilustration of how Terminal XX! could play an important role in the
government's plans for regional development, and a factor of
Portugal's economic recovery.

® Terminal XXI will become a major economic enabler for Portugal,
by providing strong competitive advantages in sea transport and
logistics, thus enabling the development of Sines into a major
European logistic and industrial pole.

® By supporting and coordinating the efforts of the various public and
private stakeholders, the Portuguese Government should promote
Sines as an attractive platform for domestic and foreign investment.

Business Drivers

® Sines is the largest natural deep-sea port and the only Atlantic
deep-sea port in the |berian Peninsula

® PSA Sines is committed to develop Terminal XX! in Sines as a
mega container terminal, able to handle the largest and maost
efficient ships in the world

® The success of Terminal XXl is predicated on efficient rail freight
services to connect Sines with Portugal's main logistic platforms
and with the dry port of Madrid, and on PSA's ability to exercise its
strong expertise in the management of large container terminals

® Sines has exceptional expansion capabilities, both at the
waterfront and inland (ZalSines)
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Facilities

Computer System : CITOS®

| When Full

| Berth &

: Berth Length . 940m

, Quay Cranes : 10

' RTGs 1 30

| Reach Stackers : 6

, Prime Movers 1 §0

i Ground Slots . 8,500

| Reefer Points  ; 400

| Raillway : 8 tracks

: (electrified)
| Total capacity : TAMTEUs
i  Breakwater : 1,350m

| First berth : June 2003
:

|

Cntical Success Factors

® Government support to position Sines as future Atlantic
Gateway Port of Portugal and Spain, by ensuring:

< Rail haulage services availability, reliability and competitivity

< Modern terminal management practices and organization

< Competitive port services

<+ Investor-friendly ZalSines

e PSA’s long term commitment to Sines, ensuring:
<+ Best-of-breed technology and expertise
< Global market recognition
< Efficient and competitive terminal handling operations

Conclusions

® Recent contacts by PSA Sines with all major public and private
stakeholders in Portugal and in Spain confirm that there is a
unique opportunity to develop Sines into a world-class industrial
and logistic pole, taking advantage of its competitive advantages
as a deep-sea port.

®This will require top Government support, to:

“ Kick-start Terminal XXI to attract overflow traffic from other,
congested ports which is currently lost to Spanish ports, as
well as transshipment traffic

< Join and coordinate the efforts of the various public and
private entities to provide favorable conditions to attract
domestic and foreign investment in Sines
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Pensar TRANSPORTES e
LOGISTICA a partir de

O Trams porte de Mercadorias
Liveralizag do e Logmtica

um novo paradigma costa faria@luis-simoes com

1. O que mudou nos fransportes
2. O desenvolvimento da logistica

3. A competicdo das cadeias de abastecimento
4, O dinamismo e a inovagao na logistica de base

rodoviaria
5. Os desafios da intermodalidade
6. E como vamos em Portugal?

7. Conclusdes

P ’ \ £ :
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Reduc¢ao do ciclo de vida dos produtos
. Tempo - Variavel critica
. Maior obsolescéncia
. Inovagao - Condigdo competitiva
. A mudanga é a unica constante
. Re-engenharia de processos

— ——

1993 |
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Diminuicao drastica dos inventarios
. Politicas “just-in-time”
.+ Reducg&o de custos
. Diminuig¢ado do risco de obsolescéncia
. Maior flexibilidade operacional
» Diminui¢do da dimens&o média dos envios
. Maior frequéncia nas entregas

Aumento da gama de produtos
. Volatilidade dos mercados
. Maior numero de referéncias
. Maior diversidade nas caracteristicas fisicas dos produtos
»Maior complexidade logistica

Extensdo do ambito da distribuicao
. Relocalizagdo industrial
. Unidades de produgdo/armazenagem a servirem

mercados cada vez maiores
. Novos mercados §
. Novos clientes ’ GLOBALIZACAO
. Novos paises

Para aléem disto, os clientes...
. Sao mais exigentes e infiéis
. Possuem acesso privilegiado a informagéao
. Pretendem mais qualidade
. Exigem menor prego
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Impacto no Transporte e na Logistica

. Predominio da gestéo do tempo (fiabilidade, rapidez) sobre
0 espaco (fazer Km's)

. Aumento da importancia da localizagéo dos armazéns e das
plataformas de transito

. Incremento da importancia da gestdo da informagao sobre a
mercadoria

. Politica de aliangas para dar maior cobertura geografica
. Estratégia de rede vs Estratégia de linha

Impacto no Transporte e na Logistica (cont.)

. Maior importancia econémica do transporte (inventario sobre
rodas)

. Exigéncia na combinag&o de técnicas e servigos
diferenciados

. Enfoque no servigo e ndo no modo de transporte
. Aumento da subcontratagéo de servigos logisticos
. Extensdo do papel do transportador

Impacto no Transporte e na Logistica (cont.)
. Inovagao constante e pro-actividade
. Redugéo de custos
. Aumento da produtividade operacional
. Necessidade de CRIAR VALOR

A Evolugao da Gestao Logistica

Fragmentagdo - Anos 60 Integracdo da logistica interna Integracgéo Total -
s Praala e Aok e externa - Anos B0 Ano 2000

““4" v meanio

« Métod ¥ planiicaca

* Fanean Ia Froduca

* Stock de produca * Logetics intarha (gestho Su
« Armazenage 2
* Ma e malera

. 1 a0 ! ! t

s Integragao das cadeias

fisicas e de informacao
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Relacao entre Marketing e Logistica

Produto

Promocgao

Rede de pontos de vendal Nivel de servigo ao
cliente (Place)

» Relacao entre Marketing e Logistica (cont.)

Rede de pontos de venda / Nivel de

servico ao cliente (Place)

Custos

intrinsecos de 'v
stock ‘

Custos de
tratamento de
encomendas

Custos de

v Transporte

XI-eonsi607]
=,

Custos de
Armazenagem

Custos de lotes
de produtos

Os custos logisticos nos anos 70 e 80
+ Transporte - Inbound / Outbound
» Armazenagem
- Renda
- Equipamentos
- Pessoal

Os custos logisticos nos ano 00 (BVL - Ass. Log. Alema)

» Custos Centrais . Custos Alargados
- Armazenagem . Inventario
- Expedicao . Embalagem
Transporte . Capital
- Gestao . Transporte interno
» Custos Marginais » Juros e amortizagbes
- Remogéo de residuos . Processamento de
- Controle e planeamento de produgédo encomenda
_ Garantias e reclamagdes » Logistica inversa
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. O transporte € uma parte importante do sistema logistico, mas
apenas uma parte.

. Especializa¢édo progressiva das empresas em partes
especificas da cadeia de valor, downsizing e reengenharia de
processos conduzirdo a mais outsourcing.

. Novas estratégias de SCM (JIT, ECR, QR, M-T-0O, etc.)
redefiniram a procura de transportes.

. A geografia logistica mudou

» Todas estas mudangas e toda esta complexidade fizeram
emergir novas parcerias logisticas e geragdes sucessivas
de operadores logisticos:

. 3PL

. 4PL

» Integradores Pan-Europeus
. Integradores Globais

Logistica
» Planeamento integrado do fluxo de produtos e de informagdo num
determinado negocio

Gestdo da Cadeia de Abastecimento

» Parte do planeamento logistico para a procura de elos e
coordenacao entre processos no “pipeline”, isto €, fornecedores,
clientes, efc.

Definicao de S.C.M. (Martin Christopher)

Gestao das relages a montante (upstream) e a juzante
(downstream) com fornecedores e clientes para entregar

um valor superior a0 menor custo a cadeia de
abastecimento no seu todo
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» NO novo mercado, nao sao as empresas que competem
umas com as outras....

» ... SAO AS CADEIAS DE ABASTECIMENTO QUE
COMPETEM ENTRE SlI...

» Quando as empresas trabalham independentemente dos
fornecedores a montante e dos clientes a juzante, tendem
a aumentar os custos e as ineficiéncias nos interfaces.

NETWORK ORGANISATION

. Compreende uma teia completa de elos entre parceiros
onde cada um acrescenta valor através da especializagdo
numa actividade onde pode proporcionar uma vantagem
diferencial.

. Apple Computer - 90% do custo provem de fornecedores
externos.

. Integrac@o da cadeia =) competicdo baseada no tempo =)
mercados mais volateis =) capacidade de resposta.

» Exemplos: Benetton, Zara, Dell, Cisco, etc.

>€’LY (M MANAGEMENT

DEMAND NETWORK MANAGEMENT

Defini de Demand Network Management (J.Aitken

Rede de organizagdes ligada e interdependentes,
trabalhando co-operativa € mutuamente para controlar,
gerir e melhorar o fluxo de materiais e informagéao, desde

os fornecedores até aos utilizadores finais
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Papel fundamental da informacgao e das tecnologias:
. Previs&o da procura
. Processamento de encomendas
. Gestado de inventarios/ armazéns
. Planeamento operacional de transportes e distribui¢ao

. Reporting: track & trace, confirmag&o das entregas,
incidéncias, anomalias, KPI's

. ... E tudo isto ... cada vez mais ... Em TEMPO REAL !

Hardware Software
~ Modos de Transporte Gestéo de Fluxos
Transportador / Cliente Parcerias Logisticas

Competigéo Coopetigao

Bilaterismo Multilateralismo (redes)
Prego ' Custo / Valor

Informacgao Conhecimento

Logistica de base rodoviaria

I—* Compreendeu melhor as mudangas

|—. Foi mais agil
|_-. Deu melhores respostas

» Ao transporte “ponto-a-ponto” introduziram conceitos
operacionais inovadores:

. Flow-Through Distribution
. Cross-Docking
. Break-bulk X-Dock. / Picking-By-Line

que reduzem inventarios, custos financeiros, avarias, risco de
obsolescéncia, ao mesmo tempo que:

. optimizam os veiculos de transporte

. gerem fluxos tensos

. melhoram niveis de servigo

v @...
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ntroduzem novos servigos, migrando na cadeia de valor...
A montante
. Gestao de redes fisicas de fomecedores
»  Fluxos em “milk-run”
+ Pré-montagem
. Sequenciagao
A juzante
+ Reconfiguragao de produtos
. Logistica promocional
. Assemblagem
. Teste de produtos
. Servigos de “call-center”

» Logistica de base rodoviaria
. produtos semi-acabados ou acabados
» maior pressao sobre os inventarios
. maior pro-actividade sobre os factores de compresséao de
tempo

. E necessario aplicar os mesmos principios e conceitos as
matérias primas, aos materiais de embalagem e aos produtos
subsidiarios.

» Ha grandes oportunidades e sinergias ndo aproveitadas.

E pois necessario, mais uma vez, mudar de paradigma:

Deixar de olhar para a unidireccionalidade fisica de um
fluxo e estudar operacional e informacionalmente a multi-

direccionalidade das redes e ai, sim, integrar fluxos e
sistemas com vista a atingir o minimo custo total.

» S0 assim vale a pena pensar a intermodalidade.

» Ela tem que ser decisiva no futuro dos transportes na
Europa.

» N&o pode ser um amontoado sucessivo de modos de
transporte - Nao pode ser “Hardware”.

» Peca sofisticada de um “software” mais complexo de
integracao de fluxos no contexto mais alargado de gestao
de redes de procura.

» Nao acreditamos na intermodalidade imposta por via
administrativa
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» lem que ser protagonizada e gerida por operadores que
tenham uma viséo periférica das cadeias de
abastecimento / redes de procura e oferta.

» Nao ha defesa possivel dos modos de transporte
individualmente considerados.

» Os clientes querem um sistema integrado que aporte

utilidade de tempo e lugar, aos seus produtos, ac menor
custo possivel.

» A intermodalidade ndo pode ser feita contra nenhum
modo de transporte.

» Os “drivers” da intermodalidade tém que ser:
. Desenvolvimento sustentavel
. Eficiéncia de economia
. Integragdo das cadeias logisticas

Mas:

» Integracao nao € exclusao.
» Eficiéncia nao se impde por decreto.
» Sustentabilidade nao & sinbnimo de demagogia.

» “Nos, por ca, todos bem!”

» Assobiando... distraidamente.

» Perdendo terreno... para a Europa... e para Espanha.
» O assunto ainda ndo é suficientemente “sexy”!!.

» A generalidade das PME's ainda nao tiveram tempo para
reflectir sobre o0 assunto.

» Que logistica queremos para o Pais?

Sessao B
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Sentimos falta de um organismo que:

. Quga os principais actores do sistema logistico nacional.
. Defina a estrategia macro-logistica para o pais.

. Concretize os investimentos publicos necessarios e
relevantes.

. Coloque a logistica (micro e macro) na agenda da
competitividade de Portugal.

”»

»

”»

Queremos continuar a ser optimistas.

