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EsTuDO DE METODOLOGIA DE APRECIACAO DOS TARIFARIOS DAS
ADMINISTRACOES PORTUARIAS

NOTA PREVIA

Em termos metodoldgicos o presente Estudo sera dividido em duas partes,
cada uma contendo as necessarias subdivisoes.

A primeira parte — subdividida em duas - é dedicada a analise da problematica
juridica do sistema tarifario do sector portudrio, envolvendo, numa primeira
(sub)parte, um enquadramento prévio da problematica do sector no contexto
europeu, a que se seguira uma analise de natureza mais juridico-econdmica, tentando
apurar criticamente alguns conceitos fundamentais (taxa, tarifa, preco), e, uma
segunda (sub)parte, dedicada a apresentacdao geral da organizacdo administrativa
portuaria portuguesa, funcionando como uma espécie de parte introdutdria da analise
dos diversos segmentos tarifarios e tendo sobretudo como objectivo situar e
enquadrar a administracdo portudria no contexto da organizacdo administrativa
portuguesa, utilizando os conceitos fornecidos pelo Direito Administrativo ou, mais
especificamente, pela teoria geral da organizacdo administrativa. Esta incursdo pela
organizacdo administrativa portuaria tem como objectivo situar estatutariamente o
novo papel institucional funcional do IPTM no sector, realcando, sobretudo, a sua
faceta de entidade com funcGes normativas e técnico-reguladoras, dai extraindo
consequéncias ao nivel dos novos modos procedimentais de elaboracdo dos
regulamentos tarifarios das administracbes portuarias, incluindo os designados
regulamentos especificos e os regulamentos de exploracdo. Por fim, serd feita uma

analise critica ao sistema tarifario, tendo por base o regime (ainda) vigente.

A segunda parte, que sera elaborada a partir do préximo més de Setembro,
terad por objecto o fornecimento de metodologias para a elaboragdo e (avaliagdo) das

tarifas, utilizando o instrumentario das ciéncias contabilisticas e econdmicas.

I. Localizag¢do da questdao no ambito das directrizes da politica do transporte
maritimo e da gestdo das infra-estruturas portudrias

O desenvolvimento do transporte maritimo como uma das linhas de acgdo da

politica europeia em matéria de transporte tendo em vista o aprofundamento do
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mercado interno encontra-se ja bem patente no Livro Branco sobre a Politica Europeia
de Transporte objectivo 2010, e é também reiterada na sua revis3o intercalar levada a
cabo na Comunicagao “Manter a Europa em movimento — Mobilidade sustentdvel para
0 nosso continente”, ganhando especial densidade no “Livro Azul” da politica maritima
integrada. Com efeito, face aos congestionamentos no transporte terrestre, aos
avultados investimentos exigidos no desenvolvimento do transporte ferroviario e as
limitagdes proéprias do transporte aéreo, a dinamizagao do transporte maritimo
constitui uma alternativa valida que importa explorar, sobretudo através do
desenvolvimento de alguns “conceitos novos”, entre os quais se destaca o das “auto-
estradas do mar” no ambito do transporte maritimo de curta distancia (Short Sea
Shipping SSS ).

Assim, nas recentes Comunicacfes da Comissdao ao Parlamento Europeu, ao
Conselho, ao Comité Econdmico e Social Europeu e ao Comité das Regides, que
definem os objectivos estratégicos e recomendacbes para a politica comunitdria de
transporte maritimo no horizonte de 2018% e apresentam um plano de ac¢do tendo em
vista a criagdo de um espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras4,
estabelecem-se, entre outros propdsitos, a necessidade de enquadrar a tributacdo e os
auxilios estatais numa politica que permita a adop¢do de medidas positivas para a
promogdo de um transporte maritimo mais ecolégico, a inovacdo tecnoldgica e as
qualificacGes e carreiras profissionais nos clusters maritimos, bem como racionalizar o

trdfego e o espago nos portos, de modo a optimizar estas infra-estruturas.

De facto, como fica bem patente nestes dois ultimos documentos, a politica
portudria europeia’ é indissocidvel da politica de transporte maritimo, e alguns dos
objectivos e medidas impostos pela UE repercutem-se directamente na gestdo destas
infra-estruturas, designadamente, a adopgdo de taxas portudrias transparentes e, num
ambito mais geral, a “utilizagdo” dos instrumentos econdmicos (impostos, taxas e
comercio de emissdes) na “fixagdo do justo prego” por esta alternativa de transporte,
de modo a descongestionar as vias rodovidrias e tornar mais sustentdvel a cadeia de

transporte no seu conjunto.

! Cf. COM (2001) 370, de 12 de Dezembro de 2001.

® As auto-estradas do mar s3o corredores que suportam o trafego intra-comunitario de mercadorias
entre pelo menos duas frentes maritimas na Europa. Existem quatro: Mar Baltico — Mar do Norte; Mar
da Europa Ocidental; Mar da Europa do Sudeste e Mar da Europa do Sudoeste — V. COM (2004) 453, de
2 de Julho de 2004.

* Cf. COM (2009) 8, de 21 de Janeiro de 2009.
* cf. COM (2009) 10, de 21 de Janeiro de 2009.
> Definida na COM (2007) 616, de 18 de Outubro.
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Recorde-se que entre os objectivos da politica portudria europeia contam-se a
promogado da seguranga, o crescimento sustentavel das infra-estruturas, a organizagao
dos servigos portudrios® de acordo com os principios da lealdade, concorréncia,
transparéncia financeira, ndao-discriminagao e eficiéncia econdmica, a contribuicao
para o desenvolvimento da politica ambiental e a modernizagdao e actualizagdo

tecnolégica daquelas infra-estruturas.

Por ultimo, a contextualizacdo do estudo impOe também uma referéncia ao
problema no ambito da politica tarifdria de infra-estruturas de transporte assente no
principio do utilizador pagador como refrac¢do do principio do poluidor pagador, ou
seja, todos os tributos e demais prestacdes pecunidrias que incidam sobre a utilizacdo
de infra-estruturas de transporte devem reflectir, qualquer que seja o modo de
transporte, os custos derivados da poluicdo produzida, da duracdo das viagens e do
desgaste das infra-estruturas, bem como promover o descongestionamento, a reducdo

da poluicdo e a inter-modalidade’.

a. A organizacdao e gestao dos portos no contexto da politica maritima
integrada para a UE

As linhas de acgdao da politica maritima integrada da UE s3ao muito
diversificadas, porquanto procuram articular todas as politicas ligadas ao mar®. De
entre estas linhas de acgao, importa salientar para a economia do presente estudo os

seguintes aspectos fundamentais:

1. construgdo de um espago maritimo europeu sem barreiras;
2. ordenamento do espago maritimo pelo Estados-Membros;
3.reducdo das emissdes de CO; e da poluicdo causadas por navios;

4.instituicao de uma rede europeia de clusters maritimos.

® 0s servigos portudrios sao servicos com valor comercial, prestados a titulo oneroso aos utentes no
porto e cujo pagamento ndo esta normalmente incluido nas taxas cobradas pela escala e utilizagdo do
porto. Trata-se dos servigos técnico-nduticos de pilotagem, reboque e amarragdo, das operacées de
movimentag¢do de carga (incluindo cargas e descargas, estiva, transbordo e outras operacdes de
transporte intra-terminal) e dos servigos de passageiros (incluindo o embarque e desembarque). Estes
servicos podem ser prestados quer dentro da zona portudria, quer nas vias navegaveis de entrada ou
saida do porto.

7 Cf. Livro branco “Pagamento justo pela utilizagéo das infra-estruturas: Uma abordagem gradual para
um quadro comum de tarifa¢do das infra-estruturas de transportes na Unido Europeia” COM(98) 0466-
C4-0514/98.

8 Cf. Livro Verde sobre a futura politica maritima da UE: Uma visGo europeia para os oceanos e os mares
— COM (2006) 275; e COM (2007) 575, de 10 de Outubro — Uma politica maritima integrada para a
Unido Europeia.
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Na verdade, pese embora a crescente pressdao sobre a exploragdo dos leitos
marinhos, decorrente das novas utilizagdes concorrentes do mar que vao desde o
tradicional transporte maritimo, a produgdo de energia offshore, a aquicultura
marinha e a diversas actividades de lazer, a UE continua a consagrar como “espinha
dorsal do cluster maritimo” a actividade de transporte, incentivando o respectivo
crescimento nos tempos mais proximos, ao abrigo dos programas RTE-T (redes
transeuropeias de transportesg) e MARCO POLO (programa destinado a incentivar o
transporte maritimo de curta distancia — SSS), procurando, por esta via, promover uma
modalidade de transporte que considera mais eficiente em termos energéticos (apesar

da elevada poluicdo que também produz) face ao transporte rodoviario™.

Todavia, a dinamizag¢do do transporte maritimo como alternativa concorrente
com o transporte rodoviario, sobretudo no ambito intra-europeu, exige, em primeiro
lugar, uma simplificagdo administrativa que permita minorar o impacto das actuais
formalidades administrativas e aduaneiras, resultantes do facto de os portos
maritimos constituirem uma fronteira externa da UE (neles confluem mercadorias de

paises terceiros e mercadorias desalfandegadas pela Unigo)™.

° A UE langou, em 31 de Margo de 2009, os convites a apresentacao de propostas RET-T 2009,
disponibilizando cerca de 1000 milhGes de euros para redes transeuropeias de transportes, indicando
como um dos critérios preferenciais de escolha as auto-estradas maritimas — Cf. JOCE C, 75, de
31/03/2009.

1% € neste contexto que se admite no quadro da livre prestagdo de servigos aos transportes maritimos
internos nos Estados-Membros (cabotagem maritima), disciplinada pelo Regulamento n.° 3577/92 do
Conselho, de 7 de Dezembro de 1992, que os Estados possam subordinar os servigos de cabotagem
maritima a um regime de autorizagdo administrativa prévia. Para isso, é exigido que se verifique uma
necessidade real de fornecimento de servigcos publicos fundada na insuficiéncia dos servicos regulares
de transporte numa situagdo de livre concorréncia, e que se demonstre que o regime de autorizagdo
administrativa prévia é necessario e proporcionado ao objectivo prosseguido e fundamentado em
critérios objectivos, ndo discriminatérios e conhecidos antecipadamente pelas empresas interessadas.
Em alternativa, podem os Estados impor obrigagbes de servico publico numa mesma linha ou num
mesmo trajecto maritimo (ex. escala obrigatdéria em certos portos, regularidade), e, simultaneamente,
celebrar com outras empresas contratos de fornecimento de servigcos publicos na acepgdo do artigo 2.°,
n.° 3, do regulamento supra mencionado, para a participacdo no mesmo transporte regular de, entre e
para as ilhas, na medida em que possa ser demonstrada uma necessidade real de servigo publico e na
medida em que essa aplicagdo concomitante seja feita numa base ndo discriminatéria e seja justificada
em relagdo ao objectivo de interesse publico prosseguido — V. caso Analir (Ac. do Tribunal de Justiga no
Proc. C-205/99, de 20 de Fevereiro de 2001).

" Estd em curso uma revisio normativa para eliminar as sobreposi¢cdes entre a Directiva 95/21/CE,
relativa a aplicagdo, aos navios que escalem os portos da Comunidade ou naveguem em aguas sob
jurisdicdo dos Estados-Membros, das normas internacionais respeitantes a seguranga da navegacao, a
prevencdo da poluigdo e as condi¢bes de vida e de trabalho a bordo dos navios (inspecgdo pelo Estado
do porto), a Directiva 2000/59/CE, relativa aos meios portudrios de recepc¢do de residuos gerados em
navios e de residuos da carga, a Directiva 2002/59/CE, relativa a instituicdo de um sistema comunitério
de acompanhamento e de informacdo do trifego de navios e o Regulamento 725/2004, relativo ao
reforco da proteccdo dos navios e das instalacdes portudrias.

10
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Entre as propostas avangadas neste dominio no ambito do programa novas
oportunidades para os portos contam-se a criagao de um quadro sem papel para as
alfandegas e o comércio, incluindo um balcdo tnico para o fornecimento de dados,
assim como novos meios tecnoldgicos de localizagdo e seguimento dos navios. No
ambito da simplificacGo burocrdtica contam-se ainda medidas como a liberdade de
auto-prestagdo de servigos de movimentagdo de mercadorias e de servigos de
passageiros no ambito das carreiras regulares nas auto-estradas maritimas e nos
transportes maritimos de curta distancia, bem como a instituicdo de regras

administrativas menos exigentes nos servigos de cabotagem.

Neste contexto, o desenvolvimento da politica europeia de transporte
maritimo como linha de acc¢do essencial da politica maritima integrada da UE exige
uma atencdo especial sobre os portos, justificando a autonomizacdo de uma politica
portudria europeia. Esta autonomizacdo corporiza o reconhecimento do cardcter
heterogéneo e polivalente das infra-estruturas portudrias (ndo podemos esquecer que
a administracdo portuaria co-envolve actividades de prestacdo de servicos puramente
empresariais com o exercicio de poderes decorrentes do seu estatuto das autoridades

portudrias®®), e justifica a atencdo que é dada a respectiva regulacio.

b. As linhas orientadoras da politica portuaria europeia

Com o objectivo de dinamizar o cluster do transporte maritimo (nas suas
diferentes modalidades) no contexto da politica maritima integrada, a UE aponta os

principais desafios que o sistema portudrio europeu tera de enfrentar. Sao eles:
1. o acréscimo da procura de transportes internacionais;
2. anecessidade de adaptacdo dos portos as novas tecnologias;

3. a promog¢do de um crescimento sustentavel dos portos, através da

planificacdo da respectiva expansdo, que inclui a aquisicdo de terrenos e

2 Na proposta de alteracdo a Directiva 2002/6/CE do Parlamento e do Conselho, de 18 de Fevereiro de
2002, relativa as formalidades de declaragdo exigidas dos navios a chegada e/ou a partida de portos dos
Estados-Membros da Comunidade prevé-se a substituicdo total dos documentos em suporte de papel
por sistemas informaticos o mais tardar a partir de 2013 (V. Decisdo n.2 70/2008/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 15.1.2008 — um ambiente sem papel para as alfandegas e o comércio).

B A diversidade de atribui¢cbes que concorrem na administragao portudria foi o fundamento invocado
pelo legislador nacional na escolha do actual modelo de gestdo dos portos, assente na adopgao de uma
forma juridica de direito privado enquadrada no sector publico empresarial, com obrigatoriedade de
detencdo da totalidade do capital pelo Estado ou por outras entidades colectivas de direito publico.
Referimo-nos a transformacgdo das juntas auténomas dos portos em sociedades andnimas de capitais
exclusivamente publicos, operada entre nds no final da década de 90.

11
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o estabelecimento de “didlogos com as cidades” que albergam os portos,

podendo aqueles estender-se a areas mais alargadas;
4. integracdo no contexto das politicas de reducdo das emissGes poluentes;

5. incorporacdo na gestdo de expansdo dos portos de alguns designios

fulcrais da politica europeia, como a transparéncia e a concorréncia.

Para melhor responder a estes desafios, a UE estabelece os principais vectores

da politica portuaria que hao-de ser observados por todos os Estados-membros:

1. reorganizag¢ao de servicos e actividades, de modo a aumentar as taxas de
eficiéncia e produtividade dos portos, o que significa privilegiar a
expansdo da capacidade relativamente a construcdo de novas infra-

estruturas;

2. planificagdo das infra-estruturas assente na elaboracdo e implementacao
de planos directores dos portos, regularmente actualizados em face dos
contributos dados por todos os destinatarios directos do plano;

3. promog¢do do ambiente a partir destas infra-estruturas (que, em si,

comportam algumas “fragilidades ambientais”)** através,
designadamente, da obrigatoriedade de recepcdo de residuos™ e do

fornecimento de electricidade aos navios acostados;

4. modernizagdo de equipamentos e a adopgdao de procedimentos mais

simples e informatizados (e-maritime na pilotagem);

 Sobre a aplicacdo das Directivas Habitats, Aves, Agua e Residuos ao desenvolvimento portuério V.
directrizes da UE

1> Neste contexto, a transposi¢do entre nds da Directiva 2000/59/CE, pelo Decreto-Lei n.2 165/2003, de
24 de Julho, onde se consagra o servico de recepc¢do de residuos pelos portos como um “servico de
consumo obrigatorio” (art. 72), radicando na ideia de que se trata de um bem (servico) de mérito, na
medida em que reduz as descargas no mar de residuos gerados em navios e de residuos da carga, em
conformidade com a Convengdo Internacional para a Prevengdo da Poluicdo por Navios (MARPOL
73/78). Ainda a propdsito dos “servigos de consumo obrigatdrio”, veja-se o caso Sea Land Service (Ac. do
Tribunal de Justica nos Processos apensos C-430/99 e C-431/99, de 13 de Junho de 2002), no qual se
considerou que as situacdes abrangidas pelo Regulamento (CEE) n.° 4055/86 do Conselho, de 22 de
Dezembro de 1986, que aplica o principio da livre prestacdo de servicos aos transportes maritimos entre
Estados-Membros e Estados-Membros para paises terceiros, em conjugacdo com os artigos 46.° CE e
49.° CE, ndo se opGe a um sistema de assisténcia a navegagao, como o «verkeersbegeleidingssysteem»,
que imp&e o pagamento de uma taxa aos navios de alto mar de comprimento superior a 41 metros que
participam obrigatoriamente nesse sistema, enquanto outros navios, como as embarcagoes fluviais,
estdo isentos dessa taxa, desde que exista uma correlagdo efectiva entre o seu montante e o custo que
representa o servico de que beneficiam esses navios de alto mar. Neste caso é bem patente a
circunstancia especial de concorrerem neste sector das dimensdes econdmica e de seguranca,
justificando, assim, a permissividade de uma série de situacGes especiais derrogadoras do conteldo
tipico das liberdades econdmicas consagradas no Tratado.
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5. melhoria do desempenho através da implementacdo de esquemas de
concorréncia interportudria, concorréncia intraportuaria, cooperacao
entre portos tendente a especializacdo (pooling) e concentracdo e criagdo
de cadeias de transporte e logistica (hubs).

A aplicagao destas directrizes pelos Estados-membros faz-se sem prejuizo do
modelo de gestdo portudria adoptada em cada um. De acordo com este critério —
organizacdao do modelo de gestdo portuaria —, os portos podem ser classificados em
trés tipos: 1) landlord — em que a infra-estrutura é propriedade das autoridades
portudrias, que se ocupam apenas da respectiva gestdo, ndo prestando quaisquer
servicos como operadores, reservando-se, antes, o papel de reguladores (modelo
adoptado em Espanha, a partir de 2003, e modelo preconizado para Portugal na nova
lei de portos); 2) tool — quando a autoridade portudria é proprietdria da infra-
estrutura, super-estrutura e equipamentos e o sector privado fornece os servigcos em
regime de licenga ou concessao; 3) services — quando a autoridade portudria assume a
responsabilidade por tudo, ou seja, pela infra-estrutura, super-estrutura,
equipamentos e fornecimento dos servicos.

