L

T
=, .
ot s s mTo
L

FEUC  FACULDADE DE ECONOMIA
UNIVERSIDADE DE COIMBRA

e
5l

AT .
LR
_—

Mestrado em Economia

Especializacao em Economia Industrial

Samuel Arrobas dos Santos

O Transporte Maritimo de Mercadorias na

Uniao Europeia
A Vulnerabilidade a Crise Econdmica

Trabalho de Projeto orientado por:

Doutor Daniel Murta

janeiro 2014

UNIVERSIDADE DE COIMBRA



g *“9‘;
- U “]ﬂf?ﬂh Cc - FEUC FACULDADE DE ECONOMIA
s UNIVERSIDADE DE COIMBRA

Samuel Arrobas dos Santos

O Transporte Maritimo de Mercadorias
na Uniao Europelia

A Vulnerabilidade a Crise EconOmica

Trabalho de Projeto de Mestrado em Economia, na especialidade em Economia
Industrial, apresentada a Faculdade de Economia da Universidade de Coimbra para

obtencéo do grau de Mestre

Orientado por:

Professor Doutor Daniel Filipe Videira Murta

janeiro de 2014



Agradecimentos

Em primeiro lugar, quero deixar um especial agradecimento aos meus pais por
todo o apoio que me deram ao longo da vida e pelos sacrificios que efetuaram para me
darem esta oportunidade.

Em segundo lugar, deixo um agradecimento ao meu orientador, Professor
Doutor Daniel Murta, por toda a ajuda e apoio prestados na realizacdo deste trabalho de
projeto.

Deixo também um agradecimento a todos os meus colegas e docentes da
Faculdade de Economia da Universidade de Coimbra, por toda a ajuda e conhecimentos
passados ao longo deste percurso.

N&o poderia terminar estes agradecimentos, sem umas palavras de especial
apreco a todos 0s meus amigos, que estdo sempre presentes entre momentos bons e
menos bons e que tornam as dificuldades que nos vao surgindo no dia-a-dia, mais faceis

de solucionar.

A todos um bem-haja.



Resumo

O transporte maritimo de mercadorias desempenha um papel fundamental nas trocas
comercias externas dos paises da Unido Europeia. Contudo, a mais recente crise que a
afetou, conduziu, em 2009, a uma diminuicdo da procura de transporte de mercadorias
maritimo, por via, quer de diminui¢des de produtividade, quer de exporta¢bes. Dada a
vulnerabilidade deste sector a influéncia de alteraces macroeconomicas, 0 presente
estudo procurou efetuar uma andlise da importancia do transporte maritimo de
mercadorias face aos restantes modos. Concluiu-se que 0 modo maritimo se destaca dos
demais, ao nivel do comércio externo, sendo responsavel pelo transporte da maioria das
mercadorias. Foi também identificada a relevancia deste subsetor no contexto do
comércio internacional, onde se destaca a Unido Europeia como sendo uma das regides
mais importantes nas trocas comerciais a nivel mundial. Por fim, foi avaliado o
comportamento da oferta e da procura de transporte maritimo de mercadorias durante os
periodos de 2003 a 2012. Verificou-se que com 0s impactos da crise, as importacdes e
as exportagdes registaram uma diminuicdo, o que conduziu a uma queda na procura
destes servicos, assim como das respetivas tarifas.

Abstract

Maritime freight transport plays a key role in external commerce in European Union
countries. However, the latest crisis that affected Europe triggered a decline in demand
for maritime freight transport, by either decreases in productivity or exports. Given the
vulnerability of this sector to the influence of macroeconomic changes, the current study
sought to conduct a review of the importance of maritime freight transport compared to
other modes. It was concluded that the maritime mode stands out from the others on
foreign trade, being responsible for the transport of most goods. It has also identified the
importance of this sub sector in the context of international trade, where the EU stands
out as being one of the most important regions in the global trading exchanges. Finally,
it was evaluated the behaviour of supply and demand for freight shipping during the
periods from 2003 to 2012. It was found that the impacts of the crisis lowered imports
and exports, which in turn led to a drop in demand for these services, as well as the
respective rates.

Palavras-chave: Transporte maritimo de mercadorias, Comércio internacional, Ciclo
Econdmico, Crise
Classificacdo JEL: E32, F10, L91, R40
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1.

Introducéo

Os transportes tém uma grande importancia na atividade econdémica, existindo um
campo proprio da economia que os estuda, a economia dos transportes, que segundo
McCarthy (2001), tem como objetivo o uso eficiente de recursos da sociedade para a
circulacdo de pessoas e bens de uma origem a um destino. Um bom sistema de transportes e
infraestruturas é um fator relevante para o crescimento econémico.

O setor dos transportes divide-se em duas grandes categorias, 0 transporte de
passageiros e o transporte de mercadorias e dentro destes existem quatro modos que se
destacam, o rodoviério, o ferroviario, 0 maritimo e 0 aéreo.

No que respeita ao transporte de mercadorias, este desempenha um papel fundamental
nas trocas comercias internas e externas dos paises. Dentro do transporte de mercadorias
existe um modo que se destaca no comércio a nivel mundial, 0 maritimo, sendo responsével
na Unido Europeia, pelo transporte de cerca de 80% do total de mercadorias transacionadas?,
no comércio externo, devido as suas caracteristicas Unicas que o distinguem dos restantes
modos, principalmente pela sua elevada capacidade de carga e também por ser dos mais
eficientes a nivel energético.

A Unido Europeia é um dos mercados mais importantes a nivel mundial, tendo um
grande peso no comércio internacional, sendo um dos maiores importadores e exportadores de
mercadorias. Relativamente as exportacfes, uma grande parte é escoada através de transporte
maritimo, estando a procura deste meio relacionada com a quantidade exportada de bens.
Como exemplo, na mais recente crise que afetou a Europa, conduziu, em 2009, a uma
diminuicdo do PIB, das exportacfes e das importacdes por via maritima, em cerca de 4,5%,
9,72% e 12%, respetivamente, segundo dados do Eurostat, ocorrendo uma diminuicdo da
procura de transporte de mercadorias maritimo, no conjunto dos paises da Unido Europeia

Em primeiro lugar serd efetuada uma caracterizacdo do subsetor dos transportes de
mercadorias, com um maior foco no modo maritimo, de modo a demonstrar a relevancia
deste, comparativamente aos restantes modos, bem como uma breve andlise das politicas
europeias relativamente a este tipo de transporte e uma analise sobre importancia que o modo
maritimo tem na UE, abordando alguns dos indicadores mais importantes relativos a este
modo de transporte e a atividade econdmica. Sera também abordada a importancia do modo

maritimo, comparativamente a outros paises com os quais a UE detém fortes relagdes ao nivel

! Segundo dados da Eurostat



comercial, sendo mesmo alguns considerados das maiores poténcias econémicas a nivel
mundial.

Por fim, sera avaliado o comportamento da oferta e da procura de transporte maritimo
de mercadorias, no que diz respeito ao comercio com o resto do mundo, bem como o seu
equilibrio e as suas caracteristicas ao longo dos anos, dando énfase a forma como se comporta
com o surgimento de uma crise.

Em termos de metodologia este trabalho iniciard com uma revisdo de literatura sobre a
importancia do transporte maritimo de mercadorias na atividade econOmica, abordando
principalmente as determinantes da procura e da oferta deste modo de transporte e em como
estas se comportam em épocas recessivas.