Acreditamos que € possivel acabar com as posturas e
tiques corporativos e individualistas.

Acreditamos que € possivel cooperar sem subalternidade
ou subserviéncia.

Acreditamos que todos vamos entender que o transporte
ndo € um fim em si mesmo.

Acreditamos, TEMOS QUE ACREDITAR, que Portugal vai
saber para onde quer ir em termos logisticos.

Quem nao sabe para onde vai...qualquer

caminho serve...

Urge, pois, MUDAR DE PARADIGMA!

.
2

R\

\
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L W G
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éi Transparte Ferroviario
ADFER

Novas Teses parao
desenvolvimento
do Transporte Ferroviario de
Mercadorias

Ricardo Félix (Logistema/ TransLog XXI)
Antonio Vasconcelos (NNM/ TransLog XXI1)

5° Congresso Nacional
«O Transporte de Mercadorias: Liberalizagdo e Logistica»
(Fundacéao Calouste Gulbenkian - 16 e 17 de Margo 2004)

IDGISTEMA TransLog XXI e

' L
A perda de relevancia historica do modo ferroviario
i

Dr. Antomp Vascongelos Evalucho da Repartiohs Modal (Portugel) 01 1 Comboso Boco
Eng. Ricardo Felix . 12 Vagdo compiens

B 3 Veglo facconado
l* (14, Comtbocunplets
N\ QWM
. —————
e S Somto Ourinapte
I (rede Od0VANa)
o '
)
\

5 Camio Shuttie
(redes rooovaras)

USMQ

Novas Teses

Ordens de grandeza redativas (em m).

para o

Pre- Surgrmerty
w::"m 80 Rodova lm“-’o: A
Carga Fraccionada —s Integracao nas redes ja existentes em comboio bloco

Desenvolvimento | ot s o o

tipo Tendéncia para a estagnagao com nova industria mais
e * fluida e fragmentada, em deslocalizacso

do Transporte

IOGISTEMA TransLog XXI g S .

| ggisrema |
Ferroviario de ' FeELe

A perda de trafego ferroviario provocada pelos

M erca d O I"i as ém constrangimentos intrinsecos de exploracio e organizagio

P o rt u a I Evolugio do caminho-de-ferro nas Evolucdo do principal concorrente;
mercadorias o moedo rodovidrio

- Investimento na infra-estrutura - Investimento na infra-estrutura soé
“integrado’ com operagao considera marginailmente as mercadorias

- Organizacao do modo em exploragao - Organizacéo do modo em estrutura
mono-operador privada @ muito atomizada

- Constrangimentos intrinsecos do modo - Grande reactividade e flexibilidade no
terminal a terminal estabelecimento da oferta

- Auséncia até ao momento de transporte - Quota importante do transporte de conta
de conta prépna prépria no mercado nacional

Em concluséao, a ferrovia perde para a rodovia pelo desajustamento da oferta em
capacidade e tipologia para satisfazer os requisitos de mercado.

A ideia por vezes defendida gue a causa do atraso ferrovidrio é a falta de investimento
generalizado na criagdo de forte rede propria é, em nossa opinido, um grande equivoco. G
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Causas do forte crescimento do modo rodoviario nas
ultimas décadas

Competitividade, designadamente nas curtas distdnclas
Rodovie

Elementos de
e p— custo afectados
sy R TE pela distancia

TSy AN

Transporke - Produtividade da
tracgéo

Ferrova
- - Velocidades
ferrowiarias

- Produtividade do
vagao

- Cobertura de
custos dos
terminais

Custo de Transpone

- Cobertura dos

wo 200 00 400 500 600 700 km 800 custos de vendas
& administrativos

)
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Um factor a emergir: a liberalizacao do transporte
ferroviario de mercadorias

Nos paises Europeus onde a liberalizagdo ocorreu, os operadares ferrovidrios de
mercadorias ndo eram ainds muito eficientes ¢ perderam o transporte de certos

_grandes graneis para os préprios clientes

Operador Relacdo com Clientes
European Rail Pertence as empresas maritimas (Maersk, P+ON)
Shuttle (ERS)
Paises Balxos | o ont Lines BY Pertence & HGK (Koln Harbour) e DB
Dielen + Lejeune Patrocinado pela BASF
Rail4Chem Pertence 4 BASF, 4 Hoyer, 4 VTG e a Bertschi
PSR HGK Pertence a Koln Harbour
BoXXpress Pertence a ERS e a Eurogat (terminais de
contentores de Hamburgo e Bremen)
= IKEA Rail Pertence a cadeia de retalho IKEA
TGOJ Trafik Patrocinado por grandes chentes
GB Rail Patrocinado patrocinados pela Network Rail para
Reino Uride materiais de infra-estruturas
fm
—_— oL
ey - g
P ophddwuy i
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Um factor a emergir: a liberalizagéo do transporte
ferroviario de mercadorias

Em paises grandes, a reestruturacio e a passagem de ganhos
para os clientes poderao ser elementos suficientes para o
crescimento do modo ferroviario...

... Mas em paises pequenaos, como a Holanda ou a Dinamarca,

a busca de uma escala geografica maior levou a integragao
com operadores de paises vizinhos (formando a Railion).

. (W)
— —
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Desafios ao transporte terrestre

Tendéncias favorecendo a logistica e as redes de transportes
[ v
isitos Problemas de Necessidades de
R.;:cudo“ sustentabilidade _» fespostaa nivelde
§ do sistema de Politica Europeiade |
; b:f“m transportes Transportes :
* Pape! critco
Crescimento da

Globalizacao

Desregula- - Aumento

mentagao dos

frequéncia

Mercados —» eniregas

- Racionalizagdo
stocks
logisticos

- Pré-avisos curtos

Alargamento
da VE

g:::'" d‘. Y nacional

Favorecimento
dos sistemas
de transporte

em Redes

-« - Faciitador do multimodal - - --

Novo paradigma de crescimento - promoc¢ao da
concentracao dos nos principais das redes rodoviarias e
logisticas com a presenca da ferrovia

OPORTUNIDADES PARA A FERROVIA (COEXISTENTES)

Objective

Abordagem
Impacto

Papel ferrovia

IOGISTEMA

Veclor estratégico A

Visdo ainda dommante a nivel da UE

Crescimento do modo ferrovidrio em
geral

Liberalizag&o do sector, interoperabilidade e
aposta multimodal genénca

Politica de apoio positivo a ferrovia e de
lentativa de contengio da rodovia

Oportunidade positiva mas limitada
Posicio tradicional dominante/ independente
de outros operadores de transportes @

logistica ou visho mullimodal esiruturada ¢
hderada pela ferrovia

TransLog XXI

Vector estratégico B
Visdo adicional equipa TransLog XXI

Promover concentracdo de nés
principais dé redes rodovianas e
logisticas com presenca da ferrovia -
formar hubs multimodais

Estimulo e facilitag@o da organzagao do
transporte em rodes

Plano de ordenamento logistico, visando a
cnagado de hubs multimodais

Oportunidade mais significativa

Posicéo nova de cooperagio, apoando
redes dominadas por oulros operadores ¢
modos

Proe g w8

:t':;‘-nlm
ADrEn

Promogao da concentragao de redes rodo-rodo e rodo-
ferro - altamente benéfica para o modo ferroviario

Liberalizagao

Visio geral de desenvolvimento
da ferrovia e do multimodal (A)

« Aumento da concorréncia lento e
impacto imitado

« Potencial apropriacao de negécio
por operadores ou redes
dedicadas
- ex: BASF, lkea

* Consequente aumento das

barreiras do acesso ao mercado
do modo ferroviario

IDGISTEMA

TransLog XXI

Visdo adicional

equipa Logistema de integracio
nas redes rodo-rodovidrias (B)

» Desenvolvimento acelerado de
redes rodo-rodoviarias para ir
integrando o ferroviano

» Requisitos de competéncias de
gestao de redes

«» Financiamento selectivo de infra-
estruturas - ligagao ao sistema
logistico nacional
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Segmentacdo da oferta de transporte e evoluciao de
posicionamento de operadores

Operacho Valor
Acrescemtado
Tr. Rode
Tr.Multimodal

Tr. Especializado
Lote Completo

Tr. Carga Geral
Lote

Aluguer com
Condutor
Grande
Dimensdo

Aluguer com
Condutor

Pequena
Dimensdo

CADEIA DE VALOR

Baixa

3

Media

Alta

COMPLEXIDADE ORGANIZACIONAL E TECNOLOGICA

IOGISTEMA

TranslLog XXI

£ © Dwssavoloments
Transpenie F esroviare
ADren

Contexto Portugués e Ibérico - Desenvolver competéncias de

gestio de redes e promover a integragao ferro-ferro com
Espanha e ferro-maritima com os Portos

Trafego nacional

« Partindo da tese da ferrovia

LOGISTEMA

redes

Trafego ibérico

* Partindo do pressuposto de um
maior desenvo vimento das redes
1odo-rodovidirid $ & mullimodais em
Copaiise wue a Portugal, importa
compreender oponunidade e
requisilos para integracao das
redes ferro-fermovidnas existontes

= Requer terminass que permitam o
8cesso e @ operagho de shutties

\l:.nvob‘ﬁb.)

* Investimento relvantes

« Operadores rod wisnos, logisticos
¢ rodo-maritimo i com redes o
volume de dime 1530 significativas®
» Obstacuio da ditensho pode ser
minorado pelo disenvolvimento de
redes marca bra «a exploradas
por operadores sem ligaclo ao
cliente final @ que vendam
capacidades de shuttle e termmal

TransLog XXI

Planos do sistema de Transporte e Logistica

Impoctncia de sobreposiclo dos nos das redes
de Transporte com 0s pontos de actividades

Logisticas

TransLog XXI

Vi
€ BCesso aos chentes

*

)
-

Trafego internacional/ ibérico

» Sinergias criadas pot
desenvolvimento portuano de
Sines enguanto hub intemacional

+ Sines dana massa critica a rede
nacional para se constituir como
um noé relevante da rede

* Aumento da frequéncia até ao hud
propicia desenvolvmento de sub-
redes de cobertura nacional

::;--Im
ADFEN

As nossas teses - a importancia da sobreposigao das

Oportunidades
para a ferrovia

» Especializacdo em
shutties de longa
distancia entre
terminais (nos
principais da rede
- participando em
servicos de
Transportes, em
articulacdo com
outras entidades

"
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O modo ferroviario assegurando a componente
“grossista” das redes

Termisa Servigos Termenad Servgos
Logstoos L ogustcos
P s peges pegeey
[ & 2
N0 principel 09 Shuttie ferronano [Py
‘oce necse

Como favorecer o sucesso do modo ferroviario

Disténcias longas Sobreposicio/ Integracio das Frequéncia e flabilidade do
redos servigo, planos de contingéncia
para os clienles
= Vantagem da ferrovia * Migrag8o de terminais de
aumanta com a distancia Transportes e Logistica de » Os requisitos de servico dos
percormnda multiplas redes para um ponto chentes
« Corredores ibéricos comum (hub multimodal - com - Aumento da Frequéncia de
criticos para assegurar ferrovia - e logistica) entregas Fraccionamento
competitividade dado que = ferrovia re-ganha papel de back- progressivo de cargas
a viabilidade economica de bone da rede e com viabilidade ~ Niveis slevados de fiabilidade
apenas shultles nacionais economica do servigo
poderd ser questiondvel » Chentes nao aceitam ficar
dependentes de um unico modo/
operador (risco de ruptura de , ",
servigo) : l.
TR
Transpente Fesreviare

ApDren

O modo ferroviario assegurando a componente “grossista”
das redes - 0 desafio esta numa accgéo focalizada e de
cooperacao em rede (nao dominadora)

Cenarios macro econémico-logisticos

Continuidade Descaontinuidade
crescimento moderado forte crescimenta'

Ibérico - Sines em rede multimodal aliada a

hubs incluindo ferrovia
(1) D estigo 4 € COmpPAtivel Com § OGICH 09 SHIOMA OGN0 ASCONE CONMSN 500 Pl (overno Putuguds ne medds em Que ¢ Mosmo ressupde § Crichks 59 wie rede O
PARMO A SMITEABE O SN0 6 N30 [Feserte it teses PO Naverd Que CONMER SOLAEDD & FASY I § IOV COM MBOes I0SOVINGS @ DDWICEs tualonitst e om ‘o
Gesanvonemacto . .
. (i .
-
IQGISTEMA TransLog XXI " L
-
rw'm

ADrEn

Desafios ao transporte terrestre
Tendéncias favorecendo a logistica e as redes de
transportes.

" Evolucio da Reparticiao Modal (Portugal)

tons-hm)

——h vt B L ade

Ordens 08 grandess rwatwes em

* A emergéncia dos sistemas de transporte em redes constitui uma oportunidade para a
ferrovia recuperar parte da importancia que teve no passado, via captura de trafego a
rodovia nos shutties entre terminais (em rede).