Actualmente, os portos portugueses aproximam-se mais da segunda
modalidade — sistema pool — por causa da forma empresarial adoptada pelas
autoridades portuarias, embora o facto de aquelas disporem de competéncia para
aprovar os regulamentos tarifarios e, através deles, regularem a prestacao de todos os
servicos no porto (mesmo aqueles que ndo sdo prestados pelas Autoridades
Portuarias), permita concluir que concorrem aqui também caracteristicas do sistema
landlord (cf., para uma visdao geral do regime de exercicio das actividades portuarias
nas diferentes AP’s, V. infra, quadro 1). Em suma, de acordo com a lei, sdo atribuicoes
das administragGes portudrias para assegurar o regular funcionamento do porto
(coordenacdo, no tempo e no espaco, do complexo de actividades portudrias que tém
de ser prestadas em conjunto) a outorga de licen¢as de actividades portudrias de
exercicio condicionado™® (actividades econdmicas liberalizadas, como acontece entre
nds, por exemplo, em alguns portos, com os servicos de amarra¢dao e de
abastecimento de combustiveis liquidos a navios através de meios méveis flutuantes)

e de concessées de servigos publicos portudrios (actividades reservadas as entidades

16 . ~ . ~ . . ~ ’

De acordo com as orientagdes europeias: as raz8es para a limitagdo do nimero de prestadores para
um ou varios servigos portuarios devem ser objectivas e deve ser autorizado o maior nimero possivel de
prestadores de servigos.
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publicas ex. servicos de piIotagem”), bem como a fixagcdo das “taxas” a cobrar pela
utilizacdo dos portos, dos servicos nele prestados e pela ocupacdo de espacos
dominiais ou destinados a actividades comerciais e industriais.

E precisamente neste contexto complexo de confluéncia de actividades a
executar de forma simultdnea que se devem promover as linhas da politica portudria
de concorréncia interportudria (concorréncia entre portos nacionais ou entre portos
nacionais e estrangeiros) e intraportudria (concorréncia entre prestadores de um
mesmo servico portuario num porto), com recurso, sobretudo, a utilizacdo dos

regulamentos tarifarios.

Referimo-nos, no primeiro caso — concorréncia interportudria — a dinamizagao
de esquemas de concorréncia nacional (entre portos dentro do mesmo pais), baseada,
principalmente, na oferta de diferentes servicos (servicos diferenciados de logistica,
servicos de informacdo e documentacdo) e de precos justos relativamente a servicos e
instalagdes disponibilizados, ou internacional (entre portos de diferentes paises
localizados na mesa zona geografica) na qual a capacidade de intermodalidade
oferecida continua a ter uma influéncia determinante, ou seja, a capacidade de ligacdo
do porto as redes transeuropeias de transporte é ainda hoje (transporte porta a porta)
um factor primordial na escolha das empresas transportadoras'®. A concorréncia
interportuaria exige, segundo as entidades europeias, que ao financiamento daquelas

infra-estruturas se apliqgue também a directiva sobre transparéncia financeira

7 A orientagdo da politica europeia é no sentido de considerar a pilotagem tendencialmente um servigo
comercial, embora reconhecendo a sua estreita ligacdo com a seguranga portudria, o que significa que
se admite a possibilidade de reservar a respectiva prestacdo a autoridade portudria, desde que
devidamente fundamentada, a par da sua subsungdo ao conceito de servigo de interesse econdémico
geral (possibilidade de delimitacdo de obriga¢des de servigo publico nesta actividade ou de outorga de
direitos de exclusivo) nos termos do art. 862/2 do Tratado.

'8 Este facto impde que para além do controlo dos tarifarios relativos aos servigos portuarios, se deva
prestar igualmente especial atengcdo a existéncia de uma efectiva concorréncia no segmento dos
servigos de transporte porta a porta (i. e., entre os servigos de transporte que partem da infra-estrutura
portudria) que complementam o servico de transporte de mercadorias por via maritima, de modo a
garantir a neutralizacdo de situacdes de abuso de mercado, como aquela que ficou patente no caso
Deutsche Bahn (Sentencga do Tribunal de Primeira Instancia — Proc. T 229/94). Neste caso, a empresa
Deutsche Bundesbahn gozava do exclusivo no sector ferroviario alemao e por isso era fornecedora
obrigatéria de servicos as empresas dos restantes Estados-membros que queriam fazer chegar
mercadorias desembarcadas nos respectivos portos nacionais aquele pais. A DB fez uso dessa posi¢ao
no ambito da rede de cooperagcdo «Maritime Container Network (MCN) criada entre a Alemanha, a
Bélgica e os Paises Baixos e acabou por impor tarifas mais elevadas no transporte no mercadorias entre
os portos belgas e dos paises baixos, relativamente as praticadas no transporte de e para os portos
alem3es, tornando estes mais competitivos.
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(Directiva 2006/111/CE da Comissdo, de 16 Novembro de 2006), designadamente no
que respeita aos auxilios estatais®.

A orientacdo actual da politica nacional, expressa no Programa de Governo e na
Estratégia Nacional do Mar® e vertida na legislacdo em vigor, assenta, num primeiro
momento, na optimiza¢cGo das infra-estruturas existentes e na promog¢do da
competitividade dos portos nacionais no seu conjunto face ao seu enquadramento
ibérico, bem como na dinamizagdo do transporte maritimo e das “auto-estradas

maritimas”?

. Isto significa que a aposta, nesta fase inicial, radica em solucbes que
privilegiem a concorréncia interportudria internacional através de uma estrutura de
cooperagao entre os portos nacionais para apresenta¢ao de propostas competitivas no
ambito do forum shopping entre portos internacionais, assentando o aumento de
eficiéncia destas infra-estruturas em instrumentos de regulacdao (desde logo, nas
solugdes adoptadas pelos regulamentos tarifarios em matéria de taxas de utilizacdo e
de tarifas por servicos técnico-nauticos) e na estimulacdo das férmulas de concorréncia
intraportudria, entre terminais, operadores e trabalhadores, decisiva para a reducao

das tarifas correspondentes a cada segmento da “operacdo portuaria”.

O aprofundamento da linha politica da concorréncia intraportudria exigiria a

abertura do mercado da prestacdo de servicos portuarios’’, que tem sido alvo de

©A questdo do financiamento publico é um dos pontos criticos apontados pelo Tribunal de Contas no
Relatério de Auditoria n.2 23/2007 (in https://www.tcontas.pt/pt/actos/rel auditoria/2007/audit-dgtc-
rel023-2007-2s.pdf), onde se considera que o mesmo ndo assenta em critérios objectivos e
transparentes.

20 Aprovada pela Resolucdo do Conselho de Ministros N.2 163/2006, de 12 de Dezembro.

1 0 conceito de auto-estradas maritimas utilizado pelo IPTM reporta-se a realidade portuguesa e
consiste na “disponibilizagdo integrada de um conjunto de servigos e sistemas de caracter operacional,
administrativo-burocratico, informacional e de infra-estruturas logisticas que vao possibilitar que as
mercadorias passem a ser transportadas por mar — TMCD — de uma forma eficaz, econdémica e
competitiva, constituindo, portanto, uma alternativa ao transporte rodovidrio e uma forma de contribuir
para que a Comunidade atinja os seus objectivos pds-Quioto em matéria de CO, [COM(2009), de
21.1.2009], tendo como suporte uma profunda interoperabilidade dos varios modos de transporte,
possibilitando o “porta-a-porta” — V. http://www.imarpor.pt/informacao_tecnica/projectos.htm. A
integracao do sistema maritimo-portuario nacional nas auto-estradas maritimas assenta no projecto
PORTMOS que compreende trés fases: 1) adaptagdo do conceito a realidade portuguesa e fixagdo de
linhas orientadoras; 2) desenvolvimento da info-estrutura tecnoldgica; 3) estruturacdo de dois
projectos-piloto (Sines — La Spezia — Sines; Leixdes — Tilloury — Rotterdam — Leix&es).

?2 Referimo-nos 3 consagracao de um regime de liberdade de prestagdo e liberdade de auto-prestagdo
de servigos portuarios, sob reserva de certas limitagdes objectivas e pertinentes. Tratar-se-3, no fundo,
de um desenvolvimento decorrente da liberdade de prestacdo de servicos de transporte maritimo,
consagrada no art. 802 do TUE e disciplinada no Regulamento (CEE) n2 4055/86 do Conselho de 22 de
Dezembro de 1986, que aplica o principio da livre prestacdo de servicos aos transportes maritimos entre
Estados-membros e Estados-membros para paises terceiros.
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diversas iniciativas no plano politico-legislativo europeu®®, mas que n3o conseguiu
ainda alcancar o consenso necessario para a respectiva aprovacao, justificando que
neste plano as aten¢bes se centrem ainda, fundamentalmente, na imposicao do
respeito por algumas regras e principios de concorréncia em matéria de atribuicao de

concessoes dos servigos publicos portudrios.

Assim, ndo existindo sequer legislacdo comunitaria que imponha o regime da
contratacdo publica no dominio das concessGes de servicos portuarios, as directrizes
emergem da Comunicacdo interpretativa de 2000 sobre as concessdes, na qual se
imp&e que as mesmas se subordinem aos principios e regras do Tratado?*, mormente
as exigéncias de principio da transparéncia, garantidoras da imparcialidade dos
processos de seleccdo — onde se inclui a publicidade adequada da iniciativa, o
procedimento justo e ndo discriminatério e a possibilidade da sua revisdo — e do
principio da transferéncia do risco para o concessiondrio, implicando a estipulacdo de
um prazo para a concessao que seja, simultaneamente, adequado para acautelar a
amortizacdo dos investimentos e uma remuneracdao razodvel dos capitais investidos
(protecgdo da confianga), bem como a transferéncia do risco inerente a exploracdo do

servico para o concessionario®.

A transicdo dos servicos portudrios para um regime de mercado pode requerer,
tendo em vista os avultados investimentos em equipamentos, que este sector se
venha a revelar apto ao desenvolvimento de esquemas de financiamento assentes
num modelo segundo o qual os bens hdao-de pertencer sempre aos activos das AP’s,
sendo transmitidos temporariamente as empresas licenciadas para o exercicio das
actividades, de fora a garantir a melhor harmonizagao possivel entre a amortizagao

dos bens em prazo adequado e a proteccdo da confianca dos operadores, que nao

> Referimo-nos as diversas propostas de directivas relativas ao acesso ao mercado dos servicos
portuarios: 1) Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho COM/2001/0035 (JO C 154E,
de 29.05.2001); 2) Proposta alterada de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho
COM/2002/0101 (JO C 181E, de 30.07.2002); 3) Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do
Conselho COM/2004/0654.

% Cf. art. 182 da Directiva 2004/17/CE (directiva contratacdo em sectores excluidos), art. 172 da
Directiva 2004/18/CE (directiva contratagdo), art. 22/2d) da Directiva 2006/123/CE, de 12 de Dezembro
(directiva servigos) e Comunicagdo interpretativa da Comissdo sobre as concessdes em direito
comunitario (JO C 121 de 29.4.2000, p. 2).

> A Comiss3o considera a possibilidade de aplicagdo da Directiva 2001/23/CE, do Conselho (directiva
referente @ manutengdo dos direitos dos trabalhadores em caso de transferéncia da empresa) as
situagBes em que se verifica a mudanga de concessionario com afectagao de activos transferidos pelo
concedente — V. Acorddo Abler (Tribunal de Justica — Proc. C-340/01, sentenga de 20 de Novembro de
2003). Neste caso, colocou-se a questdo de saber se deveria ser interpretada como transmissdo de
empresa a adjudicacdo a uma nova empresa da gestdo completa da restauracdo colectiva dentro de um
hospital, tendo aquela entidade colocado a disposicdo do novo adjudicatario importantes activos
corporeos utilizados pelo anterior concessionario.
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terdo de suportar o risco da amortizagdo dos equipamentos (o que poderia exigir a
emissdo de licencas por periodos muito longos), mas apenas que suportar os custos da
mesma durante o periodo em que os mesmos lhes venham a ser afectados para o

exercicio da actividade portuaria.

Sublinhe-se, que a proteccdo da confianca dos operadores portuarios em
ambiente de mercado deve articular-se, por um lado, com a possibilidade de as
autoridades portudrias estabelecerem critérios de selec¢Go que reflictam a estratégia
comercial e a politica de desenvolvimento do porto, o que pode incluir a questdo da
qualidade dos servicos ou a satisfacdo de interesses das comunidades locais (ex.
admissibilidade de auto-prestacGo de servicos de movimentagdo de carga ou de
servicos de passageiros por pessoal de terra, permitindo criar novos postos de
trabalhos a preencher, em regra, pela comunidade local), e, por outro, com a
faculdade de limitar o seu dmbito de aplicagdo aos servicos a desenvolver nos portos
que tenham interesse econdmico relevante para o desenvolvimento do mercado
interno®®, ou seja, aos "portos maritimos de importdncia internacional” no d4mbito da
rede transeuropeia de transporte527.

Mesmo no que respeita aos servigcos técnico-nduticos, para os quais deveria
vigorar o principio da liberdade de estabelecimento, tém sido tolerados os monopdlios
legais, sempre que 0s mesmos se revelam necessarios e proporcionais para a
prestacdo do servico, embora se imponha a adopg¢do de um procedimento
transparente para a seleccdo do operador, se for esse 0 caso, e se procure combater a

atribuicdo de direitos exclusivos por periodos excessivos®. A introducdo das novas

% cf. Comunicagdo interpretativa da Comissdo sobre o direito comunitario aplicavel a adjudicagdo de
contratos ndo abrangidos, ou apenas parcialmente, pelas directivas comunitarias relativas aos contratos
publicos (JO C 179, de 1.8.2006, p. 2)

%’ Cf. Decis3o n.2 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Julho de 1996, sobre as
orientagdes comunitarias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes (JO L 228 de
9.9.1996, p. 1), com a redac¢do que lhe foi dada pela Decisdo n.2 1346/2001/CE (JO L 185 de 6.7.2001, p.
1).

% 0 Gmbito destes direitos de exclusivo foi ja analisado pelo Tribunal de Justica no caso Corsica Ferries
(Ac. do TJ no Proc. C-266/96, de 18 de Junho de 1998), na resposta as questdes colocadas pelo Tribunal
de Génova no ambito do litigio que opOs a empresa francesa Corsica Ferries as entidades responsaveis
pelos portos de Génova e La Spezia e ao Ministério dos Transportes Italiano, a propdsito da utilizagao
obrigatdria dos servicos de pilotagem e das respectivas tarifas. A empresa Corsica questionava a
conformidade com as regras do Tratado e com as normas europeias relativas a liberdade de prestacdo
de servicos maritimos da regulamentacdo italiana que impunha as suas embarcacdes a utilizacdo
obrigatdria dos servicos de pilotagem prestados por grupos de pilotos da barra, titulares de concessGes
exclusivas, bem como o respectivo pagamento de um valor muito superior ao custo efectivo do servico
prestado, por nele se incluir, também, a manutencdo do servigo universal de pilotagem, e nos termos da
qual eram praticadas diferentes tarifas de porto para porto, tendo o Tribunal respondido que nao existia
violagdo do direito europeu, quer por estas normas ndao consubstanciarem um entrave a livre prestagao
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tecnologias (e-maritime), aliada a dispensa de pilotagem obrigatdria para os utentes
frequentes, sobretudo no transporte de curta distadncia, permitira dinamizar

economicamente estas actividades.

J4 no que respeita aos servicos de movimentag¢Go de cargas, os mesmos
incluem-se hoje no Ambito das cadeias logisticas®®, o que tem implicacdes, também, ao
nivel da organizacdo da mao-de-obra. Assim, em alguns portos, proliferam os pools
(entidade encarregadas de recrutar e formar os trabalhadores) que fornecem mao-de-
obra aos operadores dos terminais, e cujas actividades se subordinam aos principios da

liberdade de estabelecimento e de prestacio de servigos™.

Todas as dimensdes acabadas de referir aguardam consagracao legal na nova
lei de portos®, diploma que visa criar um quadro normativo para o sector maritimo-
portudrio, acolhendo muitas das novas directrizes do direito europeu e das linhas

orientadoras tracadas para o incremento da concorréncia neste sector a nivel nacional.

Entre os elementos desta proposta que merecem especial destaque para a
economia deste estudo salientamos: 1) a divisdo entre as funcdes a prosseguir pelo
sector publico (garantia dos servicos publicos, gestdo do dominio publico e exercicio
de poderes de autoridade) e pelo sector privado (prestacao de servigcos portudrios num
guadro concorrencial); 2) aprofundamento da feicdo reguladora do IPTM; 3)

consagracdo de um modelo de gestdo landlord port®’; 4) dinamizac3o de esquemas de

de servicos maritimos, quer ainda por a mesma, a existir, poder ser justificada por razGes de seguranca
publica, ao abrigo do art. 462 do Tratado.

%% Cf. O regime juridico das plataformas logisticas — Decreto-Lei n.2 152/2008, de 5 de Agosto.

% Esta reorganizacao internacional das bases em que assenta o trabalho portudrio estd na origem da
recente proposta de revisdo daquele regime juridico, actualmente consagrado no Decreto-Lei n.2
280/93, de 13 de Agosto. De acordo com este diploma, dentro da zona portudria co-existem dreas
portudrias de prestagcdo de servico publico — correspondentes as dreas dominiais situadas na zona
portudria e as instalacGes nela implantadas, pertencentes ou submetidas a jurisdicdo da autoridade
portudria e por ela mantidas ou objecto de concessbes de servigo publico, nas quais se realizagdao
operac¢des de movimentagao de cargas (actividade considerada de servigo publico) em regime de servigo
publico (i. e., aquele servigo é prestado por uma empresa licenciada para o exercicio de movimentagdo
de cargas com fins comerciais — empresa de estiva —, a qual usualmente se socorre de uma empresa de
trabalho portudrio, que é uma empresa cuja actividade consiste exclusivamente na cedéncia de
trabalhadores qualificados para o exercicio das diferentes tarefas portudrias de movimentagdo de
cargas) — e dreas portudrias de servico privativo — areas situadas na zona portudria e as instalages nelas
implantadas que sejam objecto de direitos de uso privativo de parcelas de dominio publico sob a
jurisdicdo da autoridade portudria, nas quais se realizam operagdes de movimentacdo de cargas,
exclusivamente destinadas ou com origem no proprio estabelecimento industrial e que se enquadram
no exercicio normal da actividade prevista no titulo de uso privativo.

A proposta de lei dos portos apresentada pelo Governo em 11.5.2009 pode ser consultada em:

http://www.parlamento.pt/ActividadeParlamentar/Paginas/Detalhelniciativa.aspx?BID=34537.

> 0 modelo de landlord port é definido na proposta de lei como o modelo que “que assenta na
manutengao dos portos comerciais principais sob a titularidade publica e a atribuicdo de areas da sua
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co-competition (concorréncia cooperativa33) dentro da politica de concorréncia
interportudria; 5) reforgo da participagdo privada na exploragao da actividade privada,
através de um desenvolvimento das formas de concorréncia intraportuaria; 6) reforco
do quadro de transparéncia na atribuicio de concessdes®®; 7) abertura das infra-
estruturas ao “didlogo” através da contratualizacdo dos portos secunddrios com
municipios, associagdes de municipios e entidades privadas; 8) o reconhecimento das
tarifas como elemento fundamental da competitividade portudria, que se traduz na
consagracdao de um medidas de harmonizacdo de procedimentos de aplicacdo das
tarifas nos diferentes portos, e de regulagao na fixagao e aplicagao das tarifas.

Pese embora as novidades introduzidas na proposta de lei dos portos, a
verdade é que a mesma nos parece ainda muito arreigada a compreensdo tradicional
do porto como bem do dominio publico, com todas as implicacdes que tal
compreensdo acarreta no que respeita aos servigos nele prestados, seja no ambito do
direito administrativo, ao dar preferéncia a manutengdo de um regime de concessdées
na organizacdo das actividades portuarias no ambito das quais proliferam ainda muitos
exclusivos (cf., infra, quadro 2), seja do direito tributario, ao continuar a fazer uso do
conceito de taxa para designar actividades (servigcos) que pretende que venham a ser

prestadas por privados, em regime de concorréncia.