Numa segunda fase, serd efetuada uma analise descritiva de varios indicadores
relativos ao tema. Primeiramente, sera feita essa analise comparando varios indicadores dos
diferentes modos de transporte de mercadorias, de modo a salientar a relevancia que o modo
maritimo detém no espacgo europeu. Numa segunda fase seré caracterizado este modo e serdo
analisados varios indicadores relativos ao modo maritimo, num contexto do comércio extra-
UE, de modo a salientar a importancia que detém a nivel internacional, apds uma comparagéao
com alguns das maiores poténcias mundiais, bem como comparativamente a alguns
indicadores da atividade econémica

Numa ultima seccdo sera efetuada a analise das determinantes da procura e da oferta
do transporte maritimo de mercadorias, bem como o seu equilibrio, relativamente ao comércio
externo da Unido Europeia, de modo a avaliar o comportamento das quantidades e dos precos

das mercadorias exportadas e importadas, com a emergéncia da mais recente crise mundial.

2. Revisao da literatura

Nesta seccéo, sera feita uma revisdo da literatura relativamente a influéncia das crises
sobre a procura e oferta de transporte de mercadorias, principalmente 0 modo maritimo. Em
primeiro lugar, sera feita a analise de estudos relativamente a procura e oferta no transporte de
mercadorias, avaliando alguns fatores que as possam influenciar, passando depois para 0s
ciclos economicos e em como alteragdes em algumas varidveis importantes da atividade
economica, bem como as alteragbes no comércio internacional, poderdo influenciar as

quantidades e os precos do transporte maritimo.



Regan e Garrido (2002) consideram que 0os modelos de procura sdo uma das
componentes chave do planeamento dos transportes ao nivel estratégico, tatico e operacional.
Segundo eles, os agentes publicos precisam prever as necessidades futuras em termos de
passageiros e mercadorias de modo a providenciar as infraestruturas e recursos humanos
necessarios para que os movimentos sejam possiveis, enquanto os privados necessitam de
previsdes da procura de servigos de transporte para anteciparem receitas futuras, aquisicdo de
equipamentos e requisitos de trabalho.

Cotto-Millan et al (2005), fizeram uma analise das determinantes das funcdes de

procura de exportacdo e importagdo maritimas espanholas, utilizando um modelo
convencional do comércio internacional. Este estudo foca as importagdes e exportacfes de
carga geral?. Foram utilizados dados trimestrais entre 1975 e 1993. Para estimar as relagdes de
longo prazo das importacGes e exportagdes com alguns indicadores econdmicos, foi utilizada
a técnica de cointegracdo multivariada de Johansen.
As variaveis utilizadas foram as importacGes e exportacGes maritimas espanholas referentes a
todas as cargas manuseadas nos seus portos, PIB espanhol, o preco dos servicos de transporte
maritimo, uma dummy para capturar a mudanca observada nos modos de transporte apos a
integracdo europeia de Espanha, uma dummy para obter a substituicdo entre as exportacoes
por via maritima e por terra.

Os resultados deste estudo evidenciaram que as determinantes das importacdes
espanholas sdo o rendimento nacional, 0s precos das importacdes e dos servicos de transporte
maritimo, enquanto as das exportacdes consistem no rendimento do resto do mundo, nos
precos das exportacfes e dos servicos de transporte maritimo e do grau de utilizacdo da
capacidade produtiva da economia espanhola. As elasticidades preco das mercadorias
importadas e exportadas sdo menores que um, tanto no longo como no curto prazo, assim
como as elasticidades em relagdo ao preco dos servigos de transporte maritimo, o que
significa que variagcbes no preco tém impactos menos que proporcionais no volume das
importagdes e exportacoes.

As elasticidades rendimento das importagfes maritimas sdo superiores a um, tanto no
longo como no curto prazo. Relativamente a entrada na Espanha na Unido Europeia, existe
neste estudo a evidéncia, apos este acontecimento, de um aumento nos precos dos servicos de

transporte maritimo.

2 As cargas gerais, diferem das cargas a granel, pela sua necessidade de acondicionamento.
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Jiménez et al (2004) fazem uma anélise da influéncia dos precos de transporte
maritimo e do output espanhol na quantidade procurada de servigos de transporte maritimo,
nos principais portos espanhois, relativamente a diferentes tipos de carga, carga geral e carga
a granel sdlida e liquida, no periodo entre 1993 e 2003, sendo os dados analisados
trimestralmente.

O modelo utilizado neste estudo foi um modelo da procura agregada, devido ao facto
que € assumido que a procura de transporte maritimo de mercadorias é basicamente o
resultado da procura de mercadorias a escala mundial. A medida utilizada para a quantidade
procurada foi toneladas por milhas. Os servigos de transporte maritimo sdo considerados
como tendo uma relagdo inversa com o preco, logo a funcdo procura tem uma inclinacao
negativa. O volume de servigos, no periodo analisado, registou um comportamento
semelhante ao rendimento nacional, logo quando o PIB cresceu, o volume de transporte de
mercadorias maritimo registou também um crescimento.

As quantidades procuradas dos diferentes tipos de transporte de mercadorias maritimo3?
foram analisados separadamente.

Relativamente a carga geral, a sua procura seguiu a mesma tendéncia do PIB no
periodo analisado, sendo ambos crescentes enquanto a procura relativa a cargas a granel
solidas registou épocas de crescimento e de queda. As quedas na procura foram justificadas
pela crise asiatica, e pela crise de 2001, em consequéncia do 11 de Setembro. O
comportamento da procura relativa a cargas a granel liquidas registou um movimento bastante
inconstante.

Analisando os precos, relativamente a procura de carga geral, estes ndo seguem uma
tendéncia inversa como a generalidade da procura de servi¢cos maritimos. Esta variavel, possui
uma enorme volatilidade, sendo bastante influenciada pelas recesses que foram acontecendo
na globalidade da economia. Como exemplo, em 2001, periodo coincidente com a recessao na
economia mundial e os ataques do 11 de setembro, 0s precos tiveram uma reducéo, devido,
principalmente a falta de seguranca na globalidade dos transportes, levando a uma diminuicéo
no trafego. Nos precgos das cargas a granel sélidas é registado um movimento inverso com as
quantidades procuradas, enquanto nas liquidas o preco oscila bastante em consequéncia,
principalmente das oscilagdes no prego do petroleo.

Dois paises poderdo estar geograficamente afastados, no entanto poderdo estar muito

bem conectados, podendo os custos de transporte de mercadorias estar diretamente

3 Transporte de Caga geral, cargas a granel liquidas e cargas a granel sélidas
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relacionados, ou ndo, com a extensdo dos trajetos. E esta a abordagem do trabalho de Ramos
et al (2006), que estimaram um modelo dos custos de transporte maritimo com base em
estudos ja existentes. Foram analisadas as exportacdes de cargas espanholas, através de
contentores, durante o ano de 2003, para 17 paises, que representam 0S maiores parceiros
comerciais, todos eles externos a Unido Europeia.

A variavel dependente do modelo estimado é a taxa de frete cobrada entre o porto de
origem e o porto de destino, sendo expressa em euros, ou seja, € uma tarifa que o exportador
ou importador tera de pagar para as mercadorias serem transportadas por mar, em
determinada rota.

Foram inseridas um ndmero relevante de variaveis explicativas, todas elas com
significancia estatistica, de modo a analisar os seus efeitos sobre 0s custos de transporte,
sendo algumas das mais importantes as seguintes; o indice de valor unitario* (IVU) que, assim
como a distancia do percurso, ttm uma relacdo positiva com os custos de transporte, ou seja,
guanto maior o valor destas variaveis, maiores sao 0s custos; o volume de exportacdes
espanholas que, quanto maior for, menores serdo 0s custos; uma variavel representativa do
desequilibrio comercial que, quando apresenta, por exemplo, um valor negativo, ou seja,
namero de importacdes maiores que exportacdes, significa que as taxas de frete sdo menores;
foram inseridas também um conjunto de varidveis representando medidas de conectividade,
namero de destinos, capacidade do navio e trafego de contentores nos portos, e medidas de
qualidade dos servicos, nimero de dias entre partidas, nimero de chamadas. As primeiras,
quanto maiores forem os seus valores, maiores serdo 0s custos de transporte, enquanto as
segundas, quanto menor for a qualidade do servi¢o, menores serdo 0s custos de transporte.