= Ao invés, a ideia por vezes defendida que a causa do atraso ferroviario é a faita de
investimento generalizado na criagdo de uma forte rede propria é em nossa opinido um
grande equivoco. 3

(W
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Eng. R. Felix / Dr. A. Vasconcelos

Como concretizar?

+ Quais as implicacdes na gestao da ferrovia?

+ O desafio para a rodovia
- A rodovia tera de se organizar em rede para explorar esta possibilidade

+ As implicactes na gestao da infraestruturas ferrovidrias e mullimodais

« Maior participacao dos privadas na construgio complementar da rede base
- Fard sentido ter uma rede base nacional? Num espaco ibénco? Que Lipo de
justificaco econdmica? Estratégica?

TransLog XXI 15 . ‘

P m*“m

*Ricardo Félix (Logistema/ TransLog XXI)
ricardo@logistema.pt
*Anténio Vasconcelos (NNM/ TransLog XXI)
avasconcelos@newext.biz
1 ¥
Tr.ml-o’ XX i ‘e .
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Prof. Alvaro Costa

O Futuro do
Negocio do
Transporte de

Carga Aérea nos

Aeroportos
Portugueses

A situagao actual

+ Aumento da dimensao geografica e quantitativa dos
mercados

+ Importancia do TEMPO

+ Procura de operadores dedicados a carga

+ Tendéncia de concentra¢ao de carga

1 Auo‘obohm

ADFER

A situacao actual

3 Auo‘obohm
Desenvoilvimento

ADFER



Eng. Alvaro Costa

Contexto

7 Congestionamento aéreo dos hubs de passageiros

+ Aumento da carga aérea

7+ Concentragdo actual dos operadores de carga
!

Alteracao de rotas para aeroportos com menores restricdes aos
niveis de ruido nocturno, menores atrasos nos avides e menores

problemas ambientais, ou seja, procura de aeroportos periféricos e
menos congestionados.

4
Hipotese

+ Operadores pretendem ganhar tempo na realiza¢ao do
transporte de carga

+Aeroportos portugueses tém uma condi¢ao periférica no
contexto europeu

Aeroporios Portugueses im potencial para o
desenvolvimento do sector de carga ?
) e
Hipotese

+Aeroportos portugueses nao tém restri¢oes significativas
de capacidade aérea (excepgéao Lisboa)

+ Aeroportos portugueses tém capacidade fisica para
receber novos operadores de carga (excepgao Lisboa)

+ Tém sido feitos investimentos avultados em infra-
estruturas viarias

]
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Analise - Factores Criticos de Sucesso

Os factores criticos de sucesso dos maiores aeroportos
europeus de carga séo:

+ Servigos

+ Distribuicao
+Localizagao

+ Operadores (captados)

ADFER rﬁ-..-'.m
Factores Criticos de Sucesso
Senvigos
+ Diferenciagao da carga
+ Existéncia de instalagdes adequadas a carga
transportada
+ Existéncia de sistemas de informagéo de carga
+ Parcerias com a industria
+ Responsabilidade do handling
7+ EXxisténcia de handling door to door

ADFER

Factores Criticos de Sucesso

Distribuicio

+ Existéncia de centros de consumo
+ Intermodalidade

+ Existéncia de empresas produtoras e consumidoras de
carga junto aos aeroportos

+ Existéncia de espaco disponivel para implementar a
estratégia

7 Garantia de uma expedi¢ao rapida.

K Assoclacso Portuguoss

ﬂ'—.—nm
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Eng. Alvaro Costa

Factores Criticos de Sucesso

Localizagéo

+ Posicao periférica relativamente aos principais
aeroportos europeus

= Ligacgdes inter-modais aos centros de carga de outros
modos de transporte

+ Proximidade as grandes areas industriais europeias
+ Proximidade a organizagbes comerciais

10

Factores Criticos de Sucesso

Operadores de Carga (captados)

+ Para atrair operadores de carga € necessario que esteja
em funcionamento todo o sistema de carga

A captaco de operadores néao deve ser vista como a
origem da criacdo de uma plataforma de carga, mas como

um reflexo da viabilidade da mesma.
i fmmm'
Potencial
Constatagbes

7 Défice de servicos adequados ao sector

7+ Inexisténcia de intermodalidade (fisica e conceptual)

+ Falta de massa critica de suporte

+Existéncia de espaco para implementar a estratégia

u fr%
ADFER
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Potencial

Constatagdes

+ Utilizagcao como wayports

7+ Dimensao das empresas na envolvente dos aeroportos
nao garante um volume de carga relevante

+ Garantia de uma expedi¢ao rapida ndo depende apenas
das condi¢des oferecidas pelos aeroportos

+ Captagao de operadores de carga deve ser precedida
por acgdes que promovam factores criticos de sucesso

L—— ———— s ——————— ]
13 Auo.obohm
Desenvolvimento
ﬂ'—.—nm
ADFER

Estrangulamentos

Constatagies
+ Excesso de BUROCRACIA no processo alfandegario

+Mentalidade, disciplina, formagao e flexibilidade dos
trabalhadores

=+ Pouco recurso e utilizagéo deficitaria dos sistemas de
informagao de apoio

+ Infraestrutura a apoio a carga

L] ‘W
F— Transporte Ferrovidrio
Futuro
Duas Hiptteses
+ Passividade
<+ Actividade
" R s sy e
L T apete Farroutirts
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Passividade

Eng. Alvaro Costa

Continuamos sem qualquer estratégia, com 0s mesmos
recursos e esperamos que acontega algo surpreendente no
sector da carga aérea que nos beneficie

k £:.’:.....Mm'
Actividade

7 Autoridades alfandegarias alteram os processos
+ Operadores s&o envolvidos nas decisdes

+ Investimentos em formagéao

+ Estabelecimento de sistemas de incentivos por
objectivos

+ Infraestrutura adequada e com taxas ajustadas

8 ___gf::w...._.m
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Actividade
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Eng®. J. Alberto Franco

Cargas
Perigosas a
Multimodalidade

e a Seguranca

ALGUMAS
PROPOSTAS

| DEIAS E

A gestao dos transportes tem de
conciliar preocupacoes de mobilidade
das pessoas e das mercadorias, de
respeito do ambiente e de salvaguarda
da seguranca.

Centrando-nos no transporte de
mercadorias, poderemos afirmar que a
multimodalidade €& um dos
instrumentos mais fortes de fomento
da mobilidade.

Com efeito, poder-se utilizar
sucessivamente e combinar os varios
modos de transporte, se possivel sem
rupturas de carga e com um minimo de
constrangimentos técnicos e
administrativos, no encaminhamento
de uma mercadoria desde o produtor
até ao consumidor final, € uma garantia
de que aquele produto atinge o
desejado valor de uso: estar disponivel
no momento e no local certos, ao menor
custo possivel.

Nao pretendendo envolver-nos no
debate conceptual sobre diferencas e
semelhancas entre transporte
combinado, intermodal, sucessivo ou
multimodal, propde-se apenas que se
retenha esta ideia da utilizacao
articulada de dois ou mais modos numa
mesmaoperacao de transporte.

Por seu turno, as preocupacbes de
seguranca no transporte requerem
também que tentemos entender-nos
sobre aquilo de que se quer falar.

Na lingua portuguesa, a seguranca do
transporte de mercadorias envolve dois
significados, a saber, o da seguranca
técnica ou de prevencao de acidentes
(“safety”), e o da seguranca publica ou
de prevencao de actos criminosos
(“security”).

No presente trabalho, iremos reter os
dois significados possiveis da
seguranca.

AS CARGAS PERI GOSAS

Desde a segunda metade do século
XIX, no respeitante ao transporte
ferroviario, e desde a primeira metade
do século XX, para os transportes
fluvial, maritimo, rodoviario e aéreo,
gue alguns governos e organizacoes
internacionais vém definindo e
implementando medidas de disciplina
das chamadas cargas perigosas.[ 1]

Em todas essas abordagens, tratou-se
sempre de acautelar “os acidentes
materiais ou de pessoas, a degradacao
do ambiente e a deterioracao do
material de transporte e das outras
mercadorias”, ao mesmo tempo que se
cuidava de “nao entravar a circulacao
dessas mercadorias”.

Estabelecidas pela 1 vez em 1956, as
“Recomendacoes das Nacbes Unidas
relativas ao Transporte de Mercadorias
Perigosas” (ou Livro Laranja)
condensaram num unico articulado as
regras técnicas, aplicaveis a todos os
modos de transporte, para a
classificacdao e expedicao das
mercadorias perigosas. [2]

Tais Recomendacoes (que desde 1997
sao publicadas como “Regulamento-
tipo”), sadao universalmente
consideradas como o trabalho mais
exaustivo e coerente no dominio das
cargas perigosas, e tém tido um papel
pioneiro na promocao da utilizacao
multimodal de equipamentos com
caracteristicas construtivas
normalizadas destinados ao
acondicionamento e transporte das
mercadorias.

Assim aconteceu, sucessivamente, com
as embalagens UN, com os grandes
recipientes para granel, com as



cisternas moéveis, com o0s contentores
para gas de elementos multiplos, e com
os contentores para granéis solidos,
solucOes estasquetém vindo a ser cada
vez mais usadasem todo o mundo e em
todos os modos de transporte, com
beneficios evidentes para os
utilizadores e facilitando ao maximo o
trafego multimodal.

Em paralelo, outras instancias
governamentais ou internacionais,
responsaveis por dominios como a
saude publica, a higiene e seguranca
nos locais de trabalho, e a proteccao
dos consumidores, foram produzindo
ao longo dos anos diferentes normas
aplicaveis a classificacao e etiqguetagem
de produtos quimicos, bastante
diversificadas, e nem sempre
compativeis entre si.

Dai que a Conferéncia das Nacoes
Unidas sobre Ambiente e
Desenvolvimento, realizada em 1992
no Rio de Janeiro, tenha concluido pela
necessidade de se estabelecer um
“sistema globalmente harmonizado de
classificacao e etiquetagem de
produtos quimicos”, o qual foi
trabalhado num arduo processo de
harmonizacao entre a ONU, a OIT, a
OMS, a OCDEe a UE.

Como primeiro resultado desse
processo, foram adoptadas em 2002 (e
publicadas em 2003) as
recomendacdes conhecidas pela sigla
GHS, ou Livro Parpura, que se propdéem
ser 0 quadro orientador para o futuro
alinhamento de todos os regulamentos
internacionais aplicaveis ao
manuseamento e transporte das
mercadorias perigosas.

CLASSIFICACAO DAS
MERCADORI AS

Numa abordagem mais cientifica
destes problemas, interessa ter
presente que a avaliacao dos riscos que

as mercadorias apresentam & descrita
pelaformula:

Perigo x Exposicao = Risco

Por conseguinte, diminuir o risco ou a
probabilidade de lesao as populacoes
alvo passa pela diminuicao do perigo
intrinseco das mercadorias, ou pela
diminuicao do grau e intensidade de
exposicao das pessoas as mercadorias.

[3]

Nesta oOptica, €& muito importante
caracterizar bem os perigos das cargas
tidas como perigosas, e definir com o
possivel rigor os respectivos limiares
superior acimado qual as mercadorias
deixam de exigir cuidados particulares
e inferior abaixo do qual os cuidados
seriam tao onerosos que tornam mais
razoavel proibir o proprio transporte.

O Livro Laranja identificou, ja ha varias
décadas, 9 familias ou classes de
mercadorias perigosas, com base em
critérios pragmaticos de agrupamento
dos produtos, em que relevam as suas
propriedades fisicas, quimicas e
biolégicas. Esta assente nesta
arrumacao em 9 classes todo o sistema
de etiquetagem das mercadorias
perigosas nos quatro modos de
transporte.

O GHS, nao contrariando
necessariamente os critérios do Livro
Laranja, avanca com maiores detalhes
para a quantificacdo do que chama
“perigos fisicos” explosividade,
inflamabilidade, comburéncia, pressao,
corrosividade sobre metais , e do que
chama “perigos para a saude e o
ambiente” toxicidade aguda,
corrosividade e irritacao sobre tecidos
vivos, propriedades mutagénicas e
cancerigenas, toxicidade para a
reproducao e sistémica, e perigos para
o meio aquatico. [ 3]

Da interaccao entre os trabalhos do

Eng. J. Alberto Franco

GHS e osdo transporte, presentemente
em curso, Iirao seguramente ser
corrigidas algumas disparidades ainda
existentes entre regulamentos, no que
concerne, por exemplo, aos limites de
inflamabilidade e de toxicidade.

Para ja, esta adquirida uma importante
harmonizacdao entre os simbolos de
perigo, identificadores das varias
propriedades perigosas, que devem
integrar os pictogramas prescritos
pelas diferentesregulamentacdes.