Todavia, ndao podemos deixar de sublinhar que o quadro legal tragado na
proposta de lei dos portos se enquadra, perfeitamente, num modelo de transi¢do para
a concorréncia, segundo o qual os contratos de concessao funcionam como contratos
de regulacdo dos operadores portuarios, através dos quais a autoridade portuaria
garante a privatizagao da actividade, mas também a qualidade, a continuidade e a

universalidade do servigos, bem como a eficiéncia do operador através das cldusulas

exploragdo comercial a iniciativa privada, em regime de servico publico ou de uso privativo, podendo o
financiamento e a execugdo das infra-estruturas ser da responsabilidade publica ou privada, cabendo ao
Estado directa ou indirectamente, designadamente através do IPTM, I. P., e das respectivas AP, exercer
fungdes de autoridade, de supervisao e superintendéncia, de coordenagdo, de controlo e promogao
geral do porto, assegurando um conjunto de servigos base” — Cf. art. 102/1 da proposta de lei n.2 280/X.

3 Segundo o legislador, entende-se por co-competition “a articulagdo no desempenho da actividade dos
diversos portos, combinando a concorréncia e a colaboragdo como estratégia para a competicdo em
mercados globais, permitindo que os portos actuem de forma articulada, de modo a maximizarem a sua
capacidade competitiva”.

** S30 objecto de concessdo “a prestagdo ao publico das actividades de cariz portudrio ou de natureza
logistica, incluindo as actividades acessorias, complementares ou subsidiarias, sujeitas ao cumprimento
de certos requisitos e obrigagdes, nomeadamente de servigo publico, a prosseguir por entidades
privadas, em areas do dominio publico portudrio”, designadamente: carga e descarga de navios,
movimentacdo, parqueamento, armazenagem, consolidacdo e desconsolidagdo de cargas portudrias,
pilotagem, reboque, amarracdo, recolha de residuos, exploracdo da nautica de recreio, exploragdo dos
portos de pesca, trafego de passageiros, abastecimento de agua.
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contratuais que negoceia com este, sobretudo no que respeita a fixagdo das tarifas
que podem ser cobradas aos utentes. O elemento fundamental na modelagem destes
contratos é a reparti¢cao do risco referente as principais actividades concessionadas,
como a concepgdao e execugdo de obras portudrias (ex. concessdo de obras de
dragagem a empresas especializadas com clausulas de comercializagao de dragados
para auto-financiamento das operacdes), custos de operacdo no ambito das diferentes

actividades e remuneragdo dos investimentos.

Esta modalidade de gestdo — contratos de concessdo-regulagdo — é Util ndo sé
como instrumento de transicdo para o mercado, mas também mais tarde, quando o
mercado ja se encontre em funcionamento, quer no ambito das actividades técnico-
nauticas onde os contratos podem constituir um instrumento de garantia de condicdes
de seguranga em actividades como a pilotagem e o reboque, que nas operagdes
portuarias, onde aqueles funcionardo como garantia de eficiéncia na utilizacdo de

meios portuérios €sCassos, como acontece com a armazenagem.

A implementagcdo de um modelo de organizagao e gestdao portudria mais
competitiva a nivel europeu pressupde a efectiva dinamizacdo de esquemas de
concorréncia dentro do porto. Ora, a implementagao destes esquemas requer, neste
sector, um importante trabalho de estudo dos activos utilizados na prestacdo destes
servigos, pois os elevados investimentos em equipamentos, tecnologia e formagao de
pessoal, tendem a transformar os servigos portudrios em monopdlios naturais. A
superacdo deste problema obriga a convocacdo de novos instrumentos de
financiamento privado de bens publicos (ex. arrendamento operativo) que permitem
nao sO ultrapassar as dificuldades impostas em matéria de privatizagdo de actividades
com elevados custos encalhados, como ainda garantir os principios tradicionais do
servigo publico (continuidade, qualidade, etc.) quando as actividades passam a ser

exercidas “pelo mercado”.

Por ultimo, ndo podemos esquecer que a semelhanca do que acontece noutros
sectores, também os portos sao essential facilities. Isto significa que a optimizacdao
destes bens escassos e de capacidade limitada para todos os potenciais utilizadores
exige, na passagem para regimes de mercado, esquemas de regulacdo poderosos, que
impecam o abuso de posicdo dominante, garantam os principios do servico publico
(através, por exemplo, da imposicdo de obrigacdes de servico publico as empresas,
financiadas de forma intra-sistémica) e a gestdo eficiente da infra-estrutura na sua

articulagcdo com a actividade de transporte maritimo.

QUADRO 1
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ORGANIZACAO ACTUAL DAS ACTIVIDADES

TiPO DE ACTIVIDADE

REGIME

Servico publico prestado pelas AP’s ou

Pilotagem Concessdo de servico publico - Decreto-
Lei n.2 48/2002, de 2 de Margo
Execucgdo directa pelas AP’s, ou por
operadores de reboque, em regime de
licenca (vdlida por um ano) ou de
Reboque

concessdo (prazo maximo 10 anos) -
Decreto-Lei n.2 75/2001, de 27 de

Fevereiro

Amarracao e desamarracao

Execucgdo directa ou Licen¢a

Movimentagao, parqueamento,
armazenagem, consolidacao e

desconsolidacdo de cargas portuarias

Concessdo de servico publico — Decreto-
Lei n.2 298/93, de 28 de Agosto e
Decreto-Lei n.2 324/94, de 30 de

Dezembro

Recolha de residuos

Explora¢do directa e Outsourcing -
Decreto-Lei n.2 165/2003, de 24 de Julho

Trafego de passageiros

Execucdo directa pelas AP’s

Abastecimentos

Licen¢a

Abastecimento de agua e energia

eléctrica

Exploracdo  directa e  outsourcing
(Decreto-Lei n.2 266-A/2007, de 31 de

Maio)

Demais actividades portudrias e de

natureza logistica

Concessdo de servigo publico
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QUADRO 2

ORGANIZACAO DAS ACTIVIDADES NA NOVA LEI DOS PORTOS

TIPO DE ACTIVIDADE REGIME
Pilotagem Concessdo em regime de servigo publico
Reboque Concessdo em regime de servico publico
Amarracdo e desamarracao Concessdo em regime de servico publico
Carga e descarga de navios Concessdo em regime de servico publico

Movimentagdo, parqueamento,
armazenagem, consolidacdo e Concessdo em regime de servico publico

desconsolidacdo de cargas portuarias

Recolha de residuos Concessdo em regime de servigo publico
Trafego de passageiros Concessdo em regime de servigo publico
Abastecimento de agua Concessdo em regime de servigco publico

Demais actividades portudrias e de|
e Licenga
natureza logistica

Il. A componente econdmica

As tarifas e as taxas constituem hoje um instrumento juridico-econédmico
fundamental nas diversas politicas sectoriais, na medida em que sao muitas vezes
utilizadas para promover a efectiva implementagao das linhas de acgdao previamente
tragadas, desde logo, a abertura de monopdlios naturais a concorréncia. Este é o caso,

também, das infra-estruturas portuadrias.

Com efeito, constituindo os portos uma essential facility, ou seja, pontos de
estrangulamento na livre prestacdo de servicos de transporte maritimo (monopdlio
naturais segundo a teoria econdmica), e, nessa medida, elementos aptos a distorcer a
livre concorréncia naquele sector, a Unido Europeia exige que independentemente do
modelo de gestdo portudria escolhido por cada Estado sejam adoptadas e/ou
praticadas nestes tarifas e taxas objectivas, transparentes e correspondentes aos

custos reais dos servicos fornecidos e dos bens utilizados.

As politicas de transporte maritimo e maritimo-portuaria europeias e nacionais
nao sao excepgado, 0 que nos permite concluir que as competéncias atribuidas ao IPTM,
no art. 162/c) do Decreto-Lei n.2 146/2007, de 27 de Abril, para “analisar, apreciar e

aprovar anualmente as propostas de regulamentos de tarifas de cada uma das
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administragdes portuarias”, devem ser interpretadas nao s6 como poderes funcionais
no ambito da respectiva actividade reguladora, mas também num sentido mais amplo,
inscrevendo-se entre 0s meios privilegiados ao seu dispor para “definir e promover a
estratégia comercial dos portos sob a sua jurisdigdo” (art. 32/3g), no contexto do

desenvolvimento e aplicagdo das directrizes fixadas na Estratégia Nacional para o Mar.

Este enquadramento revela que o IPTM dispde de uma margem de livre decisdo
no que respeita a apreciacdo dos mencionados regulamentos tarifarios, a qual se
estende para além da verificacdo da respectiva compatibilidade com as regras e
principios previstas no Regulamento do Sistema Tarifario (RST) aprovado por lei. Nesta
perspectiva, a dinamizacdo da concorréncia interportudria nacional recomendaria a
flexibilizacdo da fixacdo das taxas pelas Autoridades Portuarias, porém, como a
orientacdo nacional mais recente aponta no sentido de, pelo menos numa primeira
fase, promover a co-competition entre os portos, a solugdao passara por uma maior
harmonizacdo ao nivel de algumas tarifas (ex. tarifa de uso do porto), cabendo ao IPTM
verificar a observancia desta situagcdo. Ndo queremos com isto dizer que o IPTM possa
ou sequer deva substituir-se as AP’s na gestdo estratégica de cada porto, queremos
apenas sublinhar a sua competéncia legal em matéria avaliagdo do conjunto dos
projectos tarifdrios apresentados por cada AP segundo as directrizes europeias e

nacionais.

Na verdade, o controlo estadual sobre uma das varidveis econdmicas que
compdem o preco final de uma operacdo de transporte maritimo é fundamental, em
primeiro lugar, para dinamizar a aplicagdo das linhas orientadoras da politica de
transporte maritimo, cabendo ao IPTM, na qualidade de entidade reguladora do
sector, avaliar se os tarifarios aprovados pelas autoridade portuarias sao adequados a
prosseguir aquelas finalidades, por exemplo, transformar o transporte maritimo numa
alternativa viavel ao transporte rodoviario de mercadorias, fomentar as auto-estradas
do mar e a cabotagem, promover a sustentabilidade ambiental do transporte maritimo

ou mesmo acautelar a segurancga nacional e europeia.

Por outro lado, as tarifas devem igualmente ser fixadas de modo a assegurar o
cumprimento dos designios da politica maritimo-portudria europeia e nacional, esta
ultima, ja o dissemos, actualmente centrada na orientacdo de “competitividade

1”3, Neste

interportudria perante o exterior e complementaridade no plano naciona
dominio, as taxas que venham a ser praticadas nos portos devem contribuir para
alcancar uma quota significativa no mercado internacional de servicos portuarios,

optimizar a utilizacdo dos recursos humanos e das infra-estruturas nacionais no seu

35 Assim, expressamente, 0 §162 do Preambulo do Decreto-Lei n.2 146/2007, de 27 de Abril.
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conjunto, melhorar a produtividade, racionalizar os custos fixos e varidveis e o
ajustamento das receitas para que estas, progressivamente, contribuam para o
financiamento dos investimentos, e, por ultimo, imprimir maior transparéncia no

sistema, permitindo o apuramento de indicadores de desempenho.

No caso da politica maritimo-portudria, as indicacbes sdo no sentido de
simplificar as operacdes dos utentes, instituindo, a este nivel, sistemas de facturagdo
unicos resultantes da aplicacdo do principio da aditividade, o que significa que sdo
discriminadas as varias componentes da taxa, ou seja, por cada fornecimento ou
servico é exigida uma taxa individualizada, embora o pagamento seja unitario

(resultando da soma de todas as parcelas).

Para além deste objectivo, o sistema tarifario dos portos do Continente deve
ainda acautelar a sustentabilidade econdmico-financeira dos diversos operadores
portudrios e a prevencao de distor¢des das regras da concorréncia, devendo o IPTM

verificar também se cada um dos regulamentos tarifarios cumpre estes objectivos.

a. Distingdo entre tarifa e taxa no ambito do Regulamento do Sistema
Tarifario dos portos (RST)

O RST consagra uma distincdo entre taxas e tarifas que ndo corresponde a
distincdo tradicional que a doutrina nacional estabelecia entre estes conceitos, nem
aquela que hoje se adopta nos restantes dominio sectoriais. Assim, na definicdao do
RST, as taxas tém a natureza de pregos publicos, sendo definidas como “precos devidos
pelas prestacoes de servicos publicos” e as tarifas correspondem a designacdo dada ao

“conjunto de normas que fixam as taxas e as regras da sua aplicacdao”.

Recorde-se que a doutrina econdmica tradicional sempre definiu o conceito de
tarifa em confronto com o conceito de taxa, considerando que as tarifas constituiam
uma modalidade de taxas devidas como contraprestacdo de um servigo publico nas
quais se exprimia ndo apenas uma equivaléncia juridica entre as prestagdes, mas
também uma equivaléncia econémica. Tratava-se de uma distingdo assente no modelo
de servigo publico tradicional cuja prestagao era assegurada directamente pelo Estado
ou por concessionarios, e que ndo tem hoje aplicacdo no dominio dos servigcos de
interesse econdmico geral sujeitos a regulacdo publica, onde a tarifa é sobretudo
utilizada como instrumento administrativo-econdémico para garantir a eficiéncia e

modelar os comportamentos das empresas que operam no sector.

Neste estudo, utilizaremos os conceitos de tarifa e de taxa de acordo com o

sentido que o RST lhes atribui, embora reconhecendo que o mesmo ndo tem qualquer
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paralelo com os sentidos propostos pela doutrina, nem sequer com a terminologia
adoptada nos restantes sectores econdmicos regulados.

Acrescente-se, ainda, que o facto de os portos constituirem entre nds infra-
estruturas de dominio publico geridas pelas autoridades portudrias®® explica o facto de
as utilizagdes privativas dos mesmos originarem o pagamento de taxas, mas tal ndo
determina que todos os servigos prestados na e através dessa infra-estrutura tenham
a natureza de servicos publicos e tenham de ser concessionados em regime de
exclusivo, correspondendo o respectivo fornecimento ao pagamento de uma taxa.
Pelo contrario, como ja fomos adiantando antes, essa compreensdo dos servicos
portuarios impediria uma politica de concorréncia intraportudria, que a Europa vem
tentando introduzir e promover como instrumento de dinamizacdo da politica do
transporte maritimo.

Assim, no futuro, a efectiva implementacdo de um regime de concorréncia
intraportudria obrigara, também, a uma clarificagdo dos conceitos utilizados nos

regulamentos tarifarios, pois é imprescindivel que se estabelega uma distingao entre:

1. taxas devidas pelos concessiondrios em contrapartida da utilizagGo privativa do
dominio publico portudrio;

2. taxas devidas pelas empresas autorizadas (licenciadas) a prestar servigos
portudrios as Administragbes Portudrias pela utilizagdo das dreas dominiais

portudrias no exercicio desta actividade;

3. taxas devidas pelos utentes do porto em contrapartida dos servicos publicos
portudrios prestados directamente pelas AdministracGes Portuarias ou pelas
entidades a quem aqueles tenham sido concessionados, embora, neste caso, o
mais correcto fosse a designacao de tarifas, na medida em que muitos destes
servicos devem passar a ser prestados, num futuro préximo, em regime de
concorréncia, o que justifica que a fixacdo do respectivo valor tenda a
aproximar-se de um preco regulado administrativamente e ndo de uma taxa
calculada em funcao do principio da equivaléncia;

4. pregos pagos pelos utentes dos portos as empresas autorizadas (licenciadas) a
prestar servigos portuarios (empresas de estiva), como contrapartida daqueles

servicos (estes precos podem ser regulados);

5. precos pagos pelos utentes dos portos como contrapartida de outros servigcos

comerciais ou industriais (ndo servicos portudrios) prestados por empresas

*v. artigo 132 da Lei n.2 58/2005, de 29 de Dezembro
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autorizadas a fazé-lo dentro da drea do dominio publico portuario (estes precos

podem ser regulados);

6. taxas pagas pelos utentes dos portos por servigos publicos prestados por outras

autoridades (aduaneiras e de saude e sanidade);

7. taxas pagas pelos utentes dos portos as autoridades maritimas pela prestagao
de servigos e/ou pela respectiva disponibilidade.

Ora, tomando como referéncia este enquadramento, o RST merece muitos e

sérios reparos em termos de terminologia adoptada:

26

1. em primeiro lugar, o conceito de taxa é utilizado para designar realidades muito

diferentes:

a. sdo taxas os valores pagos a titulo de utilizagdao privativa do dominio
publico portudrio sob gestao das Administragcdes Portuarias, por prestagao
dos servigos publicos portudrios tipificado no RST ou de quaisquer outros
previstos em regulamentos especificos, bem como pelo fornecimento de

bens;

b. sdo taxas todos os valores pagos a titulo de “fornecimento de servicos
publicos portudrios”, quer o fornecimento seja efectuado pelas autoridades
portuarias (em regime de exclusivo) ou por empresas concessionarias (ao
abrigo de um exclusivo — concessado) ou licenciadas (em regime de “livre
concorréncia”, embora com acesso condicionado a actividade mediante
autorizacdo), mesmo quando alguns destes servicos ndo soé ndo tenham na
sua génese caracteristicas tipicas de um servico publico (pois ndo basta que
0 servico seja prestado dentro da zona portudria para consubstanciar um
servico publico portuario), mas ainda quando uma parte deles ja sdo (ou
devam passar a ser) exercidos em regime de concorréncia (ex.
reabastecimento dos navios); sobretudo na passagem para um sistema de
gestdo de landlord port e no ambito do aprofundamento da concorréncia
intraportuaria, a manutencdo da designacdo taxas para todos os servicos

prestados dentro da zona portudria ndo é correcta;

2. em segundo lugar, o conceito de tarifa designa, segundo o RST, os elementos
do procedimento de formagao do valor da “taxa”, ou seja, os itens em que
aquele valor se decompde, quando na verdade o conceito de tarifa deveria

designar, como é comum actualmente na doutrina, os valores correspondentes
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ao fornecimento de servigos de interesse econdmico geral subordinados a

regulagao.

Sublinhe-se, ainda, que devemos também hoje questionar-nos se as taxas pela
utilizagao de bens do dominio publico infra-estrutural devem ser interpretadas como
verdadeiras taxas, calculadas em fung¢ao da utilidade individualizada que o sujeito
passivo retira do uso do bem ou se ndo sera mais correcto, uma vez que o principio do
utente pagador impde a sustentabilidade econdmico-financeira do bem e respectiva
expansdo “a expensas” dos respectivos utentes (salvo os casos especiais e excepcionais
em que se admitem financiamentos publicos directos — auxilios estaduais permitidos),
reconduzir estes tributos ou prestagdes pecunidrias a uma outra categoria financeira,
designadamente, a das tarifas, calculadas a partir dos custos reais das actividades e da
amortizacdo dos bens e dos equipamentos, e segundo o critério da eficiéncia na

alocacdo de recursos econdmico-financeiros.