Apos esta visdo de algumas determinantes da procura e oferta de transporte maritimo,
é importante também salientar o impacto dos custos no comércio internacional. Essa situacao
é apresentada por Korinek e Sourdin (2009), onde apresentam indicios de que os custos deste
modo transporte, influenciam as quantidades de mercadorias transacionadas a nivel mundial.
Sdo analisados dados referentes ao periodo entre 1991 e 2007, relativamente a 42 paises
importadores da totalidade dos paises mundiais. E apresentado neste estudo um modelo
gravitico do comércio internacional, apresentando uma equacéo estimada relativa ao comércio
internacional, a depender das importacdes, do PIB, dos custos de transporte, da distancia entre

paises, algumas variaveis dummy para capturar os efeitos das caracteristicas histéricas e

4 racio entre o valor e o peso da mercadoria



geogréficas dos paises, da pertenga a um acordo comercial, de uma relagdo colonial, de
partilha da mesma lingua oficial e partilha de fronteira.

Os resultados demonstram que um aumento para o dobro, nos custos de transporte
maritimo bilateral, provoca uma diminuicdo entre 66% a 80% no valor das importacdes entre
dois paises, com o resto das variaveis constantes. A partilha da mesma lingua entre dois
paises produz um efeito positivo nas importacdes, apresentando um valor entre, 42% e 79%
superior aos que ndo possuem essa especificidade, assim como a pertenca ao mesmo acordo
de comércio, também produz um efeito positivo. Nos paises com fronteiras comuns, as
importacBes por via maritima perdem relevancia.

A distancia também produz um efeito negativo no comércio, em média, um aumento
em 10% na distancia provoca uma diminuicdo em cerca de 7% nas importacdes, quando
testada com a incluséo de custos do transporte.

Uma visdo sobre a influéncia que a atividade econdémica produz na atividade de
transporte de mercadorias é nos dada por Andersson e Elger (2007), no curto, médio e longo
prazo. A andlise empirica neste artigo é baseada nas taxas de crescimento das variaveis
relativas ao transporte de mercadorias e da economia. As variaveis analisadas sdo: a medida
do total de quilémetros percorridos multiplicado pelo total de toneladas, tonelada quilémetro
(TK), as importacdes, as exportacdes e o PIB, no periodo entre 1960 e 2004, na Suécia.

Relativamente aos resultados apresentados, no curto-prazo, o indicador TK apresenta
uma grande volatilidade, sendo este efeito mais intenso relativamente ao setor ferroviario. O
PIB real apresenta também algumas flutuacdes, sendo no entanto menores que na atividade
transportadora, nas importaces e nas exportagdes. Os autores ddo enfase a dois eventos
historicos que provocaram elevadas flutuacGes de curto-prazo, o choque petrolifero de 1973,
nas variaveis da atividade transportadora, nas exportacdes e importacGes e a desvalorizacdo da
Coroa Sueca em 1976 e 1977, nas variaveis da atividade econOmica e na atividade
transportadora. A atividade de transporte de mercadorias esta positivamente correlacionada
com a atividade economica, sendo que é com as exportacdes que a correlagdo é maior.

No médio-prazo, a caraterizagdo do ciclo sueco é capturado pelo crescimento do PIB.
As variaveis relativas ao transporte de mercadorias apresentam uma correlagdo positiva
relativamente as variaveis econdmicas, no entanto tendem a ser mais correlacionadas com as
importa¢Oes do com qualquer outra variavel econémica.

No que diz respeito as tendéncias, durante largos periodos da amostra, as taxas de
crescimento das varidveis dos transportes e da atividade econdémica parecem estar

relacionada, no entanto existem periodos onde essa relacdo ndo é tdo clara. Esta disparidade
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em diferentes horizontes temporais, levou a conclusédo que no longo-prazo nédo existe uma
notoria relacdo entre as diferentes variaveis.

Tomassian e Sanchez (2010), fazem uma revisdo de alguns indicadores da industria de
transporte maritimo apds a emergéncia das crises e 0 seu grau de sensibilidade a estas,
salientando a forma como a procura e oferta do servigo de transporte maritimo de mercadorias
se comportam durante o ciclo maritimo®, que ocorre simultaneamente a um ciclo econémico.
A oferta € uma variavel que depende da procura do periodo anterior. Tendo em conta o tempo
de construcdo dos navios, é impossivel ajustar a oferta contemporaneamente, ou seja, huma
fase em que a oferta de navios seja baixa e os precos dos fretes naturalmente elevados, ao
entrar-se numa época de prosperidade, a procura sobe, criando-se um excesso de procura, é
entdo que os operadores aumentam as ordens de construcdo de navios, que no entanto, nao
consegue satisfazer a procura no curto-prazo, dado o tempo que demoram a ser feitos. A
medida que os navios vdo estando disponiveis e dada as caracteristicas de um ciclo
econdmico, vird uma época recessiva que, tendo em conta os navios que foram construidos na
fase anterior, ira registar-se uma sobre oferta, uma vez que a procura vai diminuindo, assim
como 0s precos dos fretes. Sdo entdo nesta altura canceladas novas ordens de construcao e
desmantelada uma parte da frota, até se entrar em nova época de prosperidade. Daqui se vé a
rigidez da oferta, ndo sendo influenciada no curto-prazo, ao contrario da procura e dos precos
gue sofrem uma grande volatilidade, como demonstraram também os autores na mais recente
crise, onde demonstram a elevadissima volatilidade que os precos dos fretes sofreram em
periodos extremamente curtos, denominando este fendbmeno como 0s “pregos loucos”.

. No seguimento da andlise, o comportamento da oferta é facilmente demonstrado
aquando a referéncia as crises do petroleo de 1973 e 1979 que, com a sua emergéncia veio
provocar uma queda bastante consideravel na ordem de construcdo de navios, registando-se
em 1978, apenas 10% das que existiam em 1973, tendo a construcdo de navios apenas
recuperado os niveis de crescimento que tinha até estas crises por volta de 2004, ficando aqui
a ideia do excesso de oferta que se criou durante a época prospera que se viveu até ao inicio
da década de 70, s6 recuperando mais de 30 anos depois. Nesta andlise, sdo notorias as
repercussdes que um ciclo econémico produz sobre o transporte maritimo de mercadorias
Com a emergéncia de uma crise, vai-se registar uma diminui¢cdo no comercio internacional e,
consequentemente, na procura de transporte de mercadorias, e uma oferta muito acima da

procura.

5 Consiste numa sequéncia temporal de equilibrios e desequilibrios na procura e oferta de servicos de
transporte maritimo, onde o preco e o produto tém uma componente ciclica.
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3. O Transporte Maritimo de Mercadorias e a sua Relevancia na Atividade Econdémica
da Unido Europeia

Nesta seccdo sera feito uma analise de dados relativos ao transporte de mercadorias na
Unido Europeia, assim como uma abordagem a regulacdo e politicas comunitarias, de modo a
salientar a importancia do transporte maritimo de mercadorias na atividade econémica da
Unido Europeia (UE). Primeiramente, sera analisada essa relevancia em relagdo aos restantes
modos de transporte, apresentando as diferencas, em termos de importancia, no comércio
interno e externo e, por fim, algumas politicas para o setor. Numa segunda parte, sera feita
uma andlise num contexto mundial, de modo a salientar a importancia deste modo de

transporte no comércio internacional.

3.1. Transporte de Mercadorias na Unido Europeia
O setor dos transportes representou em 2009, 4,6% do total de valor acrescentado na

Unido Europeia (UE), com um valor a rondar os 480 mil milhes de euros®. Neste mesmo
ano, este setor empregava na UE cerca de 8,8 milhdes de pessoas, representando 4,2% do
total, sendo cerca de 66% relativos aos transportes terrestres, 4,8% ao aéreo e apenas 2,5% ao
maritimo, estando o restante relacionado com a atividades de suporte’.