“SAEETY - E-SECURLEY"

Em qualquer transporte de
mercadorias, as preocupacoes de
seguranca centram-se na obtencao de
niveis adequados de integridade das
cargas.

Numa perspectiva de safety, os
esforcos desenvolvidos destinam-se a
evitar que as mercadorias:

e se deteriorem durante o transporte,

e saiam para o exterior dos meios de
transporte, ou

e reajam perigosamente, em termos
fisicos, quimicos ou biolégicos,
antes da entrega aos destinatarios.

O risco de reaccdo precoce, seja ela
fisica, quimica ou bioldgica, €
precisamente o0 que caracteriza as
chamadas mercadorias perigosas.

Prevenir, minimizar, acautelar a
ocorréncia dessas reaccbes, € o0
objectivo central dos instrumentos

normativos produzidos pelas instancias
com responsabilidades no transporte
de mercadorias perigosas. [4]

A base das normas de safety do
transporte de mercadorias perigosas
consiste numa rigorosa
responsabilizacao dos agentes
econdmicosintervenientes:
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e pelaclassificacao dos produtos,

e pela sua embalagem e
acondicionamento,

e pela adequacao do material de
transporte e respectiva
manutencao, e

e pela formacao e certificacdo dos
trabalhadores envolvidos.

Na sequéncia dos atentados do 11 de
Setembro de 2001, os peritos dos
transportes de mercadorias perigosas
estudaram as medidas na area da
security a adoptar na prevencao de
actos criminosos utilizando veiculos de
mercadorias. [4]

Entre os principais riscos no dominio da
security, estao identificados os
seguintes:

e Roubo de veiculos;

e Utilizacdao de veiculos

armadilhados;

e Roubo de mercadorias perigosas
durante o transporte;

e Movimentacao ilegal de produtos
que podem ser utilizados em
ataques terroristas;

e Ataques a infraestruturas
nevralgicas como o0s tuneis e
pontes.

No que se refere a prevencao do desvio
e utilizacao criminosa de matérias
perigosas, € antiga a preocupacao com
os produtos explosivos. Mais
recentemente, essa atencao foi
ampliada aos materiais radioactivos, e,
por ultimo, as substancias susceptiveis
de utilizacadao em agressodes
bacteriolégicas.

A partir de 2005, a regulamentacao do
transporte de mercadorias perigosas,
nos quatro modos, passa a incluir
prescricoes especificas no dominio da
security:

e Exigéncia de formacao em security
para ostrabalhadores dasempresas
intervenientes no transporte de

todas as mercadorias perigosas;

e Elaboracao de planos de security
por parte das empresas que
manuseiem mercadorias de
especial sensibilidade para efeitos
de eventuais ataquesterroristas.

EM CONCLUSAO

Como se viu, nao faltam medidas
preventivas e de condicionamento a
estestransportes.

Em todo o mundo, as autoridades estao
empenhadas em conseguir que as
restricoes aos transportes nao
acarretem recuos desproporcionados
no conforto e no progresso das

Associacao Portuguesa
J)ara o Desenvolvimento
o Transporte Ferroviario

ADFER

populacdes, associados a livre

circulacao das pessoas e bens.

E também este, pois, o grande desafio
gque se coloca no presente momento
aostransportesde cargas perigosas.
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A presside competitiva esta a originar uma onda de conselidacies e
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- e d
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)
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i Vondss » Concomréncis regional E=x * Contecio com o clignty laciita o » Transitdrios
- Canhecimento 40 , nived de precos dplime P ex Trade
mercado e Trars)
.'"- Operador de + Propnedade dos acinvos ' Controip sobre compongnies * Operadores de
| Oporagfen tertrunal / hut eriticos e/ou des congigdes | cribcos da rede fer minms
'\_b de acesso
e Operagdes e  « Conhecimento da « Emnuture age enfocada na ' Emp ferrovidnas
g [renspordes estruiura ndusinal da produgho regonamw privadas
ferrovidnia regids y d ’ LL ) \ ,
& Gestlo de - Propnedade dos activos * Evado alractivo de *« Emptedevon
4COVOS critces parques de vogoes de vagbes
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.2 sistemas desenvolvamento de soffware
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Exempio: Aumente da quota de fornecedores privades de vagdes no
mercado europeu em declinio

Frowm de vagies
- om Percentagem ¢ Numero de Vagodes -
N =
Fleaos
Carga = Investimentoa imitados devisa %
Foiiguibila @ resingdes orgamentas
- Posicionamento de cusios e =

favordvel devido a hota de i I t{ e

vagles astar praticarmante .2—.‘%-:'}. .

ceprecaaa 80,5 L _u.' l, yee

>N |
............................ . : = 3 s
: \ -,
- Concentracdo em matecal *, 60

Formeomdat  o.edor pars vagies e em o
Frivado da segmentos rentdvers %]
Vapiea = Relagdo proxima com o f’ 5 | |

wtilizador final ' 15.4 i@::} nrs m} a4

| =
1990 198 e, 2000
| Valor dow molveR: |
. ~m lee
na Fome Pesqgass A T emrey - ~ ’

A melhor estratégia consiste em adaptar o pesicionamento para cada
mercado vertical e reforcar as propostas de valor ¢ as capacidades

;..-.--.-.-..-..—.-.--.-..' b - —-___
i+ Siderurgia \ Wivgrader
| =+ Encrgia A8 bghiica J
i imica . : —— -
' N e
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§ « Bens de consumo --;F! - o
!+ Alimentaciio g A I ,l'
i = Pasta ¢ papel g ferrevibeia -
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Sr. Eugenio Prieto

A lieralizacde ird modificar radicaimente o cendrie competitive de
secter lerrovidrio de mercaderias

\ & Oligopdiio europeu com 5.7 grandes intervenientas — centrados nos grandes
ransportadores de carga
» Alguns intervenientes 580 mas “leves’, enfocando em actividades de
vendas/marketing e basicamente, no alargamento do 8mixto do seu produta tradicional

& Alguns intervenientes estao integrados verticalmente anfocados nos caminhos de
ferro europeus domnanies, tais como DB Cargo e SNCF

EUrOPEUs com servicos integrados transfronteiricos. Prevé-se uma rede alemd, francesa
e escandinava,
s Numerosos fornecodores de sorvigos espoeciais, g
= Fomecimento de HacCdo europela em 10las seleccionadas (e g , Corredor 10)
= Operadores de servigos regionals (e g . na zona do Reno)

» Fornecedores de servigos especializados, adaplados a seciores seleccionados (e g

\ s Fornecedores Iansnacionais, espécializados & de grande escala, sernvindo paises
’ quimica, aga) - enfocada em clientes europeus dominantes
|

# Sobretudo na posse do estado, financiada por custos de acesso PPP's selectivos

\
| ® Rotas seleccionadas de slevada qualidade e/ou congestionadas na posse de
j Operadores como Slakehoiders pivados chave

s ”

Por seu lado, é necessdrio estabelecer modelos de colaboracdo mais
~inevadores com es clientes

,"'\.’\o X Eramplas de alanges no Pansposte
"ve*‘;-f" - gy progVIns QUATICTS

: « Alanca entre SBB © Transpetrol

; {Chemoil) comeo integrador logistico
para o trangporte de produtos
quimicos ¢ dled mineral na zona de
Basilema

* TransfrachtDB-Cargo rivestem no
cOMboIo de contentores "Ostwind™
(Berim-Moscove), @xislem planos
também para um comboio “Westwind™

» Jont Vernture “Aqua Rall Transit™

entre BLS = DB-Cargo «m trafege
| combinado

+ Joinl Venture ChemFreight™ entre
K OBB ¢ ERMEWA em produtos
| quimicos e dleo mineral

! v Joint Venture RaildChem entre BASF
Hoyer, Bertschs e VTG-Lehnkenng
especiaizando-se em transporte
ferroviano @ combinado de produtos

Fame Anges o srgwerna quimicos
na LA xE 0

Exemplo: A utilizagdo de actives é um des principais desafios dos
caminhes de ferro nacionais

'°fn-w\ g
P D e
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cormplelas
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0s caminhes de ferro nacionais devem proceder a reflexdes sohire o
seu pesicienamento no transperte de mercadorias

a Analisar 2 cadeia de valor dos distintos seciores

w Analisar 0 atractivo e 0s actores chave dos distintos seclores

& Avaliar capacidades requeridas e proprias

= Avaliar opgoes estratégicas (reestruturar/ahancas/aquisicbes/prnvalizaridesinvestir)

m Revisar as propostas de valor

& Elaborar um Plano de actuacio pe

» Plano de crescimento para grandes clientes

» Reestruturacao de negocio nacional nao rentavel

« Optimizacio da utilizacdo de material circulante
A Y

= Alanga inlemacional em determinados sectores (p.ex

s gic

|

Administracdo dos Portos
de Setubal e Sesimbra, SA

quimica)

Centro de Negdcios

Localizado a 40 Km a sul de Lisboa e no
cruzamento das grandes rotas maritimas
mundiais norte-sul e este-oeste. O
hinterland inclui os grandes centros de
producao e consumo a suldoMondego e
Extremadura espanhola.

~ . - . r— — -

'Liga(;c")es rapidas e directas as redes

rodo/ferroviarias nacionais e
internacionais e excelentes

acessibilidades maritimas dragadasa-12
m(ZH).

= ~ —
| ) ]

" Disponibilidade de extensas areas

comerciais para expansao das
infraestruturas portuarias, industriais e
logisticas, em pleno desenvolvimento.

PORTO DE

SETUBAL ——

- — p— PRS— - . — - — . % # - -

: » § - “ | - - A/ g ‘.’
i - & i ] a i i) >

Disponibilidade de amplos terminais
especializados na movimentacao de
carga Roll-on Roll-off, contentorizada,
fraccionada e graneis, orientados para a
qualidade, fiabilidade e eficiéncia.

~ -— - - - -
} () . - ! | { )

Grande experiéncia e tradicao
acumuladas durante séculos de

J actividades portuarias, aliadas a um

importante papel futuro no sistema
portuario nacional e Ibérico.

PRACA DA REPUBLICA 2904-508 SETUBAL - PORTUGAL Telf. 265 542 000 Fax 265 230 992

www.portodesetubal.pt

email: geral@portodesetubal.pt




A NECESSARIA

- Portugal

* ESTRATEGIA DE NEGOCIO

5 - Reposicionamento

'7 - Investimento

f: - Gestao dos Meios Produtivos

N * ACESSO A INFRA-ESTRUTURA
* CONCLUSOES
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Eng®. Pires da Fonseca
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# Economia de existéncias evolui para economia de fluxos
% Flexibilidade do modo rodoviario
% Aumenta o fosso entre os modos

# E indispenséavel o relancamento do transporte ferroviario de
mercadorias de forma a atingir-se os padrées mais elevados de
desenvolvimento econémico e ambiental.

Liberalizacao

- AMUDANCA NECESSARIA

A regeneracao do sector
passa pela Liberalizagao

LIBERALIZACAO

A Mudanca

Necessaria
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o~
= representam as principais barreiras a e deste mercado
S
= = Legislagdo INDICE LIBERALIZAGA02002
S = Aplicabilidade pratica da lei Trés Barresas o ponto de viata de Ogerasores Femoviancs Exte
< % Mercado
- O Mercado” Dendmica do Mercado
::, *A Lot om Actuagho”
3 Barreiras Operacionars
E “ALel pos L Pre-requisfnos Legars
Operadores Ferrovidnios Extemos
1 - The Future of European Rall - Paris Margo 2004
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Eng. Pires da Fonseca

PAPSE N S

@ Falta de transparéncia para =
0s novos operadores. o
@ Nao ha concorréncia de E
facto. =

@ Portugal sofre ainda efeitos
colaterais pela ma

performance espanhola
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BA reafirmacgéo do transporte ferroviario depende da conjugac¢éo do
binémio negéciolinfra-estrutura ndo podendo um sobreviver sem o
outro.

A

AO

A FYOHION 2l e
oY - . . :
> J S

utilizagdo da infra-estrutura terdo que convergir cada
para o unico objectivo comum que é o transporte ferroviario.

LIBERALIZAC
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NCA NECESSARIA

o Ponderado o interesse econémico nacional e a solvéncia
financeira do sector, a CP definiu um conjunto de
medidas para se afirmar como um operador de
transportes eficaz e eficiente.

— Reposicionamento no negécio/crescimento da actividade
— Investimento
— Gestao dos meios produtivos.

AMUDAI

LIBERALIZACAO
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NCA NECESSARIA

Q mercadorias.

- @ Dinamizagdo do negoécio de Jotes de vagdes, Comboios multicliente;
1 multisolugdo, varios produtos, varios clientes, varias origens, varios
< destinos (eixos nacionais e internacionais).