Em suma, para a economia do estudo, utilizaremos a terminologia adoptada
pelo RST, sem prejuizo de analisar individualmente cada um dos tipos previstos
naquele regulamento e, nessa sede, proceder as precisGes substantivas e
metodoldgicas adequadas.

b. Principios gerais das taxas portudrias

Em termos gerais, cabe ainda salientar que neste novo enquadramento, o tecto
maximo da taxa corresponde ao valor dos custos totais da actividade (soma dos custos
fixos e dos custos varidveis imputados a um fornecimento ou servico prestado ou a
uma unidade operacional) desenvolvida em condi¢cdes eficientes (principio da
cobertura total de custos ou da suficiéncia tarifdric — art. 102/1 do RST). O
reconhecimento de que as “taxas” devem cobrir a totalidade dos custos constitui uma
medida determinante na concretizagao do principio do auto-financiamento, que tem ja
amplo consenso na politica portudria europeia, na senda da aplicacdo do principio do
utente pagador previsto no livro branco sobre a politica de transportes, tera também
consagracdo legal expressa na nova lei dos portos (art. 482 da proposta de lei n.2
280/X). Isto significa que as “taxas” devem ndo sé permitir amortizar os custos
correntes da prestacdo dos servicos, mas também uma parte importante dos
investimentos na melhoria e expansao das infra-estruturas, assim como na
actualizagdo tecnoldgica das mesmas, o que pode justificar a qualificagao de alguns

servigos como bens (servigos) de mérito, fixando o seu “consumo obrigatério”.
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Sublinhe-se, contudo, que o acolhimento deste principio ndo exclui
completamente o financiamento publico directo ou através de esquemas de parceria
publico-privada de alguns investimentos, desde que respeitando as directrizes

europeias em matéria de auxilios de Estado.

Na nova configuracdo juridica do sector portuario, admite-se também, como
medida regulatdria, a fixacdo de valores unitarios inferiores aos dos custos marginais
das empresas, desde que essa reducdo se fundamente em razbes de estratégia
portudria (art. 92e) do RST), designadamente como instrumento de dinamizacdo da
politica de concorréncia interportuaria (art. 102/2 do RST). A fixacdo de tectos
maximos para os diferentes valores unitarios (price-cap) constitui um incentivo para
que as empresas reduzam os seus custos de producdo e se tornem mais eficientes no
jogo da concorréncia. Estas medidas sdo fundamentais na garantia dos principios
europeus da optimizagdo da gestdo economica das infra-estruturas portudrias e da
concorréncia, que terdao, igualmente, consagracdo legal expressa, na nova lei dos
portos. Sublinhe-se que a optimizacdo da gestdo econémica é incompativel com os
financiamentos cruzados, ou seja, com as situacées em que os custos totais dos
servicos prestados a um tipo ou classe de navio ou categoria de carga sejam
indevidamente suportados, por forca da aplicacdo do sistema tarifario, por um outro
tipo ou classe de navio ou categoria de carga, como resulta expressamente do art.
102/3 do RST.

A estes principios junta-se, ainda, como elemento essencial da implementagao
de um modelo de gestao portudria que pretende abrir caminho para a introdugao de
concorréncia no sector, a consagrag¢éo de regras simples, claras e objectivas quanto a
fixacdo dos valores unitdrios de cada servico que concorrem para a formacdo da
“factura portuaria global”, que ha-de corresponder ao montante total suportado pelos
utentes dos portos nacionais a titulo de servicos publicos portudrios. Trata-se de
garantir as diversas dimensdes do principio da transparéncia para que os potenciais
utentes possam fazer um cdlculo estimativo daquele valor e, a partir dele, escolher as
infra-estruturas portuarias portuguesas no contexto concorrencial europeu e

internacional.
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I. Aspectos organizatdrios e procedimentais

A andlise dos pontos seguintes, relativos a cada um dos segmentos tarifarios
das actividades das administracdes portudrias, requer uma prévia leitura, ainda que
geral, da anatomia organizatéria do sector portuario portugués, tendo por objectivo
situar e delimitar o papel estatutario hoje atribuido ao IPTM, bem como identificar o
guadro relacional entre administracGes portuarias e o IPTM, de forma a dai extrair
consequéncias ao nivel do modo ou dos modos procedimentais e substantivos que
devem nortear a elaboracdo de regulamentos tarifarios (expressdo que neste ponto
utilizaremos em termos latos, por uma questdo de economia de linguagem, mas,
naturalmente, sem prejuizo do devido enquadramento e correcgdes técnicas a que ja

nos referimos e a que, no seu lugar devido, nos voltaremos a referir).

1. A organizacao administrativa portudria

A organizacdo administrativa portudria portuguesa apresenta uma anatomia
diversificada e complexa, perpassando os diversos niveis ou sectores organizativos do
Estado, a que se associa a existéncia de um duplo figurino ou formato juridico: a
administragdo portuaria institucional e a administracdo portuaria empresarial. Nos
pontos seguintes serd feita uma apresentagao, ainda que geral, de cada um destas
realidades.

1.1. A Administrac¢ao directa do Estado

As infra-estruturas portuarias, muito embora ndo sejam directamente geridas
pelo Estado, constituem um servico publico da titularidade do Estado, integrando-se
no seu dominio publico®’. A titularidade estadual do sector portuario projecta-se em
diversas vertentes, desde logo ao nivel do planeamento estratégico do sector, que é
objecto de uma planificacdo centralizada e geral através do Plano Nacional Maritimo-
Portuario (cfr. Decreto-Lei n? 146/2007, de 27 de Abril, que aprova a organica do

Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos, I.P.).

Por isso, nao é de estranhar que, ao nivel administrativo, a lei reserve para o
orgao competente do Governo — o Ministério das Obras publicas, Transportes e

comunicac0es -, extensas competéncias decisérias, de coordenacdo e controlo.

37 .y . ;. R o ,
Sem prejuizo dos portos situados no dominio publico das regides auténomas dos Acores e da
Madeira.
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De acordo com o Decreto-Lei n? 210/2006, de 27 de Outubro, que aprova a
organica do Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes
(abreviadamente Ministério das Obras Publicas), o IPTM é qualificado como um
organismo da Administragao indirecta do Estado, prosseguindo as atribui¢cdes do
Ministério, sob superintendéncia e tutela do respectivo ministro, os seguintes

organismos.

No exercicio destes poderes, compete ao Ministério das Obras Publicas:
efectuar o acompanhamento estratégico das empresas e organismos tutelados;
apreciar a legalidade e regularidade dos actos praticados pelos servicos e organismos
sujeitos a tutela do respectivo Ministro; avaliar a gestdo e os resultados destas
entidades, através do controlo de auditoria técnica, de desempenho e financeira;
apreciar a conformidade legal e regulamentar dos actos dos organismos sujeitos ao
poder de tutela; avaliar o seu desempenho e gestdo, através da realizacdo de acgdes
de inspeccdo e de auditoria; auditar os sistemas e procedimentos de controlo interno
dos organismos tutelados, no quadro das responsabilidades cometidas ao Sistema de
Controlo Interno da Administracdo Financeira do Estado pela Lei de Enquadramento
Orcamental; controlar a aplicacdo eficaz, eficiente e econdmica dos dinheiros publicos
de acordo com os objectivos definidos pelo Governo e avaliar os resultados obtidos em
funcdo dos meios disponiveis; desenvolver a ac¢do disciplinar em servicos e
organismos do MOPTC, ou sujeitos a tutela do membro do Governo responsavel pela
area das Obras Publicas, Transportes e Comunica¢des, quando tal competéncia lhe seja
cometida; exercer o controlo técnico sobre todos os servicos e organismos do MOPTC,
ou sujeitos a tutela do membro do Governo responsdvel pela area das Obras Publicas,

Transportes e Comunicacgoes.

1.2. A Administragao indirecta do Estado

1.2.1. A Administragdo indirecta institucional: o Instituto Portuario e dos
Transportes Maritimos, I.P. (IPTM)

O IPTM constitui uma estrutura desconcentrada do Estado dotada de
personalidade juridica (desconcentracdo personalizada), assumindo, no plano

administrativo e em substituicdao do Estado, um estatuto fundamental no sector.

Apesar de o Decreto-Lei n? 146/2007, de 27 de Abril, o qualificar como
entidade reguladora, o regime estatutario que |Ihe foi reconhecido contém aspectos
gue, como veremos, ndo se apresentam consonantes com tal titulo, com a nota
adicional da manutencdo de poderes estaduais préprios da relagdao tradicional ou
classica entre o Estado e os Institutos Publicos.
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Quanto a sua estrutura organica, o IPTM comunga das caracteristicas tipicas
dos institutos publicos de expansao nacional, possuindo érgdos e servigos centrais
(administragdo central do IPTM) e 6rgdos e servigos periféricos (administragdo
periférica do IPTM). Nos pontos seguintes expomos abreviadamente a fisionomia da
estrutura interna do IPTM.

a. A administragdo central e a administracdo periférica do IPTM. A
multiplicidade funcional do IPTM: o IPTM como entidade gestora,
prestadora e reguladora

Na sua estrutura organizativa interna, o IPTM dispOoe de 6rgdos e servigos

centrais e de orgdos e servicos periféricos.

Ao nivel central, de acordo com o Decreto-Lei n? 146/2007 e com a Portaria n?
544/2007, de 30 de Abril, que aprova os Estatutos do IPTM, para além do 6rgdo de
topo — o conselho directivo®® -, o IPTM estrutura-se funcionalmente por direccdes de
servicos (seis direccdes de servicos)** e por departamentos (dezasseis
departamentos)®.

Ainda de acordo com aqueles diplomas, o IPTM dispbe também de orgdos e
servicos periféricos, designados por delegacdes regionais do IPTM: Delegacdo Regional
Sul; Delegacdo Regional do Centro; e a Delegacdo do Regional do Norte e Douro, que,
por sua vez, integram direccdes de servicos e departamentos, com excepcao da

Delegacdo do Centro que apenas comporta departamentos.

No essencial, compete as Delegagdes regionais assegurar a administragao dos
portos que permanecem sob jurisdigao do IPTM, I. P., assim como com promover a
navegabilidade do rio Douro, apoiando o desenvolvimento das ac¢des necessarias a

concretizacdo do novo modelo de gestdao dos portos comerciais, portos de pesca e de

38 . . . , ) . . ,
Para além do conselho directivo, que é o érgdo executivo de topo, o IPTM dispde também de um
6rgao consultivo e do fiscal Unico.

% As direccdes de servicos sdo unidades organicas de nivel I: a) Direccdo de Servicos de Regulacdo; b)
Direcgao de Servicos de Infra-Estruturas e Ambiente; c) Direc¢do de Servigos de Seguranca Maritima; d)
Direcgdo de Servigos de Actividades Sectoriais; e) Direcgdo de Servigos de Administracdo; f) Direcgdo de
Servigos de Assessoria Juridica e Contencioso.

0 0s departamentos sdo unidades organicas de nivel Il: a) Departamento de Regulacdo Dominial e de
Servigos; b) Departamento de Ambiente, Ordenamento e Projecto; c) Departamento de Infra-Estruturas;
d) Departamento do Pessoal do Mar; e) Departamento da Ndutica de Recreio; f) Departamento de
Navios em Servigo; g) Departamento de Inspecg¢do a Navios Estrangeiros; h) Departamento de Novas
Construcdes; i) Departamento de Padrdes Técnicos de Seguranca; j) Departamento de Transportes
Maritimos; /) Departamento de Actividades Portuarias; m) Departamento de Planeamento e Controlo de
Gestdo; n)Departamento de Gestdo Financeira e Patrimonial; o) Departamento de Recursos Humanos;
p) Departamento de Relagdes Publicas e Documentacdo; q) Departamento de Informatica.
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nautica de recreio, desempenhando as fun¢des de administragao maritima que lhes
sejam cometidas (artigo 122 da Portaria n2 544/2007).

Em termos funcionais, o IPTM prossegue as atribuicdes do Estado no sector
portuario, enunciadas, em termos gerais, no artigo 32 do Decreto-Lei n? 146/2007:
regular, fiscalizar e exercer funcOes de coordenacdo e planeamento do sector
maritimo-portuario e supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas neste

sector.

Do quadro de atribuicbes conferidas pelo Decreto-Lei 146/2007 ao IPTM
extraem-se as principias funcdes estatutariamente reconhecidas aos 6rgaos e servigos
do IPTM, que, numa classificagdo tendencial e incompleta, podem desdobrar-se do
seguinte modo:

i. Funcdes de regulacdo (I): as funcbes de regulacdo do IPTM sdo
essencialmente dirigidas as entidades (organicamente exteriores ao
IPTM) que actuam no sector maritimo-portuario (alinea d) do n? 2 do
artigo 39), concretizadas, designadamente, na aprovacdao de normas
administrativa de regulamentacdo do sector (regulamentos
administrativos); na aprovacao, fixacdo, homologacdo de taxas, tarifas e
precos (alinea j) do n? 4 do artigo 592); na analise, apreciacdo e aprovacdo
anual das propostas de regulamentos de tarifas de cada uma das
administracOes portudrias (alinea c¢) do artigo 1692); na actividade de
promocdo da avaliacdo dos niveis de servico das administracGes
portuarias, designadamente em matéria tarifaria (alinea d) do artigo 169);
propor medidas que conduzam a harmonizacdo de procedimentos,
indicadores e instrumentos de gestdo das administracGes portuarias;
definir requisitos gerais base para o acesso e manutencado nas actividades
e na prestacdo de servigcos portuarios (alinea i) do artigo 162); definir os
requisitos gerais base relativos ao transporte maritimo, nomeadamente
para o acesso e manutencdo na actividade de armador, de operador de
transporte maritimo, de agente de navegacdo, bem como as referentes as
actividades maritimo-turisticas, aos servicos de técnicos nauticos,
nomeadamente de pilotagem e reboque, e ao apoio ao desenvolvimento
sustentado da actividade sectorial (alinea j) do artigo 162); aprofundar as
guestdes de acesso ao mercado, de concorréncia entre portos (alinea |)
do artigo 169);

ii. Fungoes de regulagdo (ll) - fungdes de supervisdo do sector maritimo-
portuario: o Decreto-Lei n? 146/2007 ndo concretiza em que consiste
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Vi.

este poder, mas a redaccdo da alinea c) do n? 2 do artigo 39, sugere
tratar-se de um poder amplo quer quanto ao seu ambito extensivo de
aplicagdo, abrangendo todo o sector, esteja ou nao sob jurisdigcdo directa
do IPTM -, quer quanto ao seu conteudo, sendo mais extenso do que a
nocdao técnico-administrativa do poder de supervisdo, enquanto
faculdade de o superior hierdrquico revogar ou suspender os actos
administrativo praticados pelos subalternos, pois nele devem também
caber as faculdades de emitir instrugdes, directivas e recomendagdes de
qualquer natureza (p. ex., técnica ou normativa) para todo o sector e para
todas as entidades que nele actuem, independentemente da sua
natureza. Uma das manifestacbes do poder de supervisdo pode
encontrar-se na faculdade de emitir instrugdes vinculativas de
simplificagdo e harmonizagdo tarifaria e determinar a correc¢ao das
irregularidades na actividade tarifaria das administragcdes portudrias
(alinea e) do artigo 162). Mas ndo sd, na medida em que também o artigo
162 do Decreto-Lei n? 210/2006, de 27 de Outubro, que aprova a
organica do Ministério das Obras Publicas, atribui ao IPTM o poder de
supervisionar o sector maritimo-portuario, exercendo a coordenagdo do
seu planeamento e desenvolvimento estratégico e promovendo a
articulagdo entre o transporte maritimo e outros meios de transporte a

nivel nacional;

Fungoes de regulacao econdmica (lll): regular a economia das actividades
maritimo-portuarias, designadamente de servicos de transporte maritimo
e de exploragdo portudria, autorizando, licenciando e fiscalizando as
entidades do sector no exercicio dessas actividades, nos termos da lei e
desenvolvendo sistemas e observacdo dos mercados, visando,
nomeadamente, a protec¢do dos utilizadores (artigo 162 do Decreto-Lei
n2 210/2006, de 27 de Outubro, que aprova a organica do Ministério das
Obras Publicas);

FungGes de licenciamento de empresas prestadoras de servicos (alinea
m) do n2 3 do artigo 3);
Funcgodes de certificagdo (alinea d) do n2 4 do artigo 59);

Fungbes normativas: para além de aprovar os regulamentos de
exploragdao dos portos sob a sua jurisdicdo, o IPTM, no ambito da
administracdo dos portos sujeitos a sua jurisdicdo, dispde uma espécie de
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cldusula aberta em matéria regulamentar, como resulta da alinea n) do n?
2 do artigo 3;

vii. FungOes consultivas: emissdo de parecer sobre a criagcdo de zonas francas
ou de armazéns gerais francos na area de cada porto; emissdo de
pareceres sobre os programas de concursos e cadernos de encargos das
concessdes dos servicos e operagdes portudrias propostos pelas
administracOes portudrias, sempre que a lei preveja a intervencdo da
tutela; emissdo de parecer sobre a renovacdo das concessdes dos
servicos e operacdes portudrias, sempre que a lei preveja a intervencao
da tutela; emissdo de parecer vinculativo sobre os regulamentos de
exploracdo e de utilizacdo dos portos, a serem submetidos pelas
administracOes portudrias, podendo estas aprovar os regulamentos sem
o parecer quando o mesmo ndo for emitido no prazo de 45 dias (alineas
h), n), o) e p) do artigo 169);

viii. Fung¢Oes fiscalizadoras: fiscalizar o cumprimento das leis, dos
regulamentos, das normas e dos requisitos técnicos (alinea g) do n2 2 do
artigo 39); fiscalizar as actividades exercidas dentro da sua darea de
jurisdicdo (alinea b) do n2 3 do artigo 392); fiscalizar a execugdo de
projectos de infra-estruturas portuarias relativamente aos portos sob a
responsabilidade directa de gestdo do IPTM (alinea e) do n2 3 do artigo
39); fiscalizar as obras maritimas e terrestres e o equipamento flutuante e
terrestre dos portos (alinea f) do n2 3 do artigo 39)%.

ix. FungOes de planeamento, de concepg¢do e de projecto, no ambito da
administracdo dos portos sujeitos a jurisdicao do IPTM: elaboracdo de
planos das areas portudrias em consonancia com as directrizes do Plano
Nacional Maritimo-Portuario; elaboracdo de projectos de infra-estruturas
portuarias em relacdo aos portos sob a responsabilidade directa de
gestdo do IPTM (alinea e) do n? 3 do artigo 39);

X. Fungdes técnicas: estudar e propor normas e critérios técnicos aplicaveis
ao sector maritimo-portuario (artigo 162 do Decreto-Lei n? 210/2006, de
27 de Outubro, que aprova a organica do Ministério das Obras Publicas);

xi. Fungbes de gestao e administracdo directa: gerir, administrar e

desenvolver os portos e areas de dominio publico maritimo e fluvial

*L A referéncia aos artigos sem a indicacdo do respectivo diploma entende-se que pertencem ao
Decreto-Lei n2 146/2007.
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Xii.

Xiii.

Xiv.

XV.

XVi.

XVil.

sujeitos a jurisdicdo do IPTM (alinea f) do n? 2 do artigo 3, alinea a) do n?
3 do artigo 3 e alineas c) e d) do n? 4 do artigo 3);

Funcdes de prestacdo (prestacao directa de servigos): prestar ou
assegurar a prestacao de servigos relativos ao funcionamento dos portos,
designadamente na assisténcia aos navios e no controlo da seguranca da
navegacao (alinea c) do n2 3 do artigo 32), que os pode concessionar e/ou
licenciar (alinea j) do n2 3 do artigo 39);

Fungdes de definicdo da estratégia comercial dos portos sob a jurisdicao
do IPTM (alinea g) do artigo do n23 do artigo 39);

Fung¢des de coordenagao: designadamente a de coordenar as
intervencdes de outras entidades publicas ou privadas com intervencdo

na via navegavel (alinea e) do n? 4 do artigo 39);

Fungbes de autoridade de seguranga maritima (alinea g) do n? 2 do
artigo 39);

Fungdes sancionatorias (alinea i) do n? 2 do artigo 3 e alineas f) e g) do n?
4 do artigo 52), competindo ao conselho directivo do IPTM processar e
punir as infraccdes as normas cuja implementacado, supervisdo, inspeccdo
e fiscalizacdo Ihe compete, bem como as resultantes do incumprimento
das suas proéprias determinacdes e decidir os processos de contra-
ordenacbes da competéncia do IPTM e aplicar as respectivas coimas e
sangdes acessorias. Estas disposicdes suscitam a questdo de saber qual o
ambito da competéncia punitiva do IPTM, na medida em que tem poder
de supervisdo sobre todo o sector maritimo-portuario, levantando-se o
risco de possiveis conflitos de competéncias com as autoridades
portuarias;

Outras fungdes de administracao e de gestao directa: ao nivel da ndutica
de recreio, das operacdes portuarias e do trabalho portudrio (alinea g) do
n2 2 do artigo 32 e alinea h) do n? 3 do artigo 32).