Além do nimero de trabalhadores, o setor rodoviario também se destaca no nimero de
empresas, estando ligadas a este modo cerca de 900 mil empresas, cerca 86% do total, um
namero bastante superior aos outros modos, onde 0 modo maritimo apresenta 8 mil empresas,
apenas 0,7% do total®. No que respeita ao volume de negocios, as empresas referentes ao
transporte maritimo atingiram o valor aproximado de 89 mil milhdes de euros sendo, no
entanto, nesta rubrica, o transporte rodoviario lider, com cerca de 368 mil milhdes de euros
em volume de negocios®.

Em termos de volume, como se pode ver no quadro 1, o maritimo destaca-se dos
restantes modos com quotas de 77% nas exportacdes e 73,8% nas importagdes, em toneladas.
Os restantes modos de transporte, nesta rubrica, ndo apresentam uma grande relevancia tendo
0 transporte rodoviario somente uma quota de 14,5% nas exportacdes totais, enquanto 0s

oleodutos/gasodutos apresentam um valor de 14,8% em termos de importacOes, sendo estes

® Dados retirados de EU in figures 2012
" Ver anexo, quadro A.1
8 Ver anexo, quadro A.2
° Ver anexo, quadro A.3



dois modos os que surgem em segundo lugar em termos de exportacfes e importacGes

respetivamente.

Quadro 1 — Volume total de exportacdes e importacfes de mercadorias no comercio
externo da EU-27 (milhdes de toneladas)

Volume (milhdes de toneladas)

Comeércio Extra UE-27

Exportacoes Importagdes ExportacOes+Importacoes
Maritimo 4248 |77,0% 1202,2 73,8% |1627,0 76,3%
Rodoviéario 79,8 |14,5% 58,0 3,6% 137,7 6,5%
Ferroviério 19,8 3,6% 64,1 3,9% 83,9 3,9%
Maritimo Fluvial 9,6 1,7% 12,1 0,7% 21,7 1,0%
Oleodutos/Gasodutos | 3,7 0,7% 240,3 14,8% |244,0 11,4%
Aéreo 10,2 1,9% 3,9 0,2% 141 0,7%
Autopropulsao 1,3 0,2% 1,5 0,1% 2,8 0,1%
Total 549,1 |100,0% |1582,1 |100,0% |2131,2 100,0%

Fonte: Eurostat

Em termos de valor, o transporte maritimo de mercadoras também é lider mas, no
entanto, a sua quota diminui, relativamente ao volume, para 52% do total. Nesta rubrica, o
modo aéreo apresenta um valor relevante o que, tendo em conta a percentagem dos volumes
importados e exportados, revela que, em termos de comércio internacional, 0 modo aéreo é
utilizado principalmente para o transporte de mercadorias de grande valor.

Analisando o desempenho, medido em TK, nos principais modos de transporte de
mercadorias, 0 maritimo, o ferroviario e o maritimo, entre 2000 e 2010, 0 modo rodoviario foi
0 que teve uma maior evolugdo no seu desempenho, tendo aumentado 15,6%, seguido do
modo de transporte maritimo com uma evolucdo positiva de 7,7%, enquanto o transporte
ferroviario registou uma evolucdo negatival®. Vemos entdo que o modo rodoviario e o
maritimo estdo em expansdo, aumentando cada vez mais a sua relevancia no transporte de
mercadorias, enquanto o ferroviario esta a perder a sua importancia a favor do rodoviario.

Verificamos que, no transporte de mercadorias a nivel interno, o transporte rodoviario
¢ aquele que tem maior expressividade, tendo o0 modo maritimo neste capitulo pouca

relevancia; no entanto, no que concerne ao comercio internacional o transporte maritimo de

10 Ver anexo, quadro A.4



mercadorias é lider incontestavel e sendo a Unido Europeia um dos maiores mercados a nivel
mundial, a importancia deste modo na atividade econémica torna-se ainda mais expressiva.

Dada a importancia do setor maritimo para a Unido Europeia importa fazer uma breve
nota a regulacao e a algumas das politicas mais importantes para este setor.

Na Unido Europeia a regulacdo no transporte maritimo ndo é muito extensa, sendo a
mais relevante a respeitante ao Cddigo Aduaneiro Comunitario, onde as suas principais
orientacdes compreendem, a definicdo dos critérios da concessdo do estatuto de agente
autorizado para o transporte de mercadorias internacionais, bem como as condicGes
aduaneiras de entrada e saida de mercadorias, sendo estas caracterizadas por um excesso de
burocracias que condiciona de alguma forma os custos do transporte maritimo.

Em termo de politicas para o setor, foi lancado em 2006 o Livro Verde — “Para uma
futura politica da Unido: uma visdo europeia para os mares, tendo como principal pilar a
inovacéo deste setor, conciliada com uma cada vez maior preservacdo do meio ambiente.

Referindo a importancia que o setor tem na atividade econémica da Unido, e a sua
tendéncia de crescimento, também face ao crescimento do comércio a nivel mundial, torna-se
fundamental um grande investimento a nivel da construcdo de novos navios menos poluentes
e um melhor planeamento das consequéncias das alteracdes climéaticas, de modo a tomar
melhores medidas neste combate. A promocdo do aumento do emprego e da sua qualidade
também é um dos objetivos deste livro.

Em 2010, é lancada uma resolucdo!! do Parlamento Europeu com um conjunto de
objetivos estratégicos, até ao horizonte 2018. E justificada pelo enorme contributo das
companhias maritimas na economia europeia, sendo proposta a manutencdo da concessdo de
auxilios de estado a estas empresas, de modo a aumentar a sua competitividade e
desenvolvimento do setor, bem como para fazer face a concorréncia desleal praticada por
outros paises ao nivel do comércio. A atracdo de novos trabalhadores para o setor, também
passa pelos objetivos desta resolucdo, com a proposta de melhorar e modernizar os programas
de formagdo que ja existem. Sdo inseridas também questdes ambientais, nomeadamente a
diminuicdo da emissdo de CO2, de modo a cumprir os objetivos comunitérios de protegdo do
clima. A seguranca também é um ponto importante nesta resolucdo, com a proposta do
aumento da fiscalizacdo na construgdo na naval e combate a pirataria. Por fim, pretendem o
acelerar a modernizacgéo da capacidade dos portos, de modo a fazer face ao aumento esperado

de mercadorias transportadas por via maritima.

11 Resolugéo do Parlamento Europeu de 5 de maio de 2010, sobre objetivos estratégicos e recomendacdes
para a politica comunitéria de transporte maritimo no horizonte de 2018
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Em 2011, é aprovado o Regulamento n® 1255/2011 da Comissdo, que consiste no
aprofundamento da politica maritima integrada da UE, onde um dos objetivos principais é o
apoio ao crescimento econdémico sustentavel, o aumento e melhoria do emprego, com a
promocdo da formacdo e educacéo e dar perspetivas de carreira nas profissdes ligadas ao mar,
e a inovagdo em novas tecnologias no setor maritimo, com um aumento na eficiéncia

energeética dos navios.

3.2. O Transporte de Mercadorias Maritimo e a sua Relevancia no Comércio
Internacional
No mundo global que atualmente vivemos, é extremamente simples efetuar trocas

comerciais entre duas partes completamente distintas do globo, sendo nesta rubrica que, 0
transporte maritimo desempenha um papel fulcral no transporte de mercadorias entre paises

No transporte de mercadorias maritimo existem muitos tipos navios, consoante a carga
gue transportam, sendo 0s mais importantes, os navios de carga geral, estando incluido nestes
0s navios de contentores, 0s graneleiros, que sao responsaveis pelo transporte de cargas a
granel sélidas, como € o caso do carvéo, e liquidas, como é o caso do gas natural e o petroleo
(petroleiros), existem também navios ro-ro, que transportam principalmente veiculos, entre
outros.