@ Abertura ao mercado do trafego combinado- criagdo de parcerias

com operadores logisticos (cooperacdo comercial, cooperagdo
comercialfinvestimento e participacdes em capital social).

LIBERALIZAC(
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RIA

de Gestdo Publico/Privado.

S @ Comparticipacao em infra-estruturas ferroviarias de integracdo das
- plataformas logisticas em solugdes multimodais.

Q @ Aquisigcdo, adaptagdo e transformacdo de vagdes dirigidos a
Q negoécios em concreto e a ganhos de produtividade.

@ Aquisicdo de material motor com melhores perfomances e
adequadas a nova realidade eléctrica/diesel (crescimento da rede
electrificada).

IBERALIZ

ADFER - §° CONGRESSO NACIONAL 05-04-2004
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<

%

1}; |

S recolha de vagbes expedidos, por diversos . Wt o o

3 3 LT ;’ é,: 1’\' o

>. clientes em lotes relativamente pequenos e RIACHOS @ Tere

! pouco frequentes, concentra-los em Estagbes i N

v de Concentracdo e obtendo, por esta via, massa i A ! 5 v

N critica para langar comboios frequentes e ﬁmu .?\

=3l pesados. s | .Y

Q e Pl ™ rvema

R . e LU

5 A distribuicdo local dos lotes sera feita por ‘ 14 e -
comboios mais pequenos € menos frequentes o .‘31
que Consomem recursos menos exigentes. e
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S il

5‘;’ Valouro no Ramalhal (300.000 toneladas/ano).

: v Trafego de cereais para ragdes de Rodofer ~ Praias Sado para o complexo
= industrial Alhandra — UNIFAC (300.000 toneladas/ano).

s v Transporte de jet-fuel de Sines para o Aeroporto de Faro (120.000.000
< litros/ano) a iniciar no préximo més de Abril.

j v Transporte de conientores da PSA entre Sines e
iy Lisboa/Entroncamento/Leixdes a iniciar no préximo més da Abril.

v Transporte de pet-coke entre o cais maritimo da Eurominas de Setubal para
Souselas e Loulé com integragdo da solugdo ferroviaria a partir do terminal
da Rodofer (Grupo SAPEC) em Praias Sado (150.000 toneladas/ano)

ADFER - §* CONGRESSO NACIONAL 05-04-2004
O Transporte de Mercadorias - Liberalizacdo e Logistica

0

v' SPC para transporte de contentores e carga geral entre 0s seus
Q terminais rodo-ferroviarios

v SAMAT, integracdo da CP na cadeia logistica da SAMAT no
Q transporte de matérias perigosas no espago europeu.

v Liscont para implementacdo de novos entrepostos de interface para o
trafego de contentores em Valenca e Elvas/Badajoz dirigidos a integracédo
da solugdo ferrovidria nos fluxos entre Galiza, Estremadura Espanhola e
porto de Lisboa.

LIBERALIZAC

¢ ADFER - 5° CONGRESSO NACIONAL 05-04-2004
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v Ramal para a SN Longos e Lusosider no Complexo Siderurgico do
3 Seixal.

- v Ligacao ferroviaria ao terminal multiusos do SPC em Valongo.

v Reformulag@o dos acesso e linhas internas do porto de Setubal
v" Ramal para a nova fabrica de papel da Portucel em Praias-Sado.

v Ramal para a nova fabrica de cimento da CIMPOR em Sines fluxos
entre Galiza, Estremadura Espanhola e porto de Lisboa.

LIBERALIZACAO
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s + Os centros logisticos e a malha

= e possibilidade rrovia
< * Menores distancias s sk i
S R + Manteve-se a configuragdo da malha -
c por  malor ndo se encurtaram distancias
< capacidade da rede
E + Tragados com menos e menores 7RIS S 11O BRI b (SR T
\ i longitudinal do tragado (rampas)
S . » Logo, ampliadas as deficiéncias
: h?i:; m::'?;::&z;.pmf:‘:;:":: :b'trl;:t:nr;:: o opodr:dor a m:‘indlc::
SO5 Mei0e 8 faceores 9 ol baixissimos de produtividade técnica
dos seus meios e factores de
produgao
m ADFER - 6° CONGRESSO NACIONAL 05-04-2004
—a~ O Transporte de Mercadorias - Liberalizacdo e Logistica
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Sines e no Algarve.

AMUDANC

Este cotovelo, alonga os percursos
ferroviarios relativamente aos
rodoviarios entre 200 a 600 Km,
consoante se trate de origem e destino
mais a norte ou mais a sul daquele

espaco.

AQO

LIBERALIZAC
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Locomotiva
560

Capacidade de traccdo  1.600 tons.  1.600 tons.
rédeé  cCapacidade permitida  1.110tons. 650 tons.

pela infraestrutura -

Perda de capacidade em 490 tons, 860 tons.
razdo da infraestrutura -30.6% £9.4%

- "1

Locomotiva
2500

NCA NECESSARIA

A MUDAI

*As 3 rampas da Linha do Norte que
representam 15 Km de um tragado
de 337 Km, obrigam a que o
operador aproveite apenas 55% da
capacidade de tracgdo na totalidade
do percurso.

AO

LIBERALIZAC

T
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O Transporte de Mercadorias - Liberalizac8o e Logistica

* O sucesso e desenvolvimento do transporte ferroviario de
mercadorias, depende essencialmente da convergéncia de
estratégias entre operadores e gestor da infra-estrutura.

* Em mercadorias, ndo se colocando a questio da alta
velocidade, é urgente repensar a configuracao e o tragado da
rede por forma a permitir aos operadores a rentabilizacao dos
seus meios produtivos bem como a interoperabilidade com
outras redes.

ADFER - §°* CONGRESSO NACIONAL
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IDANCA NECESS
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Dr. Rogeério Alves Vieira

Impacto da

Liberalizacao no

Ordenamento

Juridico Nacional

Sessao C

Introducao:

Permitam-me, antes de comecar esta
apresentacao, que agradegca o convite
enderecado a Associacao dos Transitarios
de Portugal APAT, para integrar a Comissao
Executiva deste Congresso, oque nosdeixa
desdeja honrados,e paracumprimentaros
membros da Mesa e do Painel.

Depois de ter reflectido no tema que me foi
proposto, tive em conta nao s6 a sua
vastidao e relativa aridez, mas também o
factoda eventual abordagem deste assunto
numa optica de transportes terrestres pelos
oradores precedentes.

Dai que, tenha decidido referir-me a outros
modos de transporte que pela sua natureza,
algo distante do transporte ferroviario de
mercadorias, pelo menos no nosso Pais ( ja
existem, e com grande éxito, ligacdes
ferroviarias para mercadorias desde o
aeroporto de Schiphol, em Amsterdam, para
Mildo) naotenham jasido equacionados.

Irei debrucar-me sobre o Transporte Aéreo, e
tendo em conta o envolvimento profissional
da Associacao a que pertenco empresas
transitarias, as que prestam servicos de
natureza logistica e operacional no ambito
do planeamento, controlo, coordenacao e
direccao das operacoes relacionadas com a
expedicao, recepcao, armazenamento e
circulacaode bens e mercadorias, definicao
constante do DL 255/99, de 7 de Julho- na
vertente do transporte de mercadorias.

Também abordarei o tema no ambito do
transporte maritimo, a que uma relativa
afinidade operacional ao transporte
ferroviario, nonosso Pais nédo é alheia.

Analise Legislativa:

Concorréncia

Dadas as grandes implicagbes sobre o
mercado, sobretudo na o&ptica da
concorréncia, irei referiro Regulamento (CE
n® 1/2003 do Conselho, de 16 de Dezembro
de 2002 relativo a execucao das regras de
concorréncia estabelecidas nos art’s 81° e
82°do Tratado de Roma.

Como é conhecido os referidos artigos do
Tratado de Roma, incluidos no Titulo VI
Capitulo | Regras de Concorréncia Secgao
| As regras aplicaveis as Empresas - versam
sobre a proibicdo de todas as praticas
concertadas, que sejam susceptiveis de
afectar o comércio entre os Estados
Membros e que tenham por objectivo
impedir, restringir ou falsear a concorréncia
no mercado comum, sendo incompativel
com o mercado comum o facto de uma ou
mais empresas explorarem, de forma
abusiva, uma posicao dominante no
mercado.

Este Regulamento eliminando o sistema
vigente onde os acordos, decisdes e praticas
concertadas devem ser objecto de
notificacao a Comissao , confere as
autoridades responsaveis em matéria de
concorréncia e aos Tribunais dos Estados
Membros competéncia para a aplicacao
destas regras, nomeadamente para
aplicacao directa do direito comunitario, e
atribui a Comissao poderes para exigir as
informacdes necessarias para detectar
eventuais acordos, decisdbes ou praticas
concertadas proibidas pelo art® 81° ou
eventuais abusos de posicao dominante
proibidos pelo art® 82° do Tratado, para além
da imposicao de coimas significativas que
podem ir até 1% do volume total de negdcios
realizado durante o exercicio anterior.

Este Regulamento, que entra em vigor no
proximo dia 1 de Maio de 2004,aplica-se ao
transporte aéreo, excluindo as Rotas entre
os aeroportos da Uniao Europeia e os de
terceiros paises, mas este ambito pode vir a
ser modificado por forca de eventuais
negociagoes entre Estados Membros e a
Comissao, no ambito da criacdao do céu
unico europeu.

O maior reflexo deste normativo traduzir-se
a no relacionamento entre a IATA
(Associacao Internacional do Transporte
Aéreo formada pelas Companhias de
Aviacao), e os Agentes de
Carga(Transitarios), e de Passagens, porela
nomeados, devido a imunidade que vinha
sendo conferida a esta Associacao



Internacional, e que expira nareferida data.

Destaco, no que respeita a carga a
constituicao de Uma Comissao Conjunta do
Programa Europeu de Carga Aérea, onde
pela primeira vez, em igualdade de partes,
estdao companhias transportadoras e
agentes, que passarao ater, em terminologia
internacional, a designacao de

“intermediaries “.

De realcar que este Programa, que sera
gerido conjuntamente por Companhias de
Aviacao e “ Intermediaries “ representados
pelas varias Associagdes Nacionais entre as
quais esta a APAT , prevé ainda a criacao de
um Provedor para dirimir eventuais litigios,
passando a ser a gestao do Programa a
cargo da referida Comissao Conjunta,
acrescentando ponto final ao papel da lata,
nos moldes de hoje, nesta matéria.

Com efeito nos moldes actuais apenas uma
das partes as Transportadoras (lata)
detinham direitos e a outra parte ( agentes)
apenas deveres, arrogando-se aquela
Associacao de Transportadores o direito de
lancar verdadeiros anatemas sobre os
agentes no caso das situacdes de atrasos de
pagamento mesmo que justificado, refiro-me

asdenominadas declaracoes de “default”.

Permito-lhes lembrar que o transporte
aéreo, esta centralizado numa unica
organizacgao de referéncia (IATA), sendo o
acesso ao sistema, por parte dos
carregadores/clientes e seus agentes)
restrito, as empresas que apresentem
critérios validos de solvabilidade, ouque nao
o demonstrando, prestaram as garantias por

aquelaexigidas.

Acresce ainda o facto da existéncia de um
sistema unico de controle de cobranca de
fretes odenominado CASS Cargo Accounts
Settlement System.

Recordo que nas faléncias relativamente
recentes da Sabena, Swissair e TWA, para
citar as mais conhecidas, foram os agentes
que ficaram a perder uma vez que as
companhias nao tinham odever de prestara
mesma garantia perante os seus clientes.

CEU UNICO EUROPEU

No que concerne a criacao do céu unico
europeu importa dizer que o seu objectivo é
apenas o de optimizar a gestao do trafego
aéreo satisfazendo todos os utilizadores
civis e militares do espaco aéreo, bem
comum que deve ser gerido de forma

colectiva, sem atender a fronteiras.

A criacao desta figura teve inicio em
Dezembro de 1999 com a comunicacao da
Comissao ao Conselho e ao Parlamento
Europeu.

A necessidade da sua criacao assenta
fundamentalmente nos atrasos que se
registam em diversos voos na Europa,
resultado de saturacao do espaco aéreo e
suasinfra estruturas, sendo necessaria mais
a aplicacao de medidas de gestao colectiva
do espaco aéreo, do que medidas técnicas
Ou operacionais comuns.

O congestionamento do trafego aéreo daqui
derivado € um dos aspectos mais evidentes
da necessidade destas acgoes.

Estes trabalhos decorrem no ambito do
EUROCONTROL, que agrupa actualmente
32 Estados, mas tem conhecido muitos
recuos nao se excluindo a eventualidade dos
Estados nao pretenderem avancar com este
esfor¢co de organizacao.