Deste breve rastreio das fung¢des atribuidas ao IPTM, pode concluir-se que a

declarada qualificagao legislativa deste Instituto como entidade reguladora do sector

maritimo-portuario fica, pelo seu regime, aquém do que tera sido desejado pelo

legislador. Trata-se, outrossim, de uma entidade que agrega uma multiplicidade de

fungdes, sendo a de regulagao apenas uma delas, muito embora se preconize, em

coeréncia com o modelo de organizagao visado para o sector maritimo-portuario, a
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necessidade de criar as condi¢cdes para afastar, de futuro, o IPTM, I. P., das
responsabilidades de gestdo directa, em relacdo aos portos de dambito mais regional,
usualmente, designados como portos secunddrios. Caminho que, atendendo
designadamente ao contexto e a evolucdo da politica comunitaria para o sector, nos

parece necessario e incontornavel e que a proposta de lei dos portos ja acolhe.

1.2.2. A Administracdo indirecta empresarial: as administracdes portuarias
sob a forma de sociedades andénimas de capitais exclusivamente
publicos

Com o objectivo de proceder a uma reestruturacdo do enquadramento

institucional e legislativo do sector maritimo-portudrio e de perspectivar a evolucdo do
modelo de gestdo portuaria num sentido empresarial estratégico, em 1998, diversas
administracGes portuarias, entdo com o formato de instituto publico, foram
transformadas em sociedades anénimas de capitais exclusivamente publicos: pelo o
Decreto-Lei n? 336/98, de 3 de Novembro, a Administracdo do Porto de Lisboa,
instituto publico, foi transformada em sociedade andnima de capitais exclusivamente
publicos, passando a denominar-se APL — Administracdo do Porto de Lisboa, S.A.; o
Decreto-Lei n? 336/98, de 3 de Novembro, transformou a Administracdo do Porto de
Lisboa, instituto publico, em sociedade andnima de capitais exclusivamente publicos,
passando a denominar-se APL — Administracdo do Porto de Lisboa, S.A.; o Decreto-Lei
n? 337/98, de 3 de Novembro, transformou a Administracdo do Porto de Sines,
instituto publico, em sociedade andnima de capitais exclusivamente publicos,
passando a denominar-se APS — Administracao do Porto de Sines, S.A.; o Decreto-Lei
n2 339/98, de 3 de Novembro, transformou a Junta Autdnoma do Porto de Aveiro, em
sociedade andnima de capitais exclusivamente publicos, passando a denominar-se APA
— Administracdo do Porto de Aveiro, S.A.; e o Decreto-Lei n? 338/98, de 3 de
Novembro, transformou a Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra, instituto
publico, em sociedade andénima de capitais exclusivamente publicos, passando a

denominar-se APSS — Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra, S. A.*?

Recentemente, com o objectivo de afastar o IPTM das responsabilidades de
gestdo directa, em relacdo aos portos de ambito mais regional (usualmente designados
como portos secunddrios) e de criar condi¢cdes para uma maior competitividade para
os portos, foi autonomizada a gestao de alguns portos secundarios: o Decreto-Lei n?
211/2008, de 3 de Novembro, criou a Administracdo do Porto de Viana do Castelo,

*0s diplomas referidos foram objecto de alteracdo Decreto-Lei n2 334/2001, de 24 de Dezembro.
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S.A., sob a forma de sociedade andnima de capitais exclusivamente publicos, cujo
capital social foi inteiramente subscrito e realizado pela Administragdao dos Portos do
Douro e Leixdes, S.A.; e o Decreto-Lei n2 210/2008, de 3 de Novembro, foi criada a
Administracdo do Porto da Figueira da Foz, S. A., sob a forma de sociedade andénima de
capitais exclusivamente publicos, cujo capital social foi inteiramente subscrito e
realizado pela Administragdo do Porto de Aveiro, S.A.

Estas entidades, para além da sujeicdo a alguns dos poderes do IPTM, estdo
também directamente sujeitas ao Estado, através do Conselho de Ministros, do
Ministério das Financas e do Ministério das Obras Publicas, nos termos do Decreto-Lei
n2 558/99, de 17 de Dezembro, alterado pelo Decreto-Lei n.2 300/2007, de 23 de
Agosto, e do artigo 92 do Decreto-Lei n? 210/2006, de 27 de Outubro, que aprova a
organica do Ministério das Obras Publicas. De acordo com o artigo 112 daquele
diploma, sdo emitidas orientacOes estratégicas destinadas a globalidade do sector
empresarial do Estado, através de resolucdo do Conselho de Ministros, podendo, com
a mesma finalidade, ser emitidas outras orientacdes: sejam orientacOes gerais,
definidas através de despacho conjunto do Ministro das Financas e do ministro
responsavel pelo sector e destinadas a um conjunto de empresas publicas no mesmo
sector de actividade; sejam orientacOes especificas, destinadas individualmente a uma
empresa publica, sendo definidas através de despacho do ministro responsavel pelo

sector ou de deliberacdo accionista.

Independentemente da natureza das orientagdes, elas devem reflectir-se nas
deliberagbes a tomar em assembleia-geral pelos representantes publicos, bem como
nos contratos de gestdo a celebrar com os gestores publicos, nos termos da lei. Para
além disso, as orientacbes gerais e especificas podem envolver metas quantificadas e
contemplar a celebragdao de contratos entre o Estado e as empresas publicas, bem
como fixar parametros ou linhas de orientagdo para a determinagdo da remuneragao

dos gestores publicos.

As administracbes portuarias, S. A., dispGe de extensos poderes de
administracdo, gestdo e de regulamentacdo quer sobre dominio publico da sua
jurisdicdo, quer no ambito das actividades desenvolvidas. Mas, como se vera num dos
pontos seguintes, nem sempre se afigura facil, em termos praticos, e designadamente
em matéria regulamentar, a tarefa de conjugar o exercicio de tais competéncias com

os poderes estatutariamente atribuidos ao IPTM.
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Il . O procedimento de elaboragao dos regulamentos tarifarios
1. Os regulamentos tarifarios gerais*

Como se referiu, as administracdes portudrias, S. A., dispée de extensos
poderes de administracdo, gestdo e de regulamentacdao quer sobre dominio publico
sob a sua jurisdicdo, quer no ambito das actividades desenvolvidas. Mas também se
advertiu para o facto de nem sempre se afigurar facil, em termos praticos, e
desighadamente em matéria regulamentar, a tarefa de conjugar o exercicio daquelas

competéncias com os poderes estatutariamente atribuidos ao IPTM.

Em matéria regulamentar, as competéncias dos conselhos de administracdo das
autoridades portudrias resultam dos diplomas legislativos que as constituiram e do
Decreto-Lei n? 273/2000, de 9 de Novembro, que aprova o Regulamento do Sistema
Tarifario dos Portos do Continente®. Este diploma pretendeu clarificar as
competéncias dos conselhos de administracdo das administracées (e dos ainda
institutos portuarios) em matéria de tarifarios, resolvendo duvidas de interpretacdo
das normas respectivas e dos diplomas que fixam os seus estatutos. Determinou ainda
qgue as administracbes portuarias procedam a elaboracdo dos respectivos
regulamentos de exploracdo portuaria, obviando ao vazio legal existente neste
dominio e consagrou a audicdo prévia do Conselho Nacional Maritimo-Portuario
(CNMP), relativamente as propostas tarifarias e de regulamentos de exploracdo das

autoridades portuarias.

Relativamente ao ambito subjectivo de aplicagao, o Regulamento do Sistema
Tarifario dos Portos do Continente é aplicavel na drea de jurisdicdo das autoridades
portuarias (isto é, as administracdes portudrias constituidas sob a forma de sociedade
andénima) e regula o fornecimento de bens e a prestacdo dos servicos nele previstos, a

satisfazer mediante o pagamento das correspondentes taxas.

As normas e principios do Decreto-Lei n? 273/2000 sdo também aplicaveis as
actividades exercidas pelas empresas concessionarias e licenciadas para a prestacao de

servicos publicos portudrios, sem prejuizo do disposto no artigo 122*.

43 . ~ ~ ~ . , . . .
A designacdo adoptada ndo tem preocupacdo de rigor técnico, sendo assim apenas apelidada por
simplicidade de contraposicdo aos designados regulamentos especificos que a frente serdo referidos.

44 . . . .. ~ . N .

Refira-se que os diplomas que constituem as administragcOes portuarias, S.A., mantém a validade das
normas e regulamentos em vigor no ambito da administracdo dos respectivos portos, em tudo quanto
ndo contrarie aqueles diplomas e os estatutos anexos aos mesmos.

0 artigo 129, relativo as concessdes e licenciamentos, determina que as condi¢Ges de acesso e de
participacdo dos agentes privados na actividade de operacdo portuaria sdo definidas e regulamentadas
por legislacdo propria e, ainda, que os tarifarios das concessiondrias e empresas licenciadas para a
prestacdo de servicos publicos portuarios serdo aprovados pelas autoridades portuarias nos termos dos
respectivos contratos ou titulos e demais legislacdo aplicavel.
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Das disposicdes destes diplomas pode inferir-se que aos conselhos de

administragdo das autoridades portuarias compete, em matéria regulamentar:

i. A fixacdo das taxas a cobrar pela utilizacdo dos portos, dos
servicos neles prestados e pela ocupacdo de espagos dominiais

ou destinados a actividades comerciais ou industriais;
ii. Elaborar os regulamentos necessarios a exploracdo dos portos;

iii. Regulamentar as actividades portudrias, ou as actividades com
estas directamente relacionadas, respeitantes a movimento de
navios e de mercadorias, a armazenagem e outras prestacdes de
servicos, como fornecimento de dagua, energia eléctrica,
combustiveis e aluguer de equipamentos, e aplicar as sancdes
previstas na lei, sem prejuizo da competéncia conferida a outras

entidades;

iv. Promover a regulamentacdo necessaria a garantir a seguranca

das instalacOes portuarias.

E, especificamente, em matéria tarifaria, o artigo 22 do diploma que aprova o
Regulamento do Sistema Tarifario determinou que, no prazo de 120 dias apds a sua
entrada em vigor, deveriam as autoridades portudrias elaborar os regulamentos de

tarifas, de acordo com os principios gerais constantes daquele Regulamento.

Estes regulamentos - regulamentos de tarifas - sdo aprovados, no caso das
administracOes portuarias, nos termos dos respectivos estatutos, por deliberacdo do

conselho de administracao.

Salvo no que se refere a regulamentos especificos, a aprovagdao dos
regulamentos tarifarios pelos conselhos de administragcdo das autoridades portudrias
deve ser precedida de audicdo do Conselho Nacional Maritimo-Portuario (CNMP),
tendo em vista assegurar uma correcta articulacdo ao nivel do sistema portudrio e a
sua sustentabilidade econdmica e comercial, bem como prevenir distor¢des das regras

da concorréncia.

Contudo, quando o parecer do CNMP for desfavoravel, podem as autoridades
portudrias submeter as suas propostas a despacho de homologacdo do ministro
responsavel pelo sector portudrio (o Ministro das Obras Publicas).

Ainda de acordo com o artigo 92 do mesmo diploma, as autoridades portuarias

compete:
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i. Elaborar e aplicar os regulamentos relativos as taxas por si praticadas e
devidas como contraprestagdo de fornecimento de bens e prestagdo de
servigos e pela utilizagdao do dominio publico sob sua jurisdigao;

ii. Aprovar a fixacdo, a actualizacdo e a publicitacido das taxas
correspondentes previstas no capitulo 1, artigos 52, 62 e 72, e no capitulo

IX, e proceder as respectivas cobrangas;

iii. Aprovar a fixacdo, a actualizacdo e a publicitacdo das taxas
correspondentes previstas nos capitulos I, Ill, IV, V, VI, VIl e VI, e
proceder as respectivas cobrangas;

iv. Estabelecer ou propor o regime de reducdo de taxas, para além das
reducOes previstas no Regulamento do Sistema Tarifario, devidamente
fundamentadas por razoes de estratégia portuaria e divulgadas nos

termos do artigo 119;

v. Propor a fixacdo das taxas emergentes do servico publico de
movimentagdao de cargas a prestar pelas autoridades portuarias, nos
termos da legislagao aplicavel;

vi. Compete ainda as autoridades portudrias aprovar ou propor a

actualizacdo anual das taxas, de acordo com as suas competéncias46.

2. Os legalmente designados regulamentos especificos

O Regulamento do Sistema Tarifario dos Portos do Continente, aprovado pelo
Decreto-Lei n? 273/2000, de 9 de Novembro, prevé ainda uma categoria especifica —
diremos atipica - de regulamentos em matéria tarifaria. Referimo-nos aos designados
regulamentos especificos, que fixam taxas para certos segmentos das actividades
portudrias.

De acordo com aquele diploma, a elaboracdo/aprovacdo dos designados

regulamentos especificos reveste alguma particularidade procedimental, dado que,

*0 artigo 109, relativo a actualizagdo das taxas das autoridades portudrias, determina o seguinte: as
taxas unitarias a cobrar pelas autoridades portuarias devem ser actualizadas tendo em perspectiva os
custos totais inerentes a disponibilidade e ao uso dos meios operacionais e humanos integrados nas
unidades operacionais prestadoras dos servicos portuarios ou fornecedoras de bens; a fixacdo e a
actualizacdo das referidas taxas devem ter também em consideracdo o tarifario praticado pelos portos
estrangeiros concorrentes e o indice de precos no consumidor; a fixacdo e a actualizacdo das taxas
referidas devem ser efectuadas de modo que os custos totais dos servicos prestados a um tipo ou classe
de navio ou categoria de carga nao sejam indevidamente suportados respectivamente por um outro
tipo ou classe de navio ou categoria de carga.
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nos termos do n? 4 do artigo 22, a sua aprovagdao nao esta sujeita prévia audigdo do

Conselho Nacional Maritimo-Portuario (CNMP).

Os regulamentos especificos, que fixam aquelas taxas, sdo aprovados pelas

autoridades portuarias.

Estes regulamentos tém por objecto, entre outras actividades:

As actividades de pesca e nautica de recreio (artigo 62): as autoridades
portuarias podem cobrar taxas pelos servicos prestados as embarcacdes
de pesca e de recreio nos locais especificamente a elas destinados, com
exclusdo daqueles que actualmente sejam objecto de contratos de
concessdao. Os sujeitos passivos destas taxas sdo os proprietarios das

embarcagdes ou os respectivos representantes legais;

Outras prestagoes de servicos, fornecimentos de bens ou utilizagées do
dominio publico ndo previstas no Regulamento do Sistema Tarifario
(artigo 79): as autoridades portuarias poderdo, nos termos dos
respectivos estatutos organicos, cobrar taxas devidas por usos e
fornecimentos diversos, isto €, por outras prestacdes de servigos,
fornecimentos de bens ou utilizagdes do dominio publico nao previstas
no Regulamento do Sistema Tarifario. S3o sujeitos passivos das taxas os
requisitantes dos servicos e bens fornecidos ou os utilizadores do
dominio publico. As taxas de fornecimentos encontram-se previstas no
capitulo IX do Regulamento do Sistema Tarifario, sendo fixadas em

regulamentos especificos aprovados pela autoridade portuaria.

2.1. Regulamentos especificos de outras autoridades

Por forga do artigo 22 do Regulamento do Sistema Tarifario, a divulgacdo dos

regulamentos especificos de outras autoridades, previstos nos capitulos X, XI e XIl do

mesmo Regulamento, devera ser assegurada pelas respectivas entidades, sem

prejuizo da sua comunicagao as autoridades portudrias para integragao nos seus

sistemas de informacgdo e publicitagao.

3. A necessidade de interpretar os estatutos das administra¢gées portuarias e o

Regime do Sistema Tarifario em conformidade com a nova lei organica e os
(novos) Estatutos do IPTM

Ja salientamos que o Decreto-Lei n? 146/2007, de 27 de Abril, que aprova a
organica do IPTM, e a Portaria n2 544/2007, de 30 de Abril, que aprova os Estatutos do
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IPTM, atribuem-lhe extensas e multiplas funcGes, E ndo obstante as funcbes
normativas e de regulacdo do sector tenham provavelmente ficado aquém do
desejado, ao que acresce o facto de nem sempre serem claramente delimitadas, o
certo é que do actual regime estatutario do IPTM deduz-se, com suficiente clareza,
que foi intencdo do legislador dotar esta entidade de poderes extensivos a todo o

sector maritimo-portuario, incluindo nele as administracdes portuarias.

Neste sentido, a nota preambular daquele diploma legislativo revela bem qual

foi a intencdo do legislador ao reestruturar a organica institucional do IPTM.

Efectivamente, ai se declara que, sob um determinado designio estratégico,
introduzem-se diversos mecanismos de coordenacdo activa dos agentes do sector
maritimo-portuario, nhomeadamente das administra¢cées portudrias responsdveis

pela administragdo dos principais portos nacionais do continente.

Trata-se, sobretudo, de configurar o IPTM, I. P., como entidade reguladora do
sector, mas, também, de refor¢car os poderes de supervisdo do sector maritimo-

portudrio atribuidos a este instituto publico.

Como entidade reguladora do sector, o IPTM, I. P., assume atribuigdes,
também, em matéria tarifdria, aspecto relevante para a concretizagdo do objectivo
de promover uma maior e mais eficaz articulagéo portudria, que insista e promova a
competitividade dos portos nacionais.

Partindo de procedimentos harmonizados e de uma maior concretiza¢éo
legislativa dos critérios subjacentes a politica tarifdria, procede-se agora a
atribuicdo de poderes ao IPTM, I. P., de aprovagdo anual dos tarifdrios de cada
porto, cuja elabora¢do fica sujeita a orientacbes prévias especificas de
harmonizagéo, tendentes a consagrag¢do de uma matriz de competitividade perante

o exterior e de complementaridade entre si.

Em termos de regime, caberia a Portaria n? 544/2007, de 30 de Abril, que
aprovou os Estatutos do IPTM, densificar de forma mais pormenorizada a nova
filosofia/estatutaria que o legislador quis imprimir ao IPTM, atribuindo-lhe um

conjunto de poderes normativos/reguladores extensivos a todo o sector portudrio.

Para o efeito, dotou o IPTM de uma Direc¢do de Servigos de Regula¢do, a qual

cabe, na parte que interessa para a economia deste trabalho (artigo 49):

i. Emitir parecer sobre os principais diplomas relativos a regulamentacao

dos instrumentos internacionais do sector maritimo-portudrio;
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Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

xiii.

Xiv.

XV.