Na Figura 1, temos informacéo sobre a quantidade das diferentes cargas, em milhares
de toneladas, que foram manuseadas nos portos europeus, entre cargas que entram e saem dos
portos, entre 2003 e 2011.
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Figura 1 - Peso bruto das mercadorias manuseadas nos portos principais, por tipo de
carga (Milhares de Toneladas)
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Fonte: Eurostat (Adaptado)

No conjunto destes 9 anos, 40,36% das cargas manuseadas nos portos europeus
corresponderam a cargas liquidas a granel, 24,52% a cargas solidas a granel, 17,3% a
contentores, 11,42% a carga Ro-Ro e 6,4% a outros tipos de cargas'?. Daqui, poderemos
retirar a ideia da elevada dependéncia de cargas a granel liquidas, por exemplo, o petréleo e o
gas natural, que tem a UE.

Em termos de comércio externo na Unido Europeia, 0s seus principais parceiros sao a
China, os Estados Unidos da América, a Russia e o Japdo, considerados todos, das maiores
poténcias mundiais ao nivel do comércio externo.

Em termos de trocas comerciais efetuadas pela UE a nivel externo, com alguns dos
seus parceiros mundiais, através da figura 2 podemos verificar que, ao nivel das importaces
por via maritima, 0 nosso maior parceiro € a Russia, em termos de volume, sendo a maior
parte, correspondente a combustiveis, principalmente petroleo. Relativamente aos Estados
Unidos da América (EUA) também sdo os combustiveis o principal produto importado,
enquanto da China chega principalmente maquinaria, equipamentos de transporte e produtos
manufaturados. Em termos de tendéncia, as importacdes vindas da Russia tém crescido ao
longo dos anos, enquanto nos EUA registam um crescimento desde 2007, com excec¢do de
2009.

12 \er anexo, quadro A.5
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Figura 2 - Volume das Importagdes por Via Maritima (Toneladas)
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Fonte: Fonte : UNCTAD (Adaptado)

Em termos dos produtos que saem da UE para outros paises, a maioria destes vao para
os Estados Unidos, como podemos verificar na figura 3. A maioria dos produtos exportados
para estes paises referem-se a minerais brutos ou manufaturados e materiais de construcéo,
maquinaria e equipamentos de transporte, alimentacdo e metais, tendo estes ltimos como
destino, principalmente a China®® . Relativamente ao valor das exportacdes também sio as

que vao para os EUA que, lideram, seguidas pelas que vdo para a China®®.

Figura 3 - Volume das Exportacgdes por Via Maritima (Toneladas)
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Fonte : UNCTAD (Adaptado)

Analisando o total das importacdes e das exportagdes da UE, e relacionando-as com
alguns dos paises mais importantes ao nivel do comércio a nivel mundial, como séo caso dos
Estados Unidos, a China, o Japdo e o Canada, torna-se ainda mais evidente a importancia do

transporte maritimo de mercadorias a nivel europeu.

13 Ver anexo, quadro A.6
14 Ver anexo, figura A.1
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A figura 4 refere-se as exportacdes nacionais destes paises, relativamente ao total
mundial, entre 2001 e 2011. Na UE estas variaram entre os 19% e os 15,1%, do total das
exportacbes a nivel mundial, apresentando uma tendéncia decrescente. Apesar desta
tendéncia, manteve-se neste periodo, sempre como lider mundial neste campo, sendo
acompanhado de perto no inicio do periodo pelos EUA e no fim pela China, que teve uma
ascensao enorme.

Considerando a globalidade das exportaces com todos 0s seus parceiros, 0s produtos mais
exportados sdo bens manufaturados, destacando-se dentro destes, maquinaria e equipamentos

de transporte.

Figura 4 - Percentagem de exportacfes nacionais, relativamente as exportacdes totais a
nivel mundial
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Fonte: Eurostat (Adaptado)

A figura 5 refere-se as importacGes nacionais em relacdo a totalidade, entre os anos de
2001 e 2011, na UE estas variaram entre os 19,6% e os 16,4% do total das importagdes a
nivel mundial, no entanto nesta rdbrica a UE ja ndo foi lider incontestavel neste periodo.
Entre 2001 e 2007, os EUA foram o maior importador a nivel mundial. Apds 2008, a UE
registou uma tendéncia decrescente nas importagdes europeias, muito devido a grande crise

atual, estando, a partir de 2010, praticamente a par com as dos EUA.
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Figura 5 -Percentagem de importacGes nacionais, relativamente as importacoes totais a
nivel mundial
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Fonte: Eurostat (Adaptado)

Com estes dados acerca da importancia do comercio externo europeu, e com as guotas
do transporte maritimo ja referidas, torna-se claro a relevancia que este modo apresenta para a
atividade econdmica europeia, sendo também a UE uma das que mais investe em
infraestruturas maritimas no mundo, registando um crescimento até 2004, diminuindo
consideravelmente nos dois anos seguintes, voltando depois a crescer até 2008, registando
aqui uma nova quebra, como consequéncia da crise internacional. Este é um indicador
bastante importante relativamente aos custos de transporte - um bom sistema de
infraestruturas contribui para uma diminuic&o nesses custos®®.

Na figura 6 estdo presentes diferentes taxas de crescimento; do PIB da UE, do volume
de mercadorias transportadas por mar na UE, e as das exportacdes e importaces da UE com
paises terceiros, entre os anos de 2006 e 2011.

Através desta figura verificamos que as trés varidveis seguem todas a mesma
tendéncia, com um decréscimo entre 2006 e 2009, sendo mais acentuado entre 2008 e 2009,
crescendo depois em 2010, e a exce¢do do PIB em 2011 a tendéncia foi novamente

decrescente.

15 Ver anexo, figura A.2
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Figura 6 - Taxa de crescimento do PIB, do volume de mercadorias transportadas por
mar e das exportacdes e importacGes da UE com paises terceiros
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Fonte: Eurostat (Adaptado)

Daqui verifica-se a influéncia que o PIB exerce sobre o0 volume de mercadorias transportadas,
ou seja, em épocas de crescimento do produto, a quantidade de bens produzidos pelos paises é
maior, sendo alguns escoados através de exportacdes, fazendo com que estas aumentem,
provocando um aumento na procura de transporte maritimo de mercados. Em épocas de crise,
estas variaveis seguem todas uma tendéncia decrescente, como aconteceu em 2009.
Verificamos entdo que a procura de transporte de mercadorias comporta-se de forma idéntica

ao PIB, em cada fase de um ciclo econémico.

4. A Procura e a Oferta de Transportes de Mercadorias Maritimas e os Fatores que
Condicionam o Equilibrio

Como ja vimos na sec¢do anterior a maioria das cargas manuseadas nos portos
europeus sdo as cargas a granel sélidas e as cargas a granel liquidas. As primeiras
correspondem em grande parte as mercadorias exportadas pela UE, enquanto as segundas
correspondem principalmente as mercadorias importadas pela UE. Entdo nesta seccédo, sera
analisado principalmente o transporte destas mercadorias, abordando um conjunto de
variaveis referentes ao periodo entre 2003 e 2012, periodo que abrange a mais recente crise
mundial.

Dentro destas duas modalidades de transporte existem diferentes tipos de navio, que
diferem principalmente na sua capacidade. Nos graneleiros irei abordar as categorias
Capesize, Panamax/Kamsarmax, Supramax e Handymax, que correspondem a navios com
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capacidades de 100 mil a 400 mil dwt®, 50 mil a 80 mil dwt, 50 mil a 60 mil dwt e 35 mil a
50 mil dwt, respetivamente. Dentro dos navios-tanque irei abordar as categorias VLCC,
Suezmax e Aframax que sdo navios com capacidade de >200 mil dwt, 120 mil a 200 mil dwt
e 80 mil a 120 mil dwt, respetivamente. Para dar uma melhor visdo da capacidade destes
navios-tanque, estes podem transportar, respetivamente, cerca de 2 milhdes, 1 milhdo e 0,5
milhdes de barris.