O impacto a nivel nacional, da criacao deste
instituto, sera sobretudo junto da Empresa
que hoje assegura a navegacao e segurancga
aéreas a NAV, que poderia vir a perder uma
fatia importante das funcbes actuais de
controlo que detém, o que implicaria uma
consideravel perda de receitas, para além
doutros factores subjectivos de algum modo
relacionados com questoes de soberania.

Alias no Parecer do Comité Econdomico e
Social sobre a Proposta de Regulamento do
Parlamento Europeu e do Conselho que
estabelece o quadro para a criacao do céu
unico europeu ( publicado noJOL de
7/10/2002 é bem sintomatica esta questao
cito “ se bem que o Comité Econémico e
Social reconhega que a gestao comum do
espaco aéreo dentro de fronteiras nao
nacionais nao pressupoe soberania, pois ja

Rogério Alves Vieira

existem exemplos de gestao desse tipo inter-
paises, subsiste a dificuldade de definir os
blocos funcionais regionais onde as
pressoes comerciais poderiam entravar a
Ssuaaplicacao.”

Como noutras questdes relacionadas com a
Unido Europeia, a tao desejada
harmonizagcao ainda nao conseguiu
ultrapassar as barreiras que separam 0S

Estados;

importa referir que nos EUA existe apenas
um unico centro de controlo de trafego
aéreo, 0 que nao sera dificil de entender,
tratando-se de um unico Pais, mas cujo
movimento de trafego aéreo poderia induzir
a necessidade de ser o mesmo dividido ou
repartido por diferentes sistemas.

As obrigacoes de servigo
publico

O acesso dos servicos aéreos regulares e
nao regulares as rotas dentro da
Comunidade esta vertido no Regulamento (
CEE) n® 2408/92 do Conselho, de 23 de
Julho de 1992 , onde no art® 4°, se prevé, a
possibilidade de imposicdao de uma
obrigacao de servigco publico, no que se
refere aos servigos aéreos regulares para
um aeroporto que sirva uma regiao periférica

ou emdesenvolvimento.

A legislacao nacional sobre esta questao -
DL 138/99, de 23 de Abril, regula as
obrigacoes de servico publico e as ajudasde
Estado aplicadas e prestadas no ambito dos
servicos aéreos regulares entre o
Continente e as Regides Autonomas da
Madeira e dos Acores, entre estas , no
interior de cada regiao Autbnoma, ou para
qualquer outra regidao periférica ou em
desenvolvimento do territério nacional,
através de mecanismos de subsidio /

compensacoes.

Estas rotas serao atribuidas em regime de
concessao precedida de concurso publico a
que podem concorrer todas as
transportadoras aéreas titulares de uma
licenca de exploracao valida, emitida nos

termos do Regulamento (CEE) n°® 2407/92,
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do Conselho de 23 de Julho, e de um
certificado de operador de transporte aéreo.

Contudo, este diploma nacional, ressalva
todos os convénios ja celebrados, desde que
nao em contradicado com a lei, e
nomeadamente os convénios TAP/Estado
(1995) servicos para Regides Autonomas;
(1995)rota Funchal/Porto Santo/Funchal;
1997 Estado - Aerocondor - Braganca - Vila
Real e Lisboa Braganca; Estado -
SATA(1998) Ponta Delgada/Lisboa/Porto, e
1999 Estado/TAP Terceira/Lisboa e Horta/
Lisboa.

Nesta breve resenha procurei referir o
quadro normativo que de algum modo tem
servido para a manutencao de um status
quo, de algum proteccionismo, mas que
pode muito bem vir a ser afastado com a
entrada de novos players, muito embora
tenhamos a convicgcao que a atraccao que
este mercado das regides periféricas pode
vir amerecer, sera sempre relativa.

TRANSPORTE MARITIMO

Livre Prestacao de Servigos:

No que concerne ao transporte maritimo o
regime da livre prestacao de servigos esta
vertido no Regulamento ( CEE) n°® 4055/86,
do Conselho de 22 de Dezembro de 1986
que confere aos nacionais dos estados
membros (bem como aos transportadores
maritimos estabelecidos fora da
Comunidade que utilizem navios registados
num estado - Membro e sob controlo de
nacionais de um Estado membro ) o direito
de transportar passageiros ou mercadorias
por via maritima entre um porto de Estado
membro e um porto ou instalacao “ off shore “
de outro Estado Membro ou de um Pais
terceiro.

O Regulamento prevé ainda que serao
gradualmente eliminadas as restricoes
nacionais unilaterais que reservam o0
transporte de mercadorias a navios que
arvorem pavilhao nacional, bem assim como
0s convénios em matéria de reparticao de
carga no ambito de acordos bilaterais
celebrados com paises terceiros, em termos

diferentes, consoante os trafegos em causa
sao ou nao regulados, pelo Cadigo de
Conduta das Conferéncias Maritimas das
Nacoes Unidas.

Regras de Concorréncia:

No que se refere a aplicagao das regras de
concorréncia aos transportes maritimos
vigora o Regulamento ( CEE) n® 4056/86, do
Conselho de 22 de Dezembro de 1986 que
determina as regras de aplicacao aos
transportes maritimos dos art®s 81° e 82° do
Tratado de Roma ( cujo contexto ja referi
anteriormente).

Este Regulamento visa apenas o0s
transportes maritimos internacionais com
partida ou destino de um ou varios Portos da
comunidade a excepcao dos servicos de
tramp - ( o transporte de mercadorias a
granel ou de granéis embalados num navio
fretado total ou parcialmente com base num

afretamento por viagemou a tempo).

Ficam isentos da proibicao prevista no n° 1
do art® 81° do Tratado de Roma os acordos
técnicos cujo objectivo seja o
aperfeicoamento técnico ou uma
cooperacao técnica, bem assim como 0s
acordos entre os membros de uma ou varias
conferéncias maritimas com vista a acordos
de coordenacao de horarios dos navios,
determinacao de frequéncias, escalas e de
reparticdo de viagens e escalas entre
membros da Conferéncias e nao menos
importante, de fixacao de precos e
condicoes de transporte.

Com a entrada em vigor do Regulamento
1/2003, em 1 de Maio préximo ( a que ja me
referi no principio desta apresentacao) as
autoridades de concorréncia nacionais
incluindo a Comissao e os Tribunais
nacionais passam a ter o dever e obrigacao
de zelar pelo respeito das normas de
concorréncia na aplicacao do direito da
concorréncia, o0 que pressupde ou pode

trazer outro tipo de compromissos.

Trafego Transoceanico:

O livre acesso ao trafego transoceanico

consta do Regulamento (CEE) n° 4058/86,
do Conselhode 22 de Dezembrode 1986.

Este Regulamento aplica-se nos casos em
que uma medida tomada por um pais
terceiro, ou pelos seus agentes, limite, ou
ameace limitar, o livre acesso das
companhias de navegacao dos Estados
membros ou dos navios registados num
estado membro ao transporte de linha, de
granéis e outras cargas, excepto quando tal
medida for tomada em conformidade com a
Convencao das Nacdes Unidas ( Codigo de

Conduta das Conferéncias Maritimas ).

Entre outros considerandos para a sua
introducao, importa referir que a restricao ao
acesso de transporte de granéis influenciaria
negativamente as frotas mercantes dos
estados membros e aumentaria
consideravelmente os custos de transporte
de granel o que afectaria os interesses
comerciais da Comunidade.

Este Regulamento aponta como medida
base uma accao coordenada da
Comunidade a pedido de um Estado
membro a Comissao, que podera revestir a
forma de diligéncias diplomaticas e contra
medidas relativamente as companhias
maritimas em questao, ou mesmo medidas
coordenadas a pedido de um pais da OCDE
com o qual tenha sido celebrado um acordo
mutuo.

CABOTAGEM MARITIMA
NACIONAL:

O principio da livre prestacao de servicos
aos ftransportes maritimos internos nos
Estados Membros ( cabotagem) esta contido
(CEE) n°® 3577/92, do
Conselho de 7 de Dezembro, distinguindo

no Regulamento

entre cabotagem continental- transporte
entre portos do continente; cabotagem
insular - transporte por mar entre portos do
continente e de uma ou mais ilhas domesmo
Estado.

Dada a importancia que a cabotagem insular
representa no nosso mercado, este tema
esta regulado no DL 194/98, de 10 de Julho,
que tendo em conta a possibilidade dada



pelo Regulamento da declaragcao do
interesse publico para este trafego, veio fixar
regulamentacao para a cabotagem insular a
qual terao também acesso os armadores
comunitarios. De destacar que a autorizacao
para o exercicio da cabotagem insular esta
sujeita a certas condigdes impostas na lei
portuguesa, nomeadamente quanto a
frequéncia de viagens ( ligagbes semanais ),
periodo minimo de cabotagem ( 1 ano) ,
navios com tripulagao portuguesa ou
dominioda lingua portuguesa, e no caso dos
transportes de/para a Regiao Autébnoma dos
Acores a viagem deve incluir uma escala
quinzenal em pelo menos 5 ilhas diferentes
daquela Regiao, podendo inclusive passar a
ser obrigatério uma escala mensal em todas
asilhas.

Penso que com estes requisitos nao sera
muito facil que possam ser atraidos para
este trafego outros armadores,para além
dos que ja operam nestas linhas.

N_]
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Liberalizacao do trabalho
portuario:

Nao ficaria bem comigo proprio se nao me
referisse a esta questdao relevante e
recentemente objecto de chumbo no
Parlamento Europeu Projecto de Directiva
de livre acesso ao mercado dos servicos
portuarios, que representava uma
oportunidade excelente para se
desregulamentar um sector e tornar mais

competitivos os portos europeus.

Estamos convictos que € um passo, com
custos elevados é certo, mas que
forcosamente tera de acontecer um dia, nao
certamente “emtempo de vacas magras “.

Por dltimo nao posso deixar de mencionar a
entrada em vigor no proximo més de Julho
do denominado Cddigo Internacional de
Seguranga para Navios e Portos ( ISPS)
adoptado pelas Nacdes Unidas em
Dezembro de 2002, no rescaldo do 11 de
Setembro de 2001, que exige a existéncia a

bordo de meios humanos e materiais

fecnica com a si

Rogério Alves Vieira

destinados a combater situacoes de ameaca
terrorista, bem assim como o reforco das
medidas de seguranca nas instalacoes
portuarias.

Mais se exige também, que todos o0s navios,
portos e terminais petroliferos obtenham o
certificado de seguranca emitido pela OMI
que passara a ser condicao essencial para o
exercicio da actividade comercial maritima a
partir de 1 de Julhode 2004.

De acordo com o registo LLoyds, uma das
maiores sociedades de classificacao de
navios, dos 30.000 navios com mais de 500
toneladas envolvidos no comércio
internacional,

apenas 3% estao ja

certificados.

Para vos dar uma ideia do que podera vir a
acontecer depois de 1 de Julho na falta da
certificacao, os navios nao podem trabalhar
e o0s portos arriscam-se a ser declarados
“‘contaminados”, 0 que permite a qualquer
outra autoridade portuaria recusar receber
cargas deles provenientes.
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Lasa Mae, COGIFER, S.A.,

erfeita cooperagio ¢ harmonia

WSum dos lideres Europeus na drea das instalacoes
M. fixas para os sistemas de transporte guiados, estuda
e e executq projectos integrados e fabrica todo o tipo
~ dematerial de via, assegurando a todos os seus
i tes uma perfeita e permanente assisténcia
" téemiea, quer na instalagdo, quer no funcionamento
‘dos seus produtos.
& eficiando da 74riéncia de décadas

e ——

= da COGIFER, na fabricagde, inovagao, concepgio
~ edesign de aparelhos de via, a FUTRIFER junta

= o0 seu Know-How" e dindmica, formando uma

verdadeira equ?'t)a de qualidade.

Ocupamos um lugar de referéncia no

desenvolvimento da rede ferrovidria nacional

¢ participamos, com grande et%enlmmento

FER, CARRIS,

e motivagao, nos projectos RE

METRO e STCP, entidades motoras
do investimento nacional na drea dos transportes.
FUTRIFER, sinal de SEGURANCA

na via do desenvolvimento.
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Situation in 1970 in larger EU Area
(Present EU + Applicant Countries + Switzerland)

» 23 Railway Companies.
» 23 Rail Infrastructures.
» No technical or personnel exchange.

» No free access.
» All international rail marketing goes through bi- or multi-lateral contracts,

» Every shipment by road (also intermodal) is subjected to single trip permits
issued on yearly quotas.
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Actions Taken by the EU Political Board
(European Commission)

A gradual market deregulation has been promoted through a
number of EU Directives. The most significant are:

» 91/440/CEE Railways must achieve an independent company status,
with their own assets, operations and finances, separated from the public
administration. Infrastructure and operations are to be separated and are
independently accountable,

» 92/106/CEE All intermodal transport is exempted from any kind of permit
quotas, restrictions, limitations.