Analisar e apreciar anualmente as propostas de regulamentos de tarifas

de cada uma das administragdes portuarias;

Promover a avaliacdo dos niveis de servico das administragdes portuarias,

designadamente em matéria tarifaria;

Emitir instrugdes vinculativas de simplificagdo e harmonizagdo tarifaria e
determinar a correc¢ao das irregularidades na actividade tarifaria das
administracdes portuarias;

Propor medidas que conduzam a definicdo de critérios e a
harmonizacdo de procedimentos, indicadores e instrumentos do sector
maritimo-portuario;

Aprovar medidas e boas praticas que conduzam a aplicagdo harmonizada

do sistema tarifario;

Emitir parecer sobre a criacdo de zonas francas ou de armazéns gerais

francos na area de cada porto;

Definir requisitos gerais para o acesso, 0 exercicio e a manutengdo nas

actividades e na prestagao de servigos portuarios;

Definir os requisitos gerais para o acesso, o exercicio e a manutencao

nas actividades maritimas, relativas ao transporte maritimo e conexas;

Aprofundar as questdes de acesso ao mercado, de concorréncia entre
portos, das relagdes financeiras entre Estados membros da Unido
Europeia e os portos;

Enquadrar, através de orientacbes e regulamentos, os auxilios do
Estado;

Emitir parecer sobre os programas dos concursos e cadernos de
encargos das concessdes dos servicos e operagdes portuarias propostos
pelas administragdes portuarias, sempre que a lei preveja a intervengao
da tutela;

Emitir parecer sobre a renovacdo das concessdoes dos servicos e

operacgOes portuarias, sempre que a lei preveja a intervencdo da tutela;
Definir os requisitos gerais relativos a areas especificas de actividade,
nomeadamente a formagao sectorial, a maritimo-turistica e o recreio
nautico.

Assegurar a criacdo e a gestdo de uma base de dados com informacdo

actualizada sobre os servicos portudrios.
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Estas disposicGes permitem concluir, designadamente em matéria tarifaria, que
o IPTM nao dispde apenas de poderes genéricos de regulacdo, no sentido de que todo
o sector portudrio deva implementar um sistema tarifario harmonizado e segundo
procedimentos também harmonizados. Como entidade reguladora do sector, dispde
de genuinos poderes normativo-regulativos, traduzidos na emanacdo de directivas e
instrugt”)es47 vinculativas para os destinatarios, e até de poderes de direc¢do, podendo
emitir ordens concretas, precisas e individualizadas de correccdo de eventuais
anomalias ou falhas detectadas.

Significa isto que o IPTM, no exercicio da sua actividade normativa, técnica e de
regulagdo, pode — e diremos que até deve — instituir, por sua iniciativa, uma espécie de
plano ou sistema tarifario de cardcter geral, contendo procedimentos e pautas de
determinacgao das tarifas que as entidades do sector — todas as entidades do sector —
deverdo observar.

E com uma nota adicional: é que, neste novo quadro normativo/regulador do
sector maritimo-portuario, deixou de fazer sentido a autonomizacdao dos designados
regulamentos especificos em matéria tarifaria, salvo, naturalmente, na parte em que a

lei preveja a intervencdo de outras autoridades externas ao IPTM.

O que aqui dizemos nao significa que hoje nao possam existir regulamentos
para aspectos especificos das actividades desenvolvidas pelas administracdes
portudrias; o que queremos dizer é tdo sé que este tipo ou espécie de regulamentos
esta sujeita a nova filosofia e cadéncia procedimental e regulativa do IPTM, devendo, a
semelhanga dos demais, estar sujeitos aos novos poderes de regulagdo técnica e
normativa do IPTM. Outro entendimento conduziria a que importantes segmentos da
actividade portuaria ficassem subtraidos a intervencao reguladora do IPTM, com
previsiveis consequéncias em termos de regulacdo do mercado portuario e até de uma

sd competitividade/concorréncia.

E o que aqui se refere para os regulamentos gerais e para os ditos
regulamentos especificos, vale igualmente para a sucessiva e anual actualizacdo das
taxas ou tarifas. Isto é, os poderes do IPTM sdo, nesta matéria, de natureza
permanente, podendo recusar propostas de actualizacio de taxas caso o

procedimento da sua elaboracdo e determinacdo ndo se mostre em conformidade com

47 . ~ . / . .

As instrugGes traduzem-se em comandos gerais e abstractos, através das quais se determina aos
destinatarios a adopcgdo, para o futuro, de determinados comportamentos, condutas ou modos de
actuagao.
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o plano tarifario vigente e por si determinado ou com eventuais instrugdes vinculativas

também por ele emanadas.

4. Os regulamentos de exploragao

Também quanto aos regulamentos de exploracdo das autoridades portuarias se

imp0Oe fazer uma interpretacdo actualista do sistema/regime.

Nesta matéria, o artigo 32 do diploma que aprovou o Sistema Tarifario
determinou que as autoridades portudrias deveriam também proceder a revisao dos
respectivos regulamentos de exploragdo por forma a adequa-los aos novos regimes de

exploracdo dos portos e de tarifas em vigor.

Na nocdo legal, os regulamentos de exploracdo definem as condicdes técnicas
de operacdo dos portos, nomeadamente as regras sobre os movimentos do navio no
porto (entrada e saida, estacionamento, acostagem e desacostagem), utilizacdo dos
servicos de pilotagem, reboque e amarragdo, procedimentos de inspeccdo de
instalacGes portuarias e de navios, operacdes de movimentacdo de cargas, requisicoes
de servicos e facturacdo, recepg¢do, armazenamento e entrega de mercadorias,
prestacdo de servicos a navios e embarcacbes, formalidades de documentacdo,
seguranga, coimas e multas, e demais aspectos regulamentares que se mostrem

necessarios ao correcto funcionamento do porto.

Em termos procedimentais, estabelecia-se que os regulamentos de exploragdao
aprovados pelas autoridades portudrias deveriam ser remetidos ao CNMP para
conhecimento, podendo qualquer dos seus membros suscitar a sua apreciagao sempre
que fundamentadamente entenda que o mesmo pde em causa uma correcta
articulacdo a nivel do sistema portudrio, a sua sustentabilidade econdmica e comercial

ou configura distorcao das regras da concorréncia.
Isto era assim ao abrigo do referido regime.

Contudo, também a elaboragao destes regulamentos esta, hoje, submetida a

um diferente regime procedimental e substantivo.

Na verdade, as administracGes portuarias devem submeter ao IPTM os
regulamentos de exploracdo e de utilizacdo dos portos, para efeitos de sujeicdo a

parecer vinculativo, a emitir pela Direccdo de Servicos de Regulacdo.

A natureza e a forga juridica deste parecer tém de ser aferidas a luz do artigo
982 do Cddigo de Procedimento Administrativo e, naturalmente, da concepcao

doutrinal e jurisprudencial acerca daquele tipo de pareceres.
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E seguindo esta concepgdo, um parecer do IPTM que discorde do conteudo de
uma proposta de regulamento de uma administracdo portudria, deve esta entidade
conformar-se com o sentido daquele parecer e acolher o seu sentido ou conteudo.
Nestes termos, um regulamento de exploragao de uma autoridade portudria nunca
poderd ser objecto de aprovacao e, portanto, nunca podera entrar em vigor, caso seja
objecto de um parecer desfavoravel do IPTM.

E quanto a estes regulamentos é de ir mais longe: o IPTM deveria sujeitar a sua
apreciacdo todos os regulamentos de exploracdo anteriormente elaborados, de forma
a verificar se 0s mesmos estdo em consondncia com a nova filosofia que se tem
pretendido introduzir no sector. Este dever sera logicamente irrenunciavel caso o IPTM
venha a instituir uma nova plataforma tarifaria, de forma verificar se aqueles
regulamentos podem ser mantidos ou se, pelo contrario, ndo deverdo ser modificados
ou mesmo substituidos integralmente por outros.

Ill. Aprecia¢do dos “segmentos” tarifarios
Taxa de uso do porto
1. Incidéncia objectiva, incidéncia subjectiva e isengoes
a. RST
A tarifa de uso do porto (TUP), regulada nos artigos 132 a 212 RST é devida pela

disponibilidade e uso dos sistemas relativos a entrada, estacionamento e saida de
navios, a operagdo de navios, cargas e passageiros, a seguranga e a conserva¢do do
ambiente.

i. incidéncia objectiva
Nos termos do artigo 132 RST, para efeito da determinagdao da taxa aplicavel

sdo considerados diferentes componentes, de acordo com os sistemas em causa.
Deste modo, a lei distingue:

i. O sistema relativo a entrada, estacionamento e saida de navios;
ii. O sistema relativo a operacdo de navios e de cargas;

iii. E osistema relativo a seguranca e conservagdo do ambiente.

Atendendo a referida distingdo, a lei enumera os componentes que permitem
diferenciar as taxas aplicaveis pelas vdrias administragdes portuarias. Assim, quanto

aos sistemas relativos a entrada, estacionamento e saida de navios, devem ser
tomadas em consideragao:
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Vi.

as obras maritimas que assegurem a estabilidade das margens e calma
das aguas no interior do porto;

0s canais e outras vias navegaveis;

as areas de manobra fundeadouros e bdias de amarragao;

a informacgado hidrografica e geoldgica do plano de agua;

as ajudas a navegacdo, com excepc¢do do servico de assinalamento
maritimo prestado pelo Sistema de Autoridade Maritima a embarcagdes
nacionais e estrangeiras nas areas sob jurisdi¢ao nacional;

os radares e sistemas de controlo de trafego maritimo.

Em particular, quanto ao sistema relativo a opera¢do dos navios e cargas,

deverdo ser tidos em conta:

os cais, pontes-cais, duques de alba e outras obras acostaveis;

os terraplenos do porto;

as rodovias, ferrovias e condutas no porto, de acesso, triagem e
circulacao;

os edificios e as estruturas do porto;

os sistemas auxiliares e fluidos do porto.

Por fim, quanto ao sistema relativo a seguran¢a e conservag¢éo do ambiente,

ha que atender a disponibilidade dos seguintes equipamentos:

Vi.

de salvamento maritimo;

de pilotagem permanente;

de reboque;

de vigilancia, detecgao, alarme e combate a incéndios ou desastres e de
limitagdo de avarias;

de recolha e tratamento de efluentes sodlidos, liquidos e gasosos
poluentes;

de conservagdo do ambiente e detecgao e limitagao das consequéncias
de acidentes ecoldgicos.

Por outro lado, as taxas respeitantes aos servicos prestados as embarcagdes e

navios, quando n3o avencados, sdo calculadas proporcionalmente & arqueacéo bruta®®

*8 A arqueacdo bruta é definida, nos termos da alinea c) do artigo 22 RST, como a medida da dimens3o
global de um navio ao abrigo da Convengdo Internacional sobre a Arqueacao de Navios, de 23 de Junho
de 1969, e é uniformemente designada por GT.
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dos mesmos e ao tempo de permanéncia no porto, segundo periodos indivisiveis de 24
horas, sendo diferenciados os seguintes tipos de navios: navios-tanque, navios porta-
contentores, navios roll-on/roll-off, navios de passageiros, navios de passageiros e
restantes embarcagdes ou navios (cfr. artigo 162/1 RST).

Trata-se de uma manifestacdo do principio da equivaléncia, ou seja, o valor da
taxa é calculado em funcdo da dimensdo do navio e do tempo de permanéncia,
devendo pagar uma taxa superior aqueles que, em abstracto, originam custos
superiores (quanto maior € o navio maior tem de ser o canal de navegacdo, maior é o
espaco que ocupa durante o estacionamento, maior é a profundidade que requer
dentro do canal de acesso ao porto) e provocam maior desgaste das infra-estruturas,

bem como aqueles que retiram da utilizacdo do porto maior beneficio.

Neste sentido, a incidéncia objectiva da TUP aproxima-se, igualmente, dos
imperativos do auto-financiamento, destinando-se as taxas a prover a amortizagao dos
custos inerentes a prestagdo de servicos e aos investimentos na melhoria e na

eventual expansdo das infra-estruturas.

Isto significa que sdo repercutidos na taxa os valores correspondentes a
amortizagdo de obras e aquisicdo de equipamentos enquadrdveis nas alineas
anteriores, o que justifica a pertinéncia de garantir que aquela repercussdo se realize
segundo as regras de contabilidade em vigor, a fim de salvaguardar o respeito pelo

principio da compensagéo de custos reais.

A lei distingue ainda a TUP-Navio da TUP-Carga:

a. a TUP-Navio é aplicada a todos os navios e embarcagdes que entrem no
porto, incluindo as embarcagdes de trafego fluvial, local ou costeiro, de
pesca, maritimo-turisticas e de recreio e rebocadores com GT superior a 5.
As componentes da taxa de TUP-Navio aplicavel as embarcagdes ou navios
ndo avengados respeitantes aos servigos prestados e supra-enunciados sao
fixadas anualmente sob proposta das autoridades portuadrias, utilizando,
para cada um dos tipos de navios, um dos seguintes indices: (i) a GT e a
relagdo (R) entre a quantidade de carga carregada e descarregada, em
toneladas métricas; ou (ii) a GT e o tempo (T) de permanéncia da
embarcagdo ou navio no porto — manifestagéo dos critérios do beneficio e
da compensagdo de custos.

b. a TUP-Carga é aplicada por tonelada ou unidade de carga em

correspondéncia com as categorias ou tipos de carga.
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ii. incidéncia subjectiva

No que respeita a incidéncia subjectiva, sio sujeitos passivos da TUP-Navio,

conforme disposto no numero 5 do artigo 149, os armadores, os proprietarios das

embarcacOes de pesca ou de recreio ou os respectivos representantes legais. Ja os

sujeitos passivos da TUP-Carga sao os donos da carga ou os seus representantes legais.

iii. isengodes

Por imperativo legal, consagrado no artigo 172 RST, estdo isentos da TUP-Navio

as seguintes embarcacdes (isengbes subjectivas — em funcdo do titular do navio — e

objectivas — em fungao da actividade desenvolvida pelo navio ou do motivo que o leva

a utilizar o porto):

Vi.

0s navios-hospitais;

os navios da Armada Portuguesa e os navios da armada de paises
estrangeiros, desde que em visita oficial ou que ostentem pavilhdo de
pais que conceda igual tratamento aos navios da Armada Portuguesa;

as embarcacdes em missdo cientifica, cultural ou benemérita, quando o
requeiram;

0s navios entrados no porto exclusivamente para mudanga de tripulagao

ou para desembarque de doentes ou mortos, durante o tempo

estritamente necessario para o efeito;
os rebocadores e equipamentos flutuantes ao servico do porto;

e as embarcacdes de trafego local, bem como as de pesca costeira, de GT

igual ou superior a 5.

No mesmo sentido, de acordo com o artigo 202 RST também estdo isentas da

TUP-Carga as seguintes cargas:
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os volumes de mao e as bagagens de peso inferior a 30 kg, os automoveis

e as embarcacdes de recreio que acompanhem os passageiros:
as malas ou outros recipientes de correio, cheios ou vazios;

as velas, palamentas, redes e aparelhos de pesca pertencentes a

embarcacoes de trafego fluvial e de pesca;
os combustiveis, lubrificantes, mantimentos e sobressalentes para uso
proprio das embarcagdes e navios, bem como a movimentagdao de

residuos;
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v. as taras vazias de contentores, semi-reboques e mafis utilizados em
trafego roll-on/roll-off, bem como as cargas desembarcadas para facilitar

operagdes de bordo e posteriormente reembarcadas no mesmo navio;

vi. o material cientifico destinado a embarcacgdes de missdes cientificas e os
matérias utilizados por entidades oficiais na instalacdo ou conservacdo de

sinaliza¢Oes a seu cargo;

vii. as cargas que utilizem os transportes fluviais colectivos.

A TUP-Carga é aplicavel na proporgdao da quantidade de carga movimentada,
medida em toneladas métricas ou unidades de carga, caso esteja unitizada, em
cumprimento do objectivo de progressiva integracdo na componente da TUP-Navio e
nas contrapartidas de outras tarifas e actividades concessionadas e licenciadas (cfr.
artigo 192/1 RST). Para o efeito, o valor das taxas sera fixado unitariamente, de acordo
como o modo de acondicionamento em correspondéncia com as diferentes categorias
de carga definidas no anexo Il da Directiva n 95/64/CE, de 8 de Dezembro de 1995*
(v. artigo 192/2/3). Verifica-se aqui, mais uma vez, a aplicacdo do critério do beneficio,
enquanto dimensao do principio da equivaléncia, que ha-de revelar a medida da taxa.

b. Regulamentos das AP’s

Os principais instrumentos de concorréncia inter-portudria nacional sdo as
redugdes as taxas, cuja aplicacao é supletiva, conforme o disposto no artigo 182 RST.
Acresce ainda que, nos termos das alineas c) e e) do artigo 92 RST, é da competéncia
das autoridades portudrias aprovar a fixacdo e a actualizacdo das taxas, bem como
estabelecer ou propor o regime de redugdo das taxas por razdes de estratégia
portudria. As taxas aprovadas por meio de regulamento serdao divulgadas pelos meios

apropriados, incluindo a rede Internet (cfr. artigo 112 RST).>°

N3do obstante a discricionariedade conferida as AP’s na fixacdo de reducdes a
TUP, o artigo 182 RST consagra duas redugdes imperativas, nos numeros 2 e 3, a saber:

i. areducdo retroactiva a todas as escalas em linha efectuadas pelos navios
em servico de linha de navegagdo regular, logo que seja igualado o
numero minimo de escalas estipulado por cada administracdo portuaria —

esta reducdo consagra uma medida de promogdo do transporte maritimo;

49 . . .. . . . . T
Ao abrigo deste diploma, distinguem-se as seguintes categorias de carga: granel liquido, granel sélido,
contentores, roro com autopropulsdo, roro sem autopropulsdo e outra carga geral.

> 0s Regulamentos de Tarifas para 2009 encontram-se disponiveis nos sites das respectivas autoridades
portudrias.
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o calculo da taxa de acordo com a GT reduzida®', para os navios-tanque
destinados ao transporte de ramas e produtos petroliferos com tanques

de lastro segregado.