Uma crise econdémica, como ja referido na reviséo da literatura € um fendomeno que
provoca uma crise simultanea no mercado de transporte maritimo de mercadorias, conduzindo
a um desajustamento grande entre a procura e a oferta, reagindo este subsetor de uma maneira
muito propria, comparativamente a outros modos de transporte.

A construcdo e demolicdo de navios sdo elementos criticos face a esse desajustamento
na procura e oferta.

Comecando com uma andlise dos precos de construcdo dos navios estes variam
consoante o nimero de ordens existentes. Como ja vimos, numa época de prosperidade estas
ordens sao elevadas, baixando depois numa época recessiva e como podemos ver pela figura
7, através de dados da empresa maritima europeia, RS Platou, uma das mais importantes a
nivel mundial, atendendo aos diferentes tipos de graneleiros e de navios-tanque, verificamos
que em todos os tipos as tarifas de construgdo seguem a mesma tendéncia.

Desde o primeiro trimestre de 2003 até sensivelmente ao terceiro trimestre de 2008,
altura em que se comecou a fazer sentir a crise, as tarifas foram aumentando
consecutivamente, diminuindo depois consideravelmente nos periodos seguintes, altura na
qual onde as ordens de constru¢do diminuiram ou foram mesmo canceladas. Daqui, vemos
uma relacdo semelhante entre a tarifa e as ordens de construcdo, quanto mais ordens de
construcdo existirem maior sera a tarifa, até ao ponto de existir uma quebra na procura, as

ordens diminuirem, bem como as tarifas.

16 Tonelagem de porte bruto
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Figura 7 - Tarifa para a Constru¢ao de Navios (Milhoes €)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)

Na figura 8, podemos ver o comportamento das encomendas de navios por parte das
empresas europeias, antes e apos a crise. Observamos que as encomendas foram diminuindo,
a partir de 2006, nas novas encomendas e no total de encomendas, a partir de 2007.
Verificamos que esta queda nas encomendas foi bastante acentuada. Em 2009, o nimero de
novas encomendas, foi apenas cerca de 8 % do registado em 2005,enquanto no total de
encomendas, podemos observar que em 2010, o seu valor era inferior a 50% do registado em
2007.

Figura 8 — Encomendas de navios pelas empresas europeias (1000 CGT?')

20000

15000
10000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
u Total de encomendas  ® Novas encomendas

o

Fonte: CESA (Community of European Shipyards Associations)

17 CGT (Tonelagem Bruta Compensada) - ¢ um indicador da quantidade de trabalho que é necesséria para
construir um determinado navio e é calculado pela multiplicacdo da tonelagem de um navio por um coeficiente,
que é determinada de acordo com o tipo e 0 tamanho de um navio particular.
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O preco de venda de navios em segunda mao, com cinco e dez anos de vida, também
registou uma tendéncia semelhante - uma grande subida até ao segundo trimestre de 2008,
para 0s navios graneleiros e terceiro trimestre de 2008 para os navios-tanque, diminuindo
consideravelmente nos periodos seguintes. Nesta altura o preco de compra e venda de navios
graneleiros atingiu um méaximo, aproximadamente entre os 46 milhdes e os 97 milhGes de
euros e entre 0s 40 milhdes e os 83 milhdes de euros, para navios de 5 e 10 anos,
respetivamente, registando 2 periodos depois valores inferiores quase em 50% aos do pico de
2008, variando os seus valores entre 23 e 0s 54 milhdes de euros e entre 18 e 0s 35 milhdes de
euros, respetivamente, para navios de 5 e 10 anos, ndo voltando a registar até ao final do
periodo subidas significativas. Para os navios-tanque esta analise sé foi possivel para navios
com cinco anos, tendo os pregos atingido um pico no terceiro trimestre de 2008, variando
entre 0s 50 e os 105 milhdes de euros, aproximadamente. Nos periodos imediatamente
consequentes, apesar de os precos também terem diminuido, ndo se registou uma descida téo
elevada quanto os dos graneleiros®®.

Com a entrada numa crise, face a diminuicdo na procura de servicos de transporte de
mercadorias maritimo e ao excesso de navios que se verifica, muitos deles ficam atracados
nos portos sem qualquer utilidade recorrendo-se por vezes a demolicdo. Na figura 9, esta
demonstrado a forma como se comportou 0 mercado de desmantelamento de navios, em duas
das principais zonas de desmantelamento a nivel mundial, o0 médio oriente e o subcontinente

indiano, entre o primeiro trimestre de 2003 e o terceiro de 2008.

18 Ver anexo, Figura A.3, A4e A5
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Figura 9 — Preco de compra de navios para demoli¢do ( € por Ldt'°)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)

As empresas que recorrem ao desmantelamento de navios, recebem um valor por parte
dos operadores de demoligdo de navios, tendo em conta 0 peso em aco do navio. Com o
aumento de navios para demolir, as empresas responsaveis por estes servicos, como
demonstrado na figura acima, vdo oferecer um menor valor por Ldt. Com o surgimento da
crise, o valor oferecido por Ldt, diminui para cerca de metade do registado durante o pico
atingido em meados de 2008.

No mercado de aluguer de navios verificamos, no que concerne aos navios petroleiros,
0s seus precos cresceram desde o inicio do periodo de 2003, até atingirem um pico no altimo
trimestre de 2004, registando o segundo valor mais elevado deste periodo para 0s navios
VLCC e o mais elevado para os navios Suezmax e Aframax, porventura pela instabilidade
que se fazia sentir nesta altura no médio-oriente, deixando os proprietarios eventualmente
mais reticentes a alugar os seus navios. Até o terceiro trimestre de 2008 os pre¢os nédo
oscilaram muito, mantendo-se quase sempre em niveis proximos, atingindo nesta altura um
novo pico, a atingir a tarifa recorde para os VLCC, com um valor a rondar os 58 mil euros. A
partir deste momento, os valores diminuiram consideravelmente até 2012, com excecdo do

ano de 2010 que registou uma subida no valor da tarifa.

19 Ldt (Tonelagem de deslocacéo ligeira) — Medida correspondente ao peso em ago de um navio.
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Figura 10 — Taxa de aluguer de navios-tanque (milhares de € por dia)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)

Relativamente aos navios graneleiros, as tarifas de aluguer registam alguma
volatilidade, no inicio do periodo, no entanto neste modo de transporte sobressaem, 0s picos
atingidos entre o Gltimo trimestre de 2007 e o segundo trimestre de 2008, com as tarifas mais
elevadas a atingirem um valor recorde de aproximadamente 109 mil euros diarios, pelo
aluguer de uma embarcacdo. A partir desta data as tarifas de aluguer também descem

vertiginosamente, mantendo-se o resto dos periodos com valores sensivelmente baixos.

Figura 11 — Taxa de aluguer de graneleiros ( milhares de € por dia)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)

Estas tarifas praticadas no aluguer de navios, com principal destaque para os picos de
2008 também parece apresentar o facto da influéncia da crise na procura de servigos de
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transporte maritimo. Com uma diminuicdo na procura nesta época e com a necessidade de
menos servigos de transporte, estas tarifas espelham um pouco este fendémeno. Com menos
gente a procurar o aluguer de navios, naturalmente as tarifas véo diminuir.