» January 1st, 1993. Custom bond system is abolished and free circulation
in the EU area is granted.
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Actions Taken by the EU Political Board
(European Commission)

» 95/18/CE Conditions are set for the licensing of new Railway companies,
other than national monopolies.

» 95M19/CE Member States are to issue proper ruling for the sharing of rail
infrastructure.

» 200112/CE A Trans European Rail Freight Network is defined, in view of
granting free access rights.

» 2001M3/ICE A deadline is set, on March 15, 2003, by which date free
access is to be granted to new RU (Railway Undertaking).
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CURRENT AND TRAIN FROTECTION SYSTTMS ON FUROPE'S RAILWAYS
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Situation in 2003

» No substantial progress in freight network infrastructure, except for new
Alpine tunnels (Loetschberg and Gotthard) to be completed by 2007 and
2011. The one important achievement has been the Eurotunnel, connecting
France with the UK.

» Consequently traffic is slowed or impeded by bottienecks.

» No major technological breakthrough in rail freight carrying equipment in
the last 30 years.

» All big funding absorbed by high speed
passenger transport.

» Competition among railways companies is still the prevailing attitude on
the market.

AMBROGIO
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Short Term Outlook
» The time of easy and unrestricted growth of road transport is over.

» Market mood for intermodality is very bright.

» European fiscal policy will increasingly support the modal shift away
from the road.

However

» Inadequate and fragmented infrastructure does not allow an efficient
traffic growth. Possible preservation of present market share must be
considered a success for the rail.

» Coexistence of passenger and freight transport is proving harmful for
the latter.

» The very promising rail freight potential will only be fully exploited
with a freight dedicated network.
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ITALIAN SITUATION 2004

* TOTAL (trains/km/passengers+goods)
2001 = 321.000.000
2002 = 324.000.000
2003 = 325.000.000
2 years increase = + 1,2% growth

* Private Railways evolution same period
2001 = 1.000.000
2002 = 2.000.000
2003 = 3.500.000

2 years increase = + 250 % growth AMBROGIO

—— (" TLEMODAL ONLY

MAIN PRIVATE OPERATORS

* Rail Traction Company

2002 1.556 trains

2003 3.383 trains

2004 3.900 trains (actual trend)

* Ferrovie Nord cargo

2002 431 trains

2003 1.737 trains

2004 7.204 trains (budget)

AMBROGIO
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SWISS RAIL CARGO ITALY

Operating since December 2003. Project
developped by swiss SBB to warrant QUALITY on
the huge Germany-ltaly line after failing its attempt
with FS Cargo (public national railways)

By the end of 2004 they forecast 120 trains/week to
and from Northern Italy +

AMBROGIO
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What about the FUTURE 7

* We expect a growth of new companies , which will
specialize on specific routes , mainly on full trains

* We expect a better service. Only 2 years experience
have shown that the national public railways have
improved as a reaction to the new entries.

* The resulting equation is as follows:
* + COMPETITORS = + QUALITY
AMBROGIO

— |\ TERMODAL ONLY

What is quality ? AMBROGIO
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« customer logistic model study

e planning and engineering: from feasability study to
executive realization

e monitoring quality and quantity of goods’ flows
» track&trace online system: absolute control of the
freights h24 - 7x7 days

» monitoring and localization management thanks to an
integrative information system

In a few words: offer an equal or better
quality service than road transport+
from origin to destination for a given traffic

AMBROGIO
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THE AMBROGIO EXPERIENCE

As a private intermodal operator Ambrogio is using private railways
services since April 2003 on its North European lines, while still
operating with Trenitalia (public italian railway) for its trains leaving
through Modane to France (Iberian market)

2001 =100% of traffic with national railways companies
2004= 32 % of traffic with national railways companies
68 % of traffic with private railways

By Livio Ambrogio - Ambrogio Intermodal Only
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One Group

* The only entirely
privately owned
intermodal transport
company in Europe,
available for large
industrial traffic flows in
one system, from
producer to destination.

AMBROGIO
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. One system AMBROGIO

— N TERMODAL ONLY

* Own privately owned and fully equipped
terminals

* Own railway infrastructure
* 100% control of traffic flows
* Follow-up by own personnel through Europe

bl Stockholm e

fi Own terminals & Offices sweoEN et
SOOI s el * Oatw Sew ,‘;
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IREL

*ltaly
*Belgium
*Germany
*Spain
*Portugal
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Own dedicated railcars :

Aodroygio Gallaraiz

WHAT NEXT ?

* As we have seen the future is here, although still umbalanced in the
European scenario

« |taly has already registered about 10 private railways companies , we
have seen some before, Germany has 258 active companies

* France has shown a hostile attitude , the SNCF is in crisis, penalized by
bad results after offering an extremely poor service.

« Spain still has no private railway company operating and Portugal
depends heavily on Spain and France for its international projection

« As far as service quality is concerned Switzerland is certainly a good
example for every private and public rail company wishing to enter this
market or increase the present quality level

AMBROGIO

———— N T[ KMOOAL ONLY



Oradores

* Sr. Alberto Alvaro Teixeira «Integracio e Complementaridade dos Modos de Transporte para uma Polltica Global»
* Sr. Henrique Neto «As Empresas e uma Nova Politica Logistica:

* Dr. Anténio Brito da Silva <A Logistica @ a Competitividades

* Prof. Crespo de Carvalho «Que Politica de Trangporte de Mercadorias sem Politica de Logistica?»

* Dr. Anténio Marques «Uma nova Politica Integrada para 0 Transporte de Mercadorias do Minho»

* Dr. Manuel Moura «O Contributo da Nova Rede de AV para uma Politica Integrada de Transporte de Mercadorias»

* Dr. Rul Moreira «O Transporte Ferroviario de Mercadorias como Factor Condicionante da Competitividade Nacionals

* Prof. J. Augusto Felicio «Contributos para uma Politica de Transportes de Mercadorias @ a Organizacio dos Transgportes em Portugals

«Que Politica para o
Transporte de Mercadorias
e a Logistica em Portugal»

\ij




Dr. Antonio Brito da Silva

A Logistica e a

Competitividade

1 - Pretendo iniciar esta minha intervencéo
por vos transmitir o0s meus conceitos sobre
logistica e competitividade.

A logistica & quanto a mim a actividade que
nos permite dispor dum produto no lugar
certo, notempo certo e quantidade certa com
vista a producao, a distribuicado a ao
consumo.

A competitividade mede-se pela qualidade
dos produtos e produtividade das empresas.

Posto isto, comecemos por observar que a
competitividade da economia portuguesa
tem de inscrever-se num mundo globalizado
em que vivemos e enfrentar como desafio
mais especifico e imediato o alargamento da
Uniao.

A estratégia perante estas duas realidades
passa naturalmente pela competitividade
das nossas empresas quer no comeércio
interno, quer no externo.

A sua produtividade e a qualidade dos seus
produtos sao, assim, factores essenciais.

Ora, a produtividade esta directamente
ligada a gestao dos recursos e aos
instrumentos utilizados para operar num
mundo em que a economia dos fluxos
substituiu a economia dos stocks.

Um dos instrumentos essenciais reside na
organizagao da cadeia de abastecimento e
no acrescentar de valor que a deve
caracterizar. Estamos afalardalogistica.

Esta nao dispensa o transporte e é neste
sector de servicos que o0s ganhos de
competitividade podem apresentar maior
expressao quer pela produtividade
acrescida que se pode obter quer, também,
pela qualidade que, por processos de
integracdo que a cadeia pode e deve
proporcionar, o produto final pode
apresentar.

Estamos ao mesmo tempo a pensar que 0s
custos se reduzem e, assim, a
competitividade se robustece.

2 - Que se requer que o transporte ofereca
para integrar uma operacao logistica que
garanta competitividade a empresa?

Julgo que sao trés as condigdes

fundamentais: a seguranca, pontualidade e
mais baixo preco.

Para satisfazer tais requisitos o transporte
tem de cumprir rigorosamente regras de
prevencao e seguranca, tem de eleger os
percursos em funcao dos tempos requeridos
e, finalmente, oferecer uma produtividade
que seja o suporte do preco que garante
maior competitividade a operacao.

Diremos que a satisfagao da seguranca e
pontualidade se prendem mais com a
qualidade e o preco com a produtividade.

O volume de operacoes, a especialidade do
produto ou especificidade da cadeia de
abastecimento exigem entretanto, a
disponibilidade dum sistema de transportes
e de duma rede de infraestruturas que
responda a procura que 0 COmercio requer.

Disso esta dependente a competitividade
das empresas e, naturalmente, da economia
doPais.

3 - Feitas as consideracdes anteriores,

consideramos que, no sector dos
transportes, o0 mundo empresarial e o0s
poderes publicos deverao alavancar
solucoes, dinamizar o mercado e dar as
empresas de transporte a competitividade
que se exige num Pais que, cada vez mais,
tera de ser um mercado de servicos de
exceléncia.

Como dissemos, a globalizacao € um grande
desafio mas, para nés, neste momento, o do
alargamento europeu, recheado de
dificuldades mas, também, de vantagens
que temos que saber explorar, € 0 que nos
deve preocupa mais imediatamente.

No meu entender, € no mundo dos
transportes que deve residir um dos factores
essenciais da competitividade da economia
portuguesa pela sua competéncia especial
em produtos e servicos nos quais a geo-
estratégia exige que se mostre a maior
qualidade.

Na verdade,

se soubermos conjugar a nossa posicao
geografica com a adopcao de avancgadas
tecnologias de informacéao e adequadas
politicas de transporte, concluiremos que



embora periféricos na Europa poderemos
estar, antes, no centro do mundo ocidental e,
por consequéncia, no das economias mais
desenvolvidas.

Consideramos assim,

que a nossa periferia europeia deve
estrategicamente tornar-se
geograficamente coincidente com o centro

do Ocidente.

Na nossa costa atlantica tera de residir um
grande espaco de relacionamento comercial
com o resto do mundo, criando condigbes
para uma actividade logistica de grande
volume, atraida pelo valor acrescentado de
que podera beneficiar a cadeia de
abastecimento.

Nao podemos abdicar da maior proximidade
ao continente americano e asrotas africanas
e asiaticas para e da Europa para
oferecermos um servico de transportes que
garanta a melhor distribuicado e outras
actividades logisticas sitas no nosso espacgo
territorial e que possa constituir maior valor e
atraccao

inquestionavel na logistica

europeia.

No turismo residira uma outra grande forca a
desenvolver como fonte segura e volumosa
de negocios.

A politica relativamente aos portos, aos
aeroportos, as infraestruturas rodo e
ferroviarias e a nossa organizagao de
transporte tera de deixar o tom paroquial
para apostar firmemente no grande mercado
euro-atlantico, onde se situam, além dos
demais, grandes paises de lingua
portuguesa (Angola e Brasil) e as rotas do
Oriente, entre as quais as Mogcambique.

Embora as preocupagcdées com a grande
oferta que Portugal pode constituir, para o
comércio internacional, nao deixarao de ser
tao fortes e presentes as que se prendem
com a actividade transportadora ao servico
da logistica intema e da mobilidade dos
cidadaos.

O papel do transporte na cadeia de
abastecimento devera constituir uma aposta
forte.

Quanto a logistica interna, deverao ser

.
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tomadas todas as medidas que claramente
contribuam para o aumento da produtividade
das empresas, em geral, e, em especial as
detransportes.

E fundamental que haja uma posicdo do
mundo empresarial sobre os problemas do
sector dos fransportes, tao publica e
divulgada quanto possivel, e, sobretudo, tao
dinamizadora e fomentadora quanto podem
ser os movimentos da sociedade civil
organizada, conhecedora do terreno atenta
a competicao e visando o desenvolvimento e

progresso

E necessaria uma estratégia global e
coordenada para o sector dos transportes ,
envolvendo todos os modos (aéreo,
rodoviario, ferroviario e maritimo), bem
como questdoes fundamentais neste
contexto, como a logistica e o transporte
combinado.