Representacdo esquematica das reducbes adoptadas pelas administracdes portuarias

nacionais:

A arqueacgdo bruta reduzida do navio é a arqueacdo bruta deduzida da arqueacgdo dos tanques de
lastro segregado, de acordo com o anexo | a Convengdo Marpol 73/78 e nos termos do despacho do
Secretdrio de Estado Adjunto do Ministro do Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do
Territdrio, n2 72-X111/96, de 31 de Julho (cfr. ponto 2 do anexo | ao regulamento tarifario da APL).
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REDUGOES TUP-NAVIO

APVC APDL APA APFF APL (*) APSS PPS
Navios entrados no porto exclusivamente para limpeza,
- - 10% 10% 30% - -
descarga de residuos ou desgaseificagdo em estagao
Navios entrados exclusivamente para querenagem ou
reparagdo em estaleiro, aprestamento, desmantelamento, - - - 10% 60% - -
provas, regulacdao ou compensacdo de agulhas
Navios entrados no porto exclusivamente para meter
mantimentos, aguada, combustiveis, lubrificantes e 10% 20% 10% 10% 30% 50%
sobressalentes para uso proprio -
3% 3%
Navios-tanque que transportem petréleo bruto ou refinados
, . . . (aos navios tanque (aos navios
do petrdleo e sejam titulares do certificado do Bureau Green
N L. de tanque de 5% 5% 5% 3% 5%
Award de Roterddo («prémio verde»)
. 20.000 DWT ou 20.000 DWT ou
(a requerimento)
mais) mais)
62-
12 - 252 escala: NC RN 122 (**)
Os navios que tenham cumprido as condi¢bes do servico de
10% 12 -502 11%
linha de navegacdo regular nos 365 dias de calendario a data 5% 5%
N ) (n2 min. de 6 escala: 30% 6a- 62- 132-
da escala, ou no ano civil anterior 62-212
escalas) 242 242 192
10%
5% 10% | 16%
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APVC APDL APA APFF APL (*) APSS PPS
252- | 252- | 202-
222-482
522 522 292
25%
15% 25% 21%
53¢2- 53¢- 302-
+ de 25 escalas: +de 50 +48
1002 | 1002 592
20% escalas: 50% 40%
25% 30% 26%
+
+100 +59
100
40% | 31%
35%
12-112 apenas (e.)
apenas (a) 62-112 Exclui
escalas: 2-112 escala: 62-122
12-112 . linha
2,5% 2,5% escala: escala:
. E0o regular
Os navios de transporte oceanico de granéis liquidos e solidos escalas: 50% 23 % 2,5% ’
,270
(a.), porta-contentores (b.), frigorifico (c.), roll-on/roll-off (d.), 122-172
122 -17¢2 132-242 -
de passageiros e carga geral (e.), que mantenham o nome e 122-172 122-172 escala: 62-112
escala: 10% escala:
que nos 365 anteriores ao da escala ou no ano civil anterior escala: 10% escala: 5% 5% 3%
0,
tenham feito 6 a 11, 12 a 17 ou mais de 17 escalas +de 17 5%
+de 17 : 258-528
+de 17 escalas: +de 17 escalas: 1228-172
escalas: o escala:
22,5% escalas: 7,5% 7,5% 5%
22,5% 10%
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APVC APDL APA APFF APL (*) APSS PPS
+de 52
+17
escalas:
8%
20%
Os navios que operem em servico de curta distancia, a partir 20%
da 62 escala, efectuada nos 365 anteriores ou no ano civil - - - - A partir da 10% 10%
anterior (a requerimento) 242 escala
19 - 252 escala:
10%
12-502 A partir
(n2 min.de 6 .
Os navios que operem em servico de cabotagem nacional (a escala: 30% da 122
escalas) - 10% 10% 10%
requerimento) escala
2,5%
+ de 25 escalas: +de 50
20% escalas: 50%
+ de 25 escalas:
Os navios de baldeagdo ou de transbordo (a requerimento) - 10% 10% - 5% 5%
20%
As embarcagbes ou navios que acostem por fora de outros - - 40% 40% - - -
Por razGes de estratégia portudria - - - 35% (***) - 40%
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Legenda:
(*) A requerimento

(**) A APS prevé uma reducdo de 10% da 12 a 52 escala dos navios que cumpram o servico de navegacdo regular e cujo armador,

mediante prestagdo de caugdo, garanta a manutengdo do servigo por um prazo minimo de um ano (v. artigo 102/2 Regulamento APS).

(***) A APL concede a mesma reducdo de 35% ao servico de linha sempre que o mesmo satisfaca, cumulativamente, as seguintes

condicdes: escale o porto de Lisboa pelo menos 20 vezes em cada ano civil e utilize navios de GT igual ou superior a 20.000.
NC — Navios Cruzeiros

RN — Restantes Navios
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Em sentido contrario, algumas autoridades portudrias consagram também
agravamentos da TUP-Navio, que encontram previsao normativa no numero 5 do
artigo 152 e no numero 5 do artigo 162 RST. Em concordancia, a APL determina um
agravamento de 150% da taxa devida a partir do 22 periodo de 24 horas, calculada por
unidade de GT e por tipo de navio, para os navios arrestados ou detidos no ambito do
Controlo de Navios pelo Estado do Porto (“Port State Control”>?) ou a outros nacionais
detidos em funcdo de critérios analogos aos previstos no “Memorando de Paris”>?,
independentemente de os mesmos continuarem ou ndo a operac¢do. Acresce ainda
que 0s navios sujeitos a este agravamento nao beneficiam de quaisquer das redugdes
previstas para a TUP-Navio pela APL (v. artigo 92/5 Regulamento Tarifario APL). Nas
mesmas circunstancias, a APSS aplica um agravamento de 200%, embora nao precluda

o beneficio das eventuais reducées (cfr. artigo 92/4 Regulamento Tarifario APSS).

Ja a APS consagra agravamentos de natureza distinta dos anteriores, a saber: (i)
um agravamento de 10% da TUP-Navio fixada com base na GT e na relacdo (R) para
cada periodo de 24 horas indivisiveis, sempre que os tempos de permanéncia do navio
fixados nos termos do Regulamento Tarifario forem ultrapassados (v. artigo 92/8
Regulamento Tarifario APS); e (ii) um agravamento de 15% da mesma componente
para os navios envolvidos sempre que sejam realizadas operagdes ao largo, quando

autorizadas (ao abrigo do artigo 92/10 do mesmo diploma).

No mesmo sentido, a APVC e a APFF determinam o agravamento da TUP-Navio
nos casos em que é ultrapassado o tempo limite de permanéncia no porto, fixado de
acordo com o tipo de navio, o tipo e quantidade de carga a movimentar ou da
operacdo a realizar, dos equipamentos e outros recursos a utilizar, do horario de
funcionamento do porto e de outras condi¢cbes, definidas nos respectivos
Regulamentos Tarifarios. O factor de agravamento, determinado em fung¢ao do tempo
adicional de permanéncia do navio no porto, varia entre 1 e 2,50. Ao referido

agravamento, acresce uma taxa adicional, cobrada pela soma dos valores parciais

>2 Port Service Control é a designacdo comum do sistema internacional sobre as normas relativas a
prevencdo da polui¢cdo e as condigdes de vida e de trabalho a bordo dos navios. Este regime, aprovado
pela Directiva 95/21/CE, de 19 de Junho de 1995 sobre seguranga maritima (e sucessivamente alterado
pelas Directivas 98/25/CE, 98/42/CE, 1999/97/CE, 2001/106/CE e 2002/84/CE) determina as regras de
inspeccdo dos navios estrangeiros nos portos nacionais, com o intuito de verificar se as condi¢Ges do
navio e do respectivo equipamento, bem como o modo de operagdo do mesmo, cumprem os requisitos
internacionais.

>* 0 Memorando de Paris, de 26 de Janeiro de 1982, procura harmonizar, ao nivel europeu, as praticas
de inspecgdo das administrages portudrias nacionais e prevé um controlo de pelo menos 25% dos
navios estrangeiros que entram nos portos nacionais, com respeito pelos principios da igualdade de
tratamento e da ndo discriminagdo em razdo do pavilhdo do navio.

57



SUZANA TAVARES DA SILVA | LiciNIO LOPES MARTINS

calculados para sucessivos periodos de tempo de estacionamento (v. artigo 92/13/13.1

Regulamento Tarifario APVC e artigo 92/9 Regulamento Tarifario APFF).

A semelhanca do que se verifica para a TUP-Navios, também a TUP-Cargas pode

sofrer redugdes, previstas no artigo 212 RST, a determinar pelas autoridades

portuarias. Nao obstante, a sua aplicabilidade é escassa. Em rigor, apenas a APSS aplica

reducOes a TUP-Carga, nas varias categorias em que se analisa, de acordo com as

seguintes taxas:
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1.

2.

50% para as mercadorias em transito maritimo, para cada uma das

operacdes (carga e descarga);
50% para as mercadorias baldeadas ou transbordadas;

até um maximo de 25% as cargas de “Carregadores estratégicos”, que
permitam fomentar a integragao das cadeias logisticas nacionais e
internacionais;

as cargas em transito maritimo de curta distancia, como forma de
incentivo ao transporte rodo-maritimo, sdo aplicaveis, de acordo com o
numero de veiculo pesados com carga movimentados na escala, as
seguintes reducdes: de 1 a 19 — 10%; de 20 a 49 — 15%; de 50 a 99 — 20%;
de 100 a 199 — 25%; e mais de 199 — 30%.

2. Resultados da analise

A maioria dos regulamentos tarifarios ndo respeita os grupos ou nimeros
de escalas previstos no RST, estabelecendo muitas vezes outros
completamente diferentes (v., por exemplo, artigo 182/1-e) RST e artigo
102 Reg. APL) — nos casos divergentes importa saber se as diferencas face
ao RST encontram justificagdo no dmbito das orientacbes estratégicas
definidas pela AP para o respectivo porto e se o IPTM as considera
aceitaveis;

A generalidade das AP’s concede redugdo apenas aos casos previstos na
primeira parte do artigo 182/a) RST;

3. A APSS estipula uma redugao a titulo de “prémio de fidelidade ao porto”,

devendo este conceito indeterminado ser clarificado (principio da
transparéncia) e enquadrado no ambito das reducbes estratégicas
autorizadas;
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4. A divisdo de acordo com numero de escalas previsto pela APDL e pela APVC
para as situagdes de servigo de cabotagem também nao respeita o disposto
no RST, pelo que valem aqui as observacdes feitas em 1.;

5. A APS exige a prestagdo de caug@o para servigo de linha de navegagao
regular, com garantia de manutengdo de servigo por prazo minimo de um
ano — a prestagdo de cauglo como condi¢éo para a redugéo da taxa devera
ser justificada pela natureza essencial do servigo prestado pela linha de
navegacgdo regular, a fim de poder incluir-se no conceito de obrigagdo de
servico publico (art. 862/2 do TUE) e, nessa medida, legitimar a

consagracgdo deste “regime especial que afecta a concorréncia”.

3. Apreciagao critica

A qualificagdo juridica da TUP depende da concepgao existente em cada
sistema juridico no que respeita a qualificagdo do porto. Isto significa, porém, que, de
acordo com o principio da neutralidade, essa qualificagdo juridica acaba, para efeitos
de regulacdo, por ser secundarizada pelos resultados econdmicos ditados pela politica
de concorréncia em matéria de transportes. Vejamos.

Se atentarmos na concepg¢ao da infra-estrutura portuaria como um bem do
dominio publico, conforme propdem alguns autores, concluiremos que a TUP ndo
constitui verdadeiramente uma taxa ou tarifa devida como contraprestacdo de um
servico publico, mas sim uma verdadeira taxa pela utilizagdo de um bem do dominio
publico, uma vez que a incidéncia objectiva desta taxa radica na entrada,
estacionamento e saida de navios, o que significa que a contraprestacdo reside, desde
logo, na possibilidade de estacionar um navio no porto, entendido este como uma
infra-estrutura de dominio publico dotada de um conjunto de caracteristicas fisicas,
técnicas e tecnoldgicas, bem como de disponibilizacdo de servicos que devem ser

suportados pelos utentes (principio da equivaléncia).

Ja se tomarmos como referéncia a definigdo da incidéncia objectiva vertida no
RST, poderiamos concluir que a TUP é uma taxa devida como contraprestagdo de um
servigo publico, consistindo este na actividade desenvolvida pelo Estado, ou por outra
entidade por ele designado, na transformacao daquelas areas costeiras, de modo a
dotd-las das caracteristicas fisicas, técnicas e tecnoldgicas aptas a permitir o
desenvolvimento das operagdes portudrias no ambito do transporte maritimo
(principio da utilizador pagador).

Por ultimo, outra construcdo juridica possivel consiste em conceber o porto

como uma infra-estrutura em sentido econémico, ou seja, um bem econdmico erigido
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sobre uma area do dominio publico maritimo, dotado de certas caracteristicas gracas a
constante intervengdo dos respectivos gestores (neste modelo, de base europeia, a
construgao proposta assimila o principio da neutralidade face ao regime de
propriedade do bem, que pode ser publico ou privado), que justifica o pagamento de
uma tarifa (prego regulado) pela respectiva utilizagdo, a qual ndo sé permite amortizar
0s custos com a respectiva gestdao, como ainda diferenciar, consoante o tipo de
caracteristicas que aquele contenha (nesta acepgdo, a variagao da tarifa pode também
fazer-se em fungao da qualidade do porto, medida pelas caracteristicas técnicas e pelo
tipo de facilities que nele podem ser utilizadas), e ainda orientar os comportamentos

dos utentes segundo os ditames da politica.

No fundo, o que interessa reter destas diferentes perspectivas é que o facto
tributdrio da TUP radica na utilizacdo de um bem com as caracteristicas do porto e,
nessa medida, “consome” a autonomizacdo da disponibilidade de alguns servicos
(incluindo meios tecnoldgicos), o que ha-de implicar, como medida de promogdo da
eficiéncia, a eliminacdo de eventuais casos de “dupla tributacdo” por disponibilidade

de bens e servicos.

Assim, independentemente da qualificagdo do porto como bem dominial ou
ndo, a regra imperativa em qualquer das construgdes juridicas reside hoje no facto
de o valor final da TUP ter de contribuir, de forma decisiva, para a sustentabilidade
financeira da conservagdo e expansdo da infra-estrutura portudria, devendo ser
imputadas na mesma todos os custos relacionados com aquelas operag¢des. Todavia,
as despesas com a expansao e conservacao da infra-estrutura devem ser devidamente
fundamentadas pelas Autoridades Portudrias, indicando, desde logo, o ganho de
eficiéncia que se espera alcangar com a respectiva realizagao. O mesmo sucede com os
investimentos em meios técnicos e tecnoldgicos, devendo a amortizacdo desses
investimentos através da repercussdao na TUP ser justificada pelo contributo que se
espera alcangar no aumento de competitividade do porto e/ou na melhoria da

seguranga ou na redugao do impacte ambiental.

Sublinhe-se, ainda, que a verificarem-se financiamentos publicos directos
(estaduais ou provenientes de programas europeus), compativeis com o direito
europeu, os mesmos hdo-de ser tidos em conta na formacdo do valor da taxa,

impedindo que esses valores se repercutam naquela.
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Taxas de pilotagem

1. Incidéncia objectiva e subjectiva
a. RST

A taxa de pilotagem é devida pelos servigos prestados ao navio pelas
componentes dos sistemas de pilotagem de navios em manobras a entrada, saida e no

interior do porto ou vizinhanga, incluindo a sua disponibilidade e uso.

A pilotagem, segundo o Decreto-Lei n.2 48/2002, de 2 de Marc¢o, diploma que
regula a actividade e o acesso a mesma, consiste na assisténcia técnica aos
comandantes das embarcagdes nos movimentos de navegacdo e manobras nas dguas
sob soberania e jurisdicdo nacionais, de modo a proporcionar que 0os mesmos se
processem em condi¢des de seguranca.

Esta actividade é concebida no mencionado diploma como um servigo publico
assegurado directamente pelas autoridades portudrias no continente e que pode ser
objecto de contrato de concessdo nos termos das regras gerais sobre concessdes de
servigos publicos. O exercicio do servico fica a cargo de profissionais (pilotos)
devidamente habilitados e certificados.

Trata-se de um servigo publico de utilizagéo obrigatoria dentro das areas
expressamente definidas no Decreto-Lei n.2 48/2002 como areas de pilotagem
obrigatdria, excepto nas situacdes para as quais o legislador consagra isencdes (art. 82)
ou sempre que a mesma se reconduza validamente a um caso de dispensa pelas
autoridades competentes (art. 792), invocando-se razO0es de seguranca para o

tratamento juridico deste servico como um servico de mérito.

i. incidéncia objectiva
Neste sentido, conforme disposto no artigo 222 RST, integram a taxa de

pilotagem, para efeitos do seu calculo, para além dos custos de transporte do piloto da
estacdo para bordo da embarcacdo e respectivo regresso, os seguintes servicos:

i. entrar e atracar, entrar e fundear, suspender e atracar — compreende o
conjunto de movimentos e manobras efectuados pela embarcacdo ou
navio desde o momento em que, ainda fora do porto, inicia o movimento
de aproximacdo a entrada até que tenha concluido a manobra de

estacionamento no local que Ihe foi destinado;

ii. largar e fundear, largar e sair, suspender e sair — abrange o conjunto de

movimentos e manobras efectuados pela embarcacdo ou navio desde
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que inicia a manobra de largada até fundear ou até que se encontre no
limite exterior do porto;

iii. de mudangas — traduz-se no conjunto de movimentos e manobras
efectuado, dentro do porto, para alteracdo do local de estacionamento
da embarcacdo ou navio;

iv. servico de experiéncias — compreende o conjunto de movimentos e
manobras efectuados pela embarcagcdo ou navio, dentro ou fora do
porto, para experiéncias de maquinas ou outros aparelhos e
equipamentos, provas de velocidade, regulacdo e compensacdo de
agulhas;

v. servico de correr ao longo do cais ou de outras estruturas de atracacéo —
prestado apenas se e quando pedido pela embarcacdo ou navio, este
servico corresponde a manobra efectuada pela embarcacdo ou navio para
mudar de local de estacionamento na mesma estrutura, sem deixar de ter
contacto com ela.

Para cada um dos servigos supra-enunciados é fixada uma taxa unitdria
(multiplicada pela raiz quadrada do valor da GT da embarcagdo ou navio e por um
coeficiente especifico em fungdo de cada servico prestado), determinada para um
tempo maximo de duracdo previsivel (padrdao médio), findo o qual sera paga uma taxa
adicional por hora indivisivel, cujo montante deve ser fixado pelas autoridades
portudrias (v. artigo 262/5). Sdo estes os parametros que no entender do legislador
determinam o beneficio alcangado pelo sujeito passivo com a prestagao do servigo.

Ao abrigo do artigo 232 RST, distinguem-se as seguintes taxas dos servicos de
pilotagem:

i. taxa de entrar e atracar ou suspender e atracar;
ii. taxa de entrar e fundear ou suspender e sair;
iii. taxa de largar e fundear ou de largar e sair;
iv. taxa de mudancas;
v. taxa de experiéncias, dentro e fora do porto;
vi. taxa de correr ao longo do cais ou outras estruturas de atracacdo.

A requisicao do servico de pilotagem deve ser efectuada com antecedéncia e
dirigida a autoridade portudria que prestard o servico. Em caso de cancelamento ou
alteragdao da prestagdo do servico de pilotagem sem aviso com a antecedéncia a
determinar por cada uma das autoridades portuarias, ha lugar a cobranga de uma taxa

adicional (cfr. artigo 262/2 que visa responsabilizar o sujeito passivo pela cativagdo dos
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meios humanos e tecnoldgicos ao requisitar o servico, impedindo que aqueles possam
ser mobilizados para a prestacdo do servico a outros interessados). No mesmo sentido,
é cobrada uma taxa adicional, nos portos que disponham de helicoptero, pelo servigo
de transporte do piloto de e para bordo, sempre que o navio o requeira.

Ainda em matéria de agravamentos, o niumero 3 do artigo 262 RST estatui,

supletivamente, aumentos em 25% das taxas aplicaveis nas seguintes situacdes:

i. se o piloto tiver de prestar assisténcia a regulacdo e compensacao e
agulhas durante a pilotagem do navio;

ii. se, tendo o piloto entrado oportunamente a bordo, o navio sair do local
onde estd estacionado mais de 30 minutos depois da hora para a qual o

servico tiver sido confirmado pela autoridade portuaria;

iii. se o navio pilotado manobrar sé com recurso a forca de traccdo de
rebocadores.