Os precos dos fretes sdo negociados tendo por base um sistema de cotacGes. Este pode
diferir consoante o tamanho dos navios, bem como o tipo de matéria transportada.
Continuando a anélise para 0s navios-tanque e para os graneleiros, serd analisado uma série de
precos ao longo dos dltimos anos, bem como os precos de algumas das mercadorias mais
importantes que foram exportadas e importadas pela UE, de modo a verificar o seu
comportamento ao longo dos ultimos anos e, principalmente, com a entrada na crise de 2008.

O quadro 3 demonstra o valor dos principais produtos exportados pela UE, para todos
0S seus parceiros comerciais no mundo, ordenados de forma decrescente consoante o valor.
No total do periodo vemos que o valor de todos os produtos exportados aumentou
consideravelmente, destacando-se 0s combustiveis com um aumento de 255,8%, seguido dos
minérios, metais, pedras preciosas e ouro ndo monetario. No periodo da crise, entre 2008 e
2009, as exportacdes diminuiram na sua globalidade, estando inerente um decréscimo
também no seu valor. Apesar de, neste periodo, a rabrica maquinas e equipamentos de
transporte ter registado a menor taxa de crescimento, as mercadorias que aqui Se inserem sao

aquelas que registam o maior valor, estando no topo das mercadorias exportadas.

Quadro 3 — Taxa de crescimentos do valor das exportacoes (%)

2003-  |2008- 2009- 2003-

2008 2009 2012 2012
Maquinas e equipamento de transporte 37,6 -21,1 34,2 45,7
Bens manufaturados 39,4 -19,3 30,2 46,5
Produtos Quimicos 51,5 -9,6 30,7 79
Produtos alimentares 49 -6,7 34 86,3
Combustiveis 168,8 -34 103,7 255,8
Minérios, metais, pedras preciosas € ouro nao-
monetario 92 -31,2 93,1 155,2
Matérias-primas agricolas 29 -15,7 47,7 61,7

Fonte: UNCTAD (Adaptado)

Em termos de importagdes, como podemos verificar pelo quadro 4, também é a

rubrica que lidera em termos de taxa de crescimento no periodo analisado, sendo a que
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registou uma menor queda durante a crise registada a nivel mundial, dos produtos alimentares
dada a sua enorme relevancia, tratando-se a alimentacdo de uma necessidade priméaria. As
maquinas e equipamentos de transporte, nas importacGes, sdo aquelas que registam uma

menor taxa de crescimento e sdo igualmente a categoria de maior valor.

Quadro 4 - Taxa de crescimentos do valor das importacdes (%0)

2003- | 2008- 2009- 2003-

2008 2009 2012 2012
Maquinas e equipamento de transporte 34,5 -21,7 24,8 31,4
Bens manufaturados 43,5 -19,8 24,8 43,7
Combustiveis 172 -32,2 88,8 248,2
Produtos Quimicos 52,7 -10,9 29,6 76,5
Produtos alimentares 47,4 1,7 26,9 72,7
Minérios, metais, pedras preciosas € ouro nao-
monetario 97 -37,1 84,1 128
Matérias-primas agricolas 20,4 -22,5 44,5 34,8

Fonte: UNCTAD (Adaptado)

A maior ou menor dependéncia da venda de produtos de e para o exterior, é bastante
influenciada, em primeiro lugar, pelas condi¢fes naturais de cada regido e da sua capacidade
produtiva. A UE é bastante depende do exterior ao nivel de combustiveis fésseis, dada a
escassez destes no seu territdrio, tendo estes um grande peso nas importa¢ées. No entanto, no
gue concerne a outros produtos o nivel de importacdes e de exportacdes depende em parte da
capacidade produtiva interna. Uma producdo interna elevada conduz a uma menor
dependéncia externa, bem como a um possivel aumento nas exportagoes.

Na figura 12 vemos a relacdo entre as taxas de crescimento do PIB e a producéo
industrial na UE, verificando-se que, apesar de seguirem uma tendéncia semelhante, a
volatilidade na producédo industrial é maior. Em 2008, esta variavel regista um crescimento
negativo superior a 8%, podendo sugerir um aumento da dependéncia externa, atraves das
importagdes, no entanto, como ja vimos na sec¢do anterior, neste periodo tanto as importagdes
como as exportagdes diminuiram. Apesar da producdo interna de um pais ter uma relagcdo com
o0 nivel das exportacdes e importaces, em periodos de uma acentuada crise como aquela que

vivemos atualmente, essa relacdo parece ndo se verificar. Existindo uma menor producéo,
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bem como uma diminui¢do nas trocas comerciais externas, existird também uma diminuicéo

das mercadorias transportadas por mar, bem como uma influéncia nos pregos.

Figura 12 - Relacéo entre a taxa de crescimento do PIB e a Producéo Industrial (%)
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Fonte: OECD e Eurostat (Adaptado)

Como ja referido anteriormente o preco do frete varia consoante o tamanho dos
navios, bem como o tipo de mercadorias que este transportam. Na figura 13, torna-se claro
que os navios de maior capacidade, sdo aqueles que praticam um preco de frete maior; no

entanto, durante alguns periodos da amostra essa relacdo nédo se verificou.

Figura 13 — Taxa do frete, de mercadorias transportas através de graneleiros (milhares
de Euros por dia)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)
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Os precos dos fretes dos graneleiros, sendo analisados neste caso 0s navios Capesize,
Panamax, Supramax e Handysize?® seguiram a mesma tendéncia nestes quatro tipos de navios
analisados, sofrendo alguma volatilidade durante o periodo. Como a figura 11 mostra, 0s
precos dos fretes subiram consideravelmente a partir do segundo trimestre de 2006 até
atingirem valores méximos entre o ultimo trimestre de 2007 e o terceiro trimestre de 2008,
tendo ap6s este periodo caido vertiginosamente, para valores proximos dos que tinham nos
primeiros trimestres da amostra.

Relativamente aos precos dos fretes de mercadorias transportadas através de navios-
tanque, verificamos, através da figura 14, que estes sd0 muito mais inconstantes do que 0s
relativos a mercadorias a granel solidas. Ao longo do periodo da analise verificamos que 0s
precos dos fretes sofreram sempre de uma enorme volatilidade, sendo maior nos primeiros
trimestres, que poderad ser explicado em parte pela instabilidade vivida no médio oriente,
devido as guerras efetuadas pelos EUA, conduzindo os precos dos fretes a niveis maximos. A
beira da crise de 2008 também evidencia uns aumentos das tarifas, mas no entanto, a ficar um
pouco aquém daqueles praticados em 2004. A partir de 2009, apesar de ndo seguir uma

tendéncia linear, os precos dos fretes atingiram os menores valores neste periodo de dez anos.

Figura 14 - Taxa do frete, de mercadorias transportas através de navios-tanque
(milhares de Euros por dia)
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Fonte: RS Platou (Adaptado)

20 Categoria de navio graneleiro, onde se insere a subcategoria Handymax.
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Os dois principais produtos escoados através deste modo de transporte sdo o crude e 0
gas natural, por isso, importa verificar, como variaram 0s precos neste periodo, podendo

observar através da seguinte figura.

Figura 15 — Evolugdo dos precos do crude e do gas natural
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Fonte: Banco Mundial (Adaptado)

Relativamente a instabilidade verificada em 2004, os precos do crude e do gas natural
ndo registam clareza quanto a afetacdo por este fendmeno, no entanto em 2008 podemos
verificar que os precos reagiram de forma clara a crise internacional que se fez sentir, com um
surgimento de um pico, tanto no preco do crude, como no preco do gas natural, deixando a
ideia que os precos destes produtos tém alguma influéncia nos precos de transporte

praticados, no entanto € um facto que néo é assim tdo claro.

5. Conclusdo

O transporte maritimo de mercadorias desempenha um papel fundamental no comércio
externo da Unido Europeia. Apesar de ser um modo de transporte com um ndmero de
trabalhadores e de empresas relativamente baixo, é lider incontestavel no comércio externo,
face aos restantes meios de transporte, tanto no volume de mercadorias transportadas, como
no valor dessas mesmas mercadorias, apesar de se destacar mais no primeiro.