Sao pois principios como 0s que deixamos
referidos, que, entre outros, nos levam a
enumerar as questdoes que a sequir
elegemos como areas que requerem a
atencao e intervencao tao imediata quanto
possivel:

e Sistema logistico nacional,
determinando e concretizando as

plataformas que Ihe sao indispensaveis;

e Planeamento em rede, visando a
coordenacao e interoperabilidade dos
varios modos com vista a
intermodalidade;

o Gestaoe utilizacaodasinfraestruturas;
e Auto-estradas maritimas;

« Mobilidade ordenada com garantia da
liberdade de escolha face a uma oferta
bemdefinida;

e Harmonizagcdao das condigdoes de
concorréncia entre os varios modos de
transporte;

e Aumentoda produtividade do sistemade
transportes;

e Ajustar a oferta de transportes ao
desenvolvimento econdémico num
quadro de politicas energéticas,
ambientais e de seguranga nos

transportes;

e Tecnologias de informacgao aplicadas
aos sistemas de transporte e fluxos de
trafego, como alavancas de mercado e
elemento essencial da produtividade

4 - Entretanto, ndo posso deixar de referir,
nesta minha intervengcao algumas
passagens da Carta Magna da
Competitividade, elaborada pela Associacao
Industrial Portuguesa, relativas a estratégia
preconizada para a economia portuguesa e
que considero da maior importancia e por

isso mesmo de referencia obrigatoria.
“O Futuro de Portugal”

“O futuro de Portugal depende da
capacidade de conjugar, a diversos niveis,
os desafios e vantagens decorrentes da sua
participacao na UE com as oportunidades
que podem resultar do desenvolvimento das
suas relacdées extra comunitarias, em
particular com os EUA e com os paises da

CPLP.

O novo modelo econémico (no contexto da
Uniao Europeia e da Globalizagao) deve ter
um enquadramento mais flexivel e privilegiar
o desenvolvimento e modernizacao dos
sectores produtores de bens
transaccionaveis, (produtos e servigcos
susceptiveis de concorréncia nos mercados
interno e externo) desejaveis nos mercados
externos em virtude das suas caracteristicas
deinovacgao, tecnologia e valor.”

“A criacao de vantagens competitivas nos
mercados europeus tradicionais e a
diversificacao das relacoes comerciais e de
investimento impdéem relacbées mais
intensas da economia e do sistema cientifico
e tecnolégico com mercados e parceiros

exigentes.”
“Estratégias Empresariais”

“A internacionalizacao, como condi¢cao para
a competitividade das empresas,
compreende o crescimento exponencial dos
fluxos comerciais entre Portugal e o exterior
e depende da capacidade de orquestrar as
maiores oportunidades e o0s melhores
recursos, estejam onde estiverem.”

“E determinante subir na cadeia de valor,
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através da integracao de competéncias,
proprias ou alheias, em produtos finais,
desejaveis nos mercados externos, com a
melhor relacao entre o investimento e o valor
acrescentado por recurso a empresas,
portuguesas e estrangeiras, integradoras
das capacidades nacionais. ”

“A competitividade das empresas
dependera, cada vez mais, da qualidade dos
seus produtos, crescentemente mais
individualizados, com forte componente de
servigco, entregues em pequenas
quantidades, ou até individualmente, com
grande rapidez, nos mercados mais

exigentes.”

“O sucesso comercial e o reconhecimento
internacional das empresas, dos produtos e
das marcas, é o resultado natural da forte
diferenciacao e da elevada percepcao do
valor dos produtos e do servico
correspondente; o controle de canais de
distribuicao pode ser uma vantagem
importante neste processo de afirmacao de
marcas e produtos nacionais.”

“Politicas Publicas”

“Assegurar uma concorréncia efectiva a

nivel Nacional e, em particular, nos
mercados da energia e das
telecomunicacbes; promover a
disponibilidade generalizada do acesso a
Internet em banda larga a precos
competitivos; dotar o pais de infra-estruturas
de transportes que contribuam para uma

maior centralidade.”

5 - Conclusoes

A logistica € sem duvida factor essencial
para a competitividade das empresas
portuguesas e consequentemente da nossa
economia.

Um bom sistema de transportes, a
consciencializacao da necessidade de
acrescentar valor na cadeia de
abastecimento e o0 recurso a sistemas
inteligentes de transportes sao factores

incontornaveis.

Os desafios vivem-se no presente nao
descurando o futuro antes, o preparando
com realismo. Por isso, embora os projectos

no sector sejam altamente motivadores e
aliciantes nao podemos deixar de responder
firme e objectivamente ao mercado de hoje
para sonhar, planear e ganhar o mercado de
amanha.

Por isso nos congratulamos desde ja com as
propostas do Grupo Van Miert para a RTTE
e comos projectos urgentes seleccionados e
propostos pela Comissao. Mas, atendendo
ao prazo da sua concretizagao, espero que
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sejam, entretanto e desde ja, postas em
pratica medidas imediatas e de pequena
extensao que se revelem necessarias e
permitamnao perdertempo.

- Extraccgao, producao e comercializacao
de inertes;

- Gestao de empreendimentos e Fiscalizacao;

- Acompanhamento do fabrico,
recepgao tecnica de materiais e
equipamentos de via férrea e catenaria

Engenharia de Transportes

Gestao
Integrada de
Empreendimentos

Actividade Industrial
Balastro




Dr. Antonio Marques
Presidente da Associacao
Industrial do Minho

Uma nova

politica integrada

de transportes

para o Minho

Sessao D

Contribuindo para a construcao e
desenvolvimento do mercado interno e para
o reforco da coesao econdémica e social, a
construcao da rede transeuropeia de
transportes € um elemento determinante da
competitividade econdmica e de um
desenvolvimento equilibrado e sustentavel
da Uniao Europeia.

Este desenvolvimento implica a necessidade
de interconexao e interoperacionalidade das
redes nacionais assim como O acesso a
estasredes.

O Minho, a actividade econémica do Minho,
precisam de aceder aos diferentes modos de
transportes e que estes estejam articulados
em rede.

O Minho precisa, Portugal precisa, de uma
politica e de um sistema integrado para o
transporte nacional e intemacional, que
congregue os transportes maritimo,
rodoviario, ferroviario e aéreo.

E isto porque nao se usam transportes pelo
prazer de consumir. Nao sao as infra-
estruturas ou a circulacao de veiculos, mas
sim 0 movimento de pessoas e mercadorias
que criariqueza.

Apesar dos grandes investimentos
realizados nos ultimos 15 anos e da efectiva
qualidade dos servigos oferecidos em alguns
segmentos, a cadeia global do transporte
continua a serma.

Rede de Alta Velocidade - a
oportunidade

Ja muito foi dito e escrito sobre o Comboio de
Alta Velocidade mas, para nés, a nova Rede
de Alta Velocidade €, antes de mais, o fim de
um século e meio de ruptura criada na
fronteira franco espanhola.

E isto porque, desde o inicio dos caminhos
de ferro, a distancia entre os dois carris de
uma linha férrea, a bitola, € maior em
Portugal e Espanha que na maioria dos
paises da Europa Ocidental.

Com a Rede de Alta Velocidade, o Minho
passara a dispor de uma ligagao ferroviaria,
em velocidade elevada apta para o trafego
quer de passageiros quer de mercadorias,

aos aeroportos e aos portos maritimos.

Para o desenvolvimento do Noroeste
Peninsular, € consensual a importancia da
ligacao do Minho a Galiza.

A ligacao do Minho a Salamanca passando
pelo Porto, Aveiro e Viseu e encontrando a
linha ferroviaria existente em Mangualde, é
uma prioridade evidente e ndao sé para a
economia do Minho, que interessa a todo o
Norte.

Esta linha, que interessa a todo o Norte de
Portugal, é particularmente importante para
a competitividade do Minho, pelo que é
preciso terem consideragao que esta Regiao
significa 11 por cento da populagao
portuguesa e 20 por cento das exportacoes
nacionais, que tém como principais destinos
a Espanha,aAlemanha, a Franca.

O fim de século e meio de ruptura na cadeia
logistica em direccao a Europa nao se
compadece com constrangimentos virtuais,
quer técnicos quer tecnolégicos, ha muito
superados.

Nas novas linhas espanholas, tem sido
adoptada uma solucao que favorece as
ligacbes directas de passageiros entre as
maiores cidades situadas nos extremos de
cada linha, construindo-se “by-pass” para
servir as cidades intermédias. Os “by-pass”
ora permitem para que 0os comboios de
mercadorias sejam ultrapassados pelos de
passageiros, ora que outras vezes 0S
comboios de mercadorias nao entrem no
tecido urbano.

Tal factotem a ver com o factonuma linha de
alta velocidade, seja ou nao exclusiva para o
trafego de passageiros, circularem sempre
varias familias de comboios. A familia da
gama mais alta nao tem paragens
intermédias, ou para numa ou outra cidade
do percurso. A familia da gama mais baixa
tem paragens em todas as estagoes
intermédias, podendo estas situar-se a
distancias da ordem dos 50 km. Esta é, alias,
a solucao adoptada pelo pais pioneiro da alta
velocidade, o Japao, ha quase quatro
décadas.

Como as estacoes ferroviarias devem ser



sempre centrais e nao periféricas em relagao
a aglomeragao que servem, a construcao de
“by-pass” permite que os comboios directos
de passageiros sirvam estes aglomerados
sem penetrarem no tecido urbano. Este
sistema tem de ser aplicado de forma
sistematica na futurarede portuguesade alta
velocidade, designadamente em Braga,
Aveiro, Viseu, Coimbra, Leiria e Evora.

Os transportes tém que ser objecto da
definicao de uma politica e da concepc¢ao de
uma organizacao que se apoie numa visao
integrada e intermodal. Mais do que qualquer
outro sector, os transportes, carecemde uma
perspectiva de muito longo prazo.

A linha de Alta Velocidade projectada é
complementar das ligacoes ferroviarias
suburbanas ao Porto, desde Braga,
Guimaraes, Marco de Canavezes e Aveiro.

Também numa Optica de
complementaridade é urgente pensar na

ligacao desde Barcelos a Guimaraes,

passando por Braga.
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Desde a experiéncia, alias bem sucedida, de
Karlsruhe em 1992, que dezenas de cidades
estudam e implantam sistemas aptos a
circular numa via de insercao urbana e
simultaneamente na rede ferroviaria
reduzindo transbordos, melhorando tempos
de percurso e reduzindo custos de
construcao.

A necessidade de uma politica
nacional

As empresas portuguesas tém de aumentar
a produtividade através do aumento do
conteudo tecnologico dos seus produtos e da
sofisticacao dos seus servicos e para isso
necessitam, crescentemente, também de
uma politica para o transporte de
mercadorias e para a logistica.

Ha que garantir a construcao de uma malha
articulada de acessibilidades baseada nos
principais modos de transporte (rodoviaria,
maritima, ferroviaria e aérea).

Em Portugal, pais periférico, compete ao

Dr. Antonio Marques

Estado assumir uma politica que garanta
uma visadao integrada e coerente
imprescindivel para que as empresas criem

riqueza.

Mas, a existéncia de varias entidades
(autoridades) publicas no sector,
dependentes de tutelas diferentes, a actuar
de forma autébnoma e sem coordenacao, da
origem a manchas de sobreposicao de
competéncias de origem diversa, ou a
campos onde nao existem competéncias o
que leva a inoperancia dos seus poderes e
descrédito na Autoridade de que as
entidades publicas devem estarinvestidas.

Para superar estes constrangimentos temos
de poder contar com uma Secretaria de
Estado s6 para alogistica e o transporte.

L E R TG g ER Ela GO EUERCI GBS EM a DHYFBO @ uma das empresas DHV em Portugal
e R R R G E g L TE G BERE e IR G G I X transporte a nivel urbano, regional e nacional.
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para a constifuicBo de uma rede ferroviaria transfronteirica.
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Atenta a estes constrangimentos, a Siemens Transportation Systems tem focalizada ;m m«w. s -‘;
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de produtos inovadores em todo o tipe de infraestruturas de energia, automacao, mﬁaﬁz ChO e matenal
circulante gue permitam abolir as fronteiras ao trafego ferroviario Europeu.

No ambite do transporte de energia, o SICAT apresenta-se como sendo © Unico sistema de catenaria para
alta velocidade homologado segundo as normas de interoperabilidade da Uniao Eurcpeia (TSI).
No campo dos sistemas de sinalizacdo e controlo, 0 ETCS (European Train Control System) & o primeiro
sistema de protecgdo e controlo de velocidade com interfaces standardizados aplicaveis em toda a Europa.
O GSM-R; & um novo sistema de comunicactes moveis schre o qual se baseia ¢ funcionamento do futuro
sistema ETCS (nivel 2). Em termos de material circulante, a Siemens & pioneira no fabrico de locomotivas
multitensfo, compativeis com os diferenies sisiemas de alimentac@o disponiveis na Europa.
Com a nossa aposta em equipas e parceiros Portugueses, alinda aos excelentes padrées de gualidade,
tecnologia e inovagdo e a experiéncia e ac conhecimento mundiais do Grupo Siemens (que contribui para
as exportaches portuguesas com mais de 975 MilhSes de Euros por anc), a Transportation Systems garante

os mais elevados indices de incorporagdo de valor acrescentade nacional e & um parceiro de referéncia no
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formecimento de solucbes globais para projecios ferrovianos de sucesso,
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