As principais mercadorias transportadas, sdo as cargas a granel solidas e as cargas a
granel liquidas, sendo as segundas maiores, constituindo uma grande fatia das mercadorias
importadas pela UE, dada a elevada dependéncia energética da UE.

Ao nivel do comércio com alguns dos principais parceiros comerciais, como a China, 0s

EUA, o Japédo e a Rassia, vimos que a maioria das importacdes que chegam a UE, por via
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maritima, vém da Russia, seguidas das que vém dos EUA, correspondendo, principalmente a
produtos petroliferos. Nas exportacfes efetuadas pela UE, para estas poténcias, verificamos
que a principal relacdo é com os EUA, sendo de destacar o grande aumento que as
exportacGes para a China, registaram nos Gltimos anos. A principal variavel afetada pela crise
atual foram as exportacfes para os EUA, que registaram um decréscimo consideravel, desde
2005.

No total das importacdes e exportacGes por via maritima a nivel mundial, vimos que,
na comparacdo da UE com algumas das poténcias mundiais, como o Canada, os EUA, a
China e o Japédo, vemos que ombreia com as maiores. Nas importacdes, nos ultimos anos, é
lider incontestavel, mas tem-se registado uma aproximacao consideravel da China. Nas
exportacOes, a UE, nestes Ultimos anos, passou a estar praticamente a par dos EUA, no topo
desta rubrica.

No pico da crise atual, vimos que as exportacdes e as exportacfes na UE com paises
terceiros registaram uma queda, seguindo a mesma tendéncia do volume de mercadorias
transportadas por mar, bem como do PIB, demonstrando a influéncia negativa que uma crise
tem sobre o transporte maritimo de mercadorias.

Relativamente a construcao de navios, vimos que esta variavel é bastante afetada pelo
surgimento de uma crise. Ao nivel de tarifas de construcdo, estas registam uma quebra
significativa em periodos de crise. Comportamento idéntico, nestes periodos, é apresentado
pelas ordens de construcdo, tendo as empresas europeias reduzido estas ordens
consideravelmente, a partir da crise.

O mercado de aluguer de navios-tanque e graneleiros também foi afetado nesta
recessdo - apesar de ja registarem uma enorme volatilidade nas suas tarifas, a queda, a partir
de 2008, foi bastante notéria. Com uma diminuicdo no comércio internacional, ocorre uma
natural diminuigdo na procura de navios e, consequentemente, uma diminuigéo nas tarifas.

Neste periodo de entre 2008 e 2009, vimos que, as principais mercadorias
transacionadas, tanto ao nivel das importacbes como das exportacbes diminuiram, assim
como a producdo industrial europeia que também sofreu uma enorme queda. O que afetou, as
taxas dos fretes nos dois tipos de embarcagdes analisadas: estas desceram face aos valores
médios entre 2003 e 2007, apesar de em todo o periodo existir uma enorme volatilidade.

Concluindo, com o surgimento de uma crise, 0 comércio internacional de mercadorias
foi bastante afetado. Dada a enorme relevancia do transporte maritimo de mercadorias, nesse
comeércio, ele assistiu a uma diminui¢do na sua procura, que a conduziu a reducdo de frotas e

baixas tarifas.
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Anexos

Figura A.1 - Valor das ExportacOes por Via Maritima ( milhares de milhdes de Euros)
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Fonte : UNCTAD (Adaptado)

Figura A.2 — Investimento em infraestruturas na UE entre 2002 e 2010 ( milhares de
milhoes €)
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Fonte: OCDE (Adaptado)
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Figura A.3 — Preco de venda de compra e venda de Graneleiros com 5 anos (Milhdes de
Euros)
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Fonte: RS Platou ( Adaptado)

Figura A.4 - Preco de venda de compra e venda de Graneleiros com 10 anos (Milhdes de
Euros)
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Fonte: RS Platou ( Adaptado)
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Figura A.5- Preco de venda de compra e venda de navios-tanque com 5 anos. (Milhdes

de Euros)
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Fonte: RS Platou ( Adaptado)

Quadro A.1 — Emprego por modo de transporte em 2009 (milhares)

Rodoviario | Ferroviario | Oleodutos | Maritmo | Maritimo| Aéreo | Atividades Total
e por vias de suporte
Gaseodutos | fluviais
Emprego 5062,3 712,4 22,9 41,1 179,7 379,5 2379,3 8772,2
% 57,68 8,12 0,26 0,47 2,05 4,32 27,11 100,00
Fonte: Comisséo Europeia/Eurostat — “EU Energy and Transport in Figures — 2012”
Quadro A.2 — Numero de empresas de transporte na Unido Europeia (2009)
Rodoviario | Ferroviario | Oleodutos | Maritmo | Maritimo | Aéreo | Atividades Total
e por vias de suporte
Gaseodutos | fluviais
Empresas 931722 800 200 8990 8 000 4 000 121 600 1075312
% 86,65 0,07 0,02 0,84 0,74 0,37 11,31 100,00

Fonte: Comissdo Europeia/Eurostat — “EU Energy and Transport in Figures —2012”
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Quadro A.3 — Volume de negbcios das empresas de transporte na Unido Europeia (2009)

Oleodutos | Maritmo Atividades
Rodoviario | Ferroviario e por vias | Maritimo | Aéreo de suporte Total
Gaseodutos | fluviais p
Volumede | 550018 | 70281 11839 | 6117 | 89366 | i | 382701 | 1039984
negocios 662
% 35,4% 6,8% 1,1% 0,6% 8,6% 10,7% | 36,8% 100,0%

Fonte: Comissdo Europeia/Eurostat — “EU Energy and Transport in Figures — 2012”

Quadro A.4 — Desempenho dos diferentes modos de transporte em 2000 e 2010 (ton-km)

2000 2010 Taxa de Crescimento
Rodoviario 1518,7 1755,6 15,6%
Maritimo 1314,0 1414,8 7,7%
Ferroviario 403,7 389,9 -3,4%
Aéreo 2,5 2,5 4,0%
Total 34994 3830,9 9,5%

Fonte: Comisséo Europeia/Eurostat — “EU Energy and Transport in Figures — 20127

Quadro A.5 — Percentagem de cargas manuseadas nos portos, por tipo de carga entre

2003 e 2011

2003 | 2004 2005 | 2006

Carga liquida a granel 415 41,0| 40,7| 39,9| 39,0| 39,5| 42,3| 40,7| 39,0| 404
Carga s6lida a granel 25,9| 254 | 25,5| 25/4| 24,7| 24,9| 23,0| 22,7| 23,0| 245
Contentores 145| 15,7| 159 16,7| 179| 17,9| 18,2| 18,7| 20,0| 17,3
Ro-Ro 112) 11,1} 11,1) 115| 11,8 11,3| 11,1| 11,7| 12,0| 114
Outras Cargas 69| 68| 67| 66| 66| 64| 54| 61| 61| 64

Fonte: Eurostat (Adaptado)

Quadro A.6 — Exportacgdes da UE com alguns dos principais parceiros, entre 2010 e 2012

(Euros)

Produtos petroliferos 85 844 757
Magquinaria, equipamento de transporte, produtos manufacturados e outros produtos 27 482 141
Produtos quimicos 14 275 961

Minerais brutos ou manufacturados e materiais de construgéo 6142 138
Maquinaria, equipamento de transporte, produtos manufacturados e outros produtos 5038 561
Alimentagdo e alimentagdo animal 4 292 406

Maquinaria, equipamento de transporte, produtos manufacturados e outros produtos 86 314 991
Minerais brutos ou manufacturados e materiais de construgao 17 577 486
Metais 13 951 383

Fonte: Eurostat (Adaptado)