A semelhanca da disciplina legal relativa @ TUP, o RST prevé reducdes
imperativas da taxa de pilotagem em trés casos, a saber: (i) reducdo retroactiva a
todas as escalas anteriormente efectuadas pelos navios em servico de linha de
navegacdo regular, no primeiro ano civil de navegacdo, logo que seja igualado o
numero minimo de escalas previsto; (ii) calculo em funcdo da GT reduzida das taxas
aplicadveis aos navios tanques destinados ao transporte de ramas e produtos
petroliferos com lastro segregado; e (iii) reducdo no valor supletivo de 25% das taxas
de pilotagem se o piloto se atrasar a entrar a bordo mais de trinta minutos em relacdo

a hora confirmada pela autoridade portudria para prestacao do servico.

ii. incidéncia subjectiva

De acordo com o art. 232/5 do RST, sdo sujeitos passivos das taxas de pilotagem
os armadores e os respectivos representantes legais.

b. Regulamentos das AP’s

A generalidade das administragdes portuadrias introduz um conceito a que o RST
ndo se refere, a pilotagem a ordem, que parece aproximar-se de um conceito de
disponibilidade dos meios do porto, mormente do piloto, por um periodo de tempo
limitado e pré-definido pelos regulamentos de cada uma das autoridades portudrias.
Trata-se de uma concretizagao da vertente da taxa pela disponibilidade individualizada
do servico (cativacdo de meios) que encontra a sua justificacdo no facto de este ser

legalmente configurado como um servigo de mérito, o qual, por razdes de seguranga, é
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de consumo obrigatdrio, o que significa que se verifica a necessidade de o mesmo se
encontrar sempre disponivel, cabendo aos utentes do porto contribuir

financeiramente para a respectiva sustentagdao econdmica.
A excepcdo da APA, APFF e da APSS, as autoridades portudrias estipulam os
seguintes montantes fixos por hora indivisivel para cobranca deste servico:
i. APDL-62,7548 €;
ii. APVC-62,7548 €;
iii. APL—133,90¢;
iv. APS-—251,7329 €.
A APFF e a APA distinguem 6 pacotes para a tarifa de pilotagem, equivalentes
aos componentes dos servigos de pilotagem enumerados no artigo 232 RST, sendo a

mesma calculada por manobra e em fungdo da GT do navio (v. artigo 129/1
Regulamento Tarifario APFF e do Regulamento Tarifario APA).

Quanto as redug¢des, é de salientar que a enumeracdo das mesmas pelo RST é
muito semelhante aquela que descrevemos supra, relativa a TUP. No entanto, a sua
consagracdo nos regulamentos tarifarios das diferentes autoridades portuarias é muito
pouco expressiva, o que parece enfraquecer a concorréncia inter-portudria quanto a

taxa de pilotagem.

Representacdo esquematica das reducdes adoptadas pelas administracdes

portudrias nacionais:
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REDUGOES TAXA DE PILOTAGEM

APVC APDL APA APFF APL (a) APSS APS
Navios entrados no porto
exclusivamente para limpeza, descarga
) L - - 10% 10% - - -
de residuos ou desgaseificacdo em
estagdo ou aprestamento
Navios-tanque que transportem
petrdleo bruto ou refinados do petrdleo
e sejam titulares do certificado do
~ - - 5% 5% - -
Bureau Green Award de Roterdao ’ ’ -
(«prémio verde»)
(a requerimento)
62-242
(c)

3%

Os navios que tenham cumprido as 252572 62-112 15%
condicbes do servico de linha de 30% 5% 10%
navegagao regular nos 365 dias de 7,5% ) 5% 5%

01002 | 122-172 .
calendério a data da escala, ou no ano (b) >32-100 / A partir
civil anterior 7% 15% da 62

+100 +17 escala

9% 20%
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APVC APDL APA APFF APL (a) APSS APS
Os navios de transporte oceanico de 62-112 62-112
granéis liquidos e sdlidos, porta- escala: 2,5% | escala:2,5%
contentores, frigorifico, roll-on/roll-off, 122-172 122-172
de passageiros e carga geral, que escala: 5% escala: 5%
mantenham o nome e que nos 365
anteriores ao da escala ou no ano civil +de 17 +de 17
anterior tenham feito 6 a 11, 12 a 17 ou i i escalas: 7,5% | escalas: 7,5% i - i
mais de 17 escalas
Os navios que operem em servico de
curta distancia, a partir da 62 escala,
efectuada nos 365 anteriores ou no ano - - - - ) 10% -
civil anterior (a requerimento)

30%
Os navios que operem em servico de A partir da
cabotagem nacional (a requerimento) 7,5% 62 escala - 7,5% 10% 10% -
Atraso do piloto a entrar no navio, 25% 25% 25%
] ) 25% 25% 10% 25%

superior a 30 minutos (d) (d)
Por razOes de estratégia portuaria - - - - - - 15%
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Legenda:

(a) A APL ndo concede quaisquer reducbes aos navios detidos no ambito do “Port State Control” ou de acordo com os critérios do
“Memorando de Paris”.

(b) A APDL so6 concede a deducdo em causa as taxas de pilotagem relativas a entrada e a saida de navios do porto, desde a
primeira escala.

(c) A APSS restringe a reducdo ao servico de linha regular a trés tipos de taxa de pilotagem: taxa de entrar e atracar ou entrar e
fundear; taxa de suspender e atracar ou suspender e sair; e taxa de largar e fundear ou largar e sair do porto.

(d) Por aplicacdo supletiva do disposto no artigo 252/4/5 RST.
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Em sentido contrario, a APDL, a APA, a APL e a APPS consagram, ao abrigo do
disposto no numero 3 do artigo 262 do RST, agravamentos da taxa de pilotagem, nos
casos em que as embarcagbes nao possuam propulsdo prépria. O agravamento
previsto pela APL, a APFF e a APVC que aumenta em 25% o valor da taxa aplicavel ao
servico, abrange também as situacdes em que o piloto presta assisténcia a calibracao
de goénios e compensacdo de agulhas durante a pilotagem do navio (cfr. artigo 152/4
Regulamento Tarifario APL, artigo 142/3 — a) Regulamento Tarifario APFF e artigo
182/3 Regulamento Tarifario APVC). A APSS adopta os mesmos agravamentos e nas
mesmas percentagens previstas pela APL (v. artigo 172/3 do Regulamento Tarifario da
APSS). A APA agrava em 25% as taxas aplicaveis a cada servico de pilotagem em todas
as situacGes previstas no artigo 262/3 RST (cfr. artigo 142/3 Regulamento Tarifario
APA).

Acresce ainda que os regulamentos tarifarios das autoridades portuarias de
Aveiro, Setubal e Sesimbra e de Sines variam consideravelmente quanto a
determinacdo do montante fixo ou de agravamento da taxa em caso de cancelamento
ou alteracdo do servico sem aviso (ao abrigo do artigo 262/2 RST). Assim, a APA
determina uma taxa fixa de cancelamento sem aviso com a antecedéncia minima de 2
horas relativamente ao inicio previsto do servico no valor de 250,9974 €, cumulativo
com as taxas correspondentes aos servigos que venham efectivamente a ser prestados
(cfr. artigo 142/2 Regulamento Tarifario APA). A APFF e a APVC determinam uma taxa
fixa nas mesmas circunstancias, no valor de 240,7471 € na APFF (v. artigo 14¢/2
Regulamento Tarifario APFF) e de 237,0437 € na APVC (cfr. artigo 182/2 Regulamento
Tarifario APVC).

Ja as autoridades portuarias de Setubal e Sesimbra e de Sines regulam o
cancelamento e alteracdo do servico de pilotagem de forma bastante mais complexa.
Nestes termos, a APSS consagra a cobranca de taxas de pilotagem em caso de

cancelamento ou anulagdo do servigo nas seguintes percentagens:

i. com 70% de redugdo para as anulagdes no periodo de duas horas antes

da hora prevista para a prestagao do servigo;

ii. com 50% de reducdo para as anulacOes efectuadas com uma hora de

antecedéncias;

iii. cobranca a 100% das anulacdes realizadas uma hora depois daquela para

que o servigo estava requisitado;

iv. reducdo de 75% para as anulacdes, com piloto embarcado, em que a

manobra ndo é iniciada devido a condi¢cdes meteoroldgicas adversas;
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Vi.

Vii.

viii.

agravamento de 25% para as alteragdes no periodo de 2 horas de

antecedéncia, quando a durac¢do do servico previsto ultrapassar 25%.

Por fim, a APS determina a cobranca de taxas de cancelamento ou
alteracdo de servicos de acordo com as seguintes percentagens da taxa

correspondente ao servico cancelado ou alterado:

de 25% para os avisos com antecedéncia inferior a duas horas e superior

a uma em relagdo a hora indicada na ultima requisi¢cdo do servigo;
de 50% para os avisos com antecedéncia inferior a uma hora;

de 75% para avisos posteriores a hora indicada na ultima requisigdo, até

ao limite de uma hora;

de 100% para avisos posteriores a hora indicada na ultima requisicao,

superior a uma hora.

2. Resultados da analise

1. Nos regulamentos das autoridades portudrias figuram algumas reducgdes

que ndo tém correspondéncia no RST. E o caso dos regulamentos da APDL,
da APVC, da APL e da APSS que determinam redugdes de 30% para as
taxas de pilotagem de entrada e de servico de correr ao longo do cais
para os navios da Armada Nacional e as unidades auxiliares da Marinha.
Trata-se de uma reducdo que provavelmente se explica pelo facto de
estas entidades estarem isentas da utilizagdo obrigatdria deste servigo (cf.
art. 82/1a) do Decreto-Lei n.2 48/2002).

A mesma reducdo é concedida pela APL e pela APSS para as
embarcacdes de entidades que prossigam interesses dignos de protec¢éo
legal. Neste caso, verifica-se a utilizagdo de um conceito indeterminado
pelas autoridades portuarias com o objectivo de garantir uma margem de
livre conformagdo na aplicagdo de redugdes da taxa de pilotagem,
cabendo ao IPTM avaliar da respectiva conformidade juridica. De facto,
cabe a esta entidade, no momenta da apreciagao dos regulamentos
tarifarios, decidir se no resultado da ponderagdo entre a necessidade de
garantir alguma discricionariedade as autoridades portuarias em matéria
tarifaria como instrumento de desenvolvimento de uma estratégia para o
porto e o respeito pelo principio da transparéncia, a utilizacdo de
conceito indeterminados como este (sobretudo quando ndo tém de ter

correspondéncia com as situagdes de isengdo de utilizagdo obrigatdria
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daquele servigo) prejudicam ou n3do, em termos gerais, 0
desenvolvimento da politica de co-competition no ambito da politica de
concorréncia cooperativa inter-portuaria nacional.

2. A mesma auséncia de base legal no RST se verifica para as isencdes,
estipuladas pela APL e APSS, para as embarcagdes que arribem no porto
para desembarcar ndufragos, tripulantes ou passageiros em perigo de
vida ou que precisem de ser socorridas.

3. Algumas APs determinam taxas de servico a ordem das embarcagdes, que
ndo constam do RST, e que podem, aparentemente ser reconduzidas a
uma taxa pela cativagdao de meios ou a uma taxa de disponibilidade que
visa garantir o financiamento do servico publico, concebido pelo
legislador como um servico de utilizacdo geral e obrigatdria. Nesta
segunda acepgao, as taxas de servigo aproximam-se das formas tipicas de
financiamento do servico universal, quando os sectores assentam em
esquemas de auto-financiamento intra-sistematico em alternativa ao
financiamento publico através de impostos.

4. A APDL concede, no artigo 152 do Regulamento Tarifario, outras isengdes
que nao estdo previstas no RST. Entre elas destaca-se a isengao prevista
na al. a) do referido preceito que isenta as embarcac¢des previstas no DL
48/2002, “desde que ndo facam uso do servigo de pilotagem”. Neste caso
trata-se de isentar da taxa as embarcacdes que o legislador isenta da
utilizacdo obrigatdria do servico, facto que apenas se pode compreender
e aceitar em caso de transicdo para um regime de concorréncia nesta
actividade se for transformado numa orientacao geral.

5. A APL concede uma reducdo de 20% para os navios que apenas
embarcam combustiveis e mantimentos e fazem aguadas. Esta reducao,
prevista para a TUP, ndo é prevista para a taxa de pilotagem. Na verdade,
em matéria de reducdes, a APL parece atender sobretudo a enumeracao

aplicavel a TUP, sem atentar nas especificidades da taxa de pilotagem.

3. Apreciagao critica

A taxa de pilotagem corresponde, na actual configuracao juridica deste servico
técnico-ndutico (cf. Decreto-Lei n.2 48/2002, de 2 de Mar¢o), a uma verdadeira taxa
pela prestacdo de um servico publico, mas encerra uma contradicdo que se explica,

provavelmente, pela co-existéncia de regras tipicas do tradicional servigo publico e de
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outras (de inspiragdo europeia) que pretendem “preparar” o quadro normativo para a

transi¢cdo desta actividade para um regime de concorréncia. Vejamos.

Por um lado, esta taxa é concebida como uma contraprestacdo especifica da
prestacdo de um servico publico e, nessa medida, é calculada em funcdo quer do
beneficio auferido pelo sujeito passivo, quer da cobertura dos custos ocasionados com
a manutencdo e prestacdo do servico. Mas ndo se fica por aqui. Ao conceber este
servico como um servico de mérito por razoes de seguranca, o legislador autoriza a
cobranca de uma taxa de disponibilidade do servigo, devida como contraprestacdo dos
custos gerais da existéncia do mesmo (funcionamento zero), que é repercutida sobre
todos os utentes do porto, mesmo, em alguns casos, sobre aqueles que estdo isentos
da utilizacdo obrigatéria do servico. Estas taxas de disponibilidade ndo serdo
inconstitucionais (reconduzidas a categoria de impostos por nao se |lhes reconhecer
gualquer contraprestacao especifica) desde que se lhes possa fazer corresponder uma
contraprestacdo dedicada, baseada em critérios de mérito (cf. Ac. do STA no Proc.
0849/05, de 22.02.2006, no qual aquele tribunal reconheceu que a simples
implantacdo, exploracdo e gestdo de uma rede de saneamento pela autarquia
constituia uma contraprestacdo da taxa de saneamento, ndo sendo necessario que o
sujeito passivo fizesse efectivamente uso do servico, o que sé se compreende quando
estd em causa um servico cuja utilizacdo traga um beneficio fundamental para o
utente).

Todavia, as taxas de disponibilidade apenas se podem justificar em func¢do do
mérito do servigo, ou seja, da demonstragao que o seu consumo é obrigatério para
garantir a proteccdo ou promocao de um valor superior a liberdade individual, caso
contrdrio, segundo os quadros tradicionais, a criacdo e disponibilizacdo de servigos
pelas entidades publicas apenas pode fundamentar o pagamento de uma taxa se e
quando se verificar uma utilizagdo individualizada daquele por parte do sujeito passivo,
se esta ndo existir ou se ndo for praticavel o respectivo cdlculo, deve aquele servigo ser
financiado através de impostos. Assim, a taxa de disponibilidade dos servicos de
pilotagem sé se explica pelo facto de a pretensao futura do legislador europeu radicar
na privatizacdo desta actividade (embora sujeita a controlo administrativo prévio,
certificagdo dos pilotos e supervisdo da actividade) e, neste quadro, a taxa de
disponibilidade pretende ja albergar um esquema de financiamento do servigo
universal de pilotagem.

Por ultimo, sendo a disponibilidade de um servico de pilotagem permanente
um dos itens da TUP, é importante analisar cuidadosamente os regulamentos das AP’s

para evitar situagOes de dupla tributacdo. Em concreto, é importante clarificar se os
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custos de disponibilidade deste servico devem ser repercutidos na TUP (cf. art. 132/4b)
do RST) ou na taxa de pilotagem, bem como apurar se a “pilotagem a ordem”
corresponde a mera disponibilidade do servigo ou, antes, a cativagdo por um certo

periodo de tempo dos meios técnicos e profissionais para a respectiva prestacao.

TaAXA 08 rEDOQUE ... ceeeeiiiieeeccettiereetteteeeettenseeetennseeeseenssessesanssessennssessesnsssssssnnsssssssnnnnnns

1. Incidéncia objectiva e subjectiva
a. RST

A taxa de reboque é determinada em funcdo dos componentes de sistemas de
reboque no porto e no mar alto usados para a realizagdo de manobras de entrar e
atracar, entrar e fundear, suspender e atracar, largar e fundear, largar e sair e
suspender e sair, servicos de mudancas, de correr ao longo do cais ou de outras

estruturas de atracacdo e os servicos de experiéncia.

A actividade de reboque de embarcacdes em portos nacionais é disciplinada
pelo Decreto-Lei n.2 75/2001, de 27 de Fevereiro, prevendo-se que a mesma possa ser
prestada pela autoridade portudria ou por operadores de reboque, que sao as pessoas
singulares ou as sociedades, incluindo as cooperativas, autorizadas a prestar aquele
servico nas areas de jurisdicdo portudria ao abrigo de uma licen¢a (valida por um ano)

ou de uma concessdo (cujo prazo ndo pode exceder 10 anos).

E no regulamento de exploracdo de cada porto que se encontram fixadas as
condicbes e normas para a prestacdao do servico de reboque, tomando em
consideracdo, as caracteristicas do porto, o local de estacionamento, o tipo de
embarcacdo e as manobras a efectuar, podendo ai estabelecer, a semelhanca do que
acontece com a pilotagem, a obrigatoriedade de recurso a este servico (servico de

meérito), por razGes de seguranca.

O servico de reboque é considerado pela lei (cf. art. 52 do Decreto-Lei n.2
75/2001) um servigo de interesse publico, o que justifica a imposi¢do de deveres as
empresas que o exercem, designadamente o dever de colaboracdo com a autoridade
portuadria e demais entidades competentes, no que respeita a prevengao de sinistros e
de situacdes de emergéncia e seguranca no porto. No fundo, sendo um servico de
interesse publico intimamente relacionado com a seguranca do porto, podem as
empresas que actuam ao abrigo de licengas ou concessdes, ser oneradas com

obrigagdes de servico publico quanto ao exercicio desta actividade.
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i. incidéncia objectiva

Nos termos do artigo 282 RST, os servicos de reboque podem ser cobrados
unitariamente ou estruturados em pacotes, sendo as variaveis base para o calculo das
respectivas taxas, preferencialmente, a classe de GT do navio rebocado e a area do
porto em que é realizada a manobra ou, em alternativa, o tempo de manobra, o
numero de rebocadores utilizados e a respectiva forca de traccdo (medida em
toneladas) — todos os pardmetros antes referidos sdo adequados ao cdlculo da taxa
segundo o principio da equivaléncia.

A lei diferencia, para efeitos de fixacdao do valor das taxas por escaldes de GT, as

seguintes classes:
i. embarcacbes com menos de 1 000 GT;
ii. embarcagdes de 1 000 a 4 999 GT;
iii. embarcagdes de 5000 a 9999 GT,;
iv. embarcagdes de 10 000 a 19 999 GT;
v. embarcacbes de 20 000 a 39 999 GT,;
vi. embarcacdes de 40 000 a 79 999 GT;
vii. embarcacdes de 80 000 a 149 999 GT;
viii. e embarcagdes com mais de 150 000 GT.

Esta enumeracdo ndo é taxativa, razdo pela qual as autoridades portuarias

podem estabelecer subclasses (cfr. artigo 282/5).

A tarifa de reboque pode sofrer redugdes, equivalentes a 25% da taxa aplicavel,
salvo disposi¢ao em contrario no regulamentos tarifarios das autoridades portuarias,
no caso de os rebocadores se atrasarem mais de 30 minutos em relagdo a hora para a

qual o servigco se encontrava agendado.

Em matéria de agravamentos, sao varias as situacOes e os pontos percentuais
aplicaveis (estes ultimos com caracter supletivo). Neste sentido, determina a cobranca
de uma taxa agravada o cancelamento ou a alteragcdo dos servicos de reboque,
guando efectuados depois do periodo de tempo de antecedéncia minima, a estipular

pelas autoridades portuarias.

Em particular, nos casos em que o sujeito passivo — o armador ou respectivo
representante legal — opte pela alternativa da prestagdo de servigo em pacote, sdo

aplicaveis os seguintes agravamentos:

i. de 25% caso os rebocadores sejam utilizados em operacbes de

regulacdo e compensacdo de agulhas e de aguentar a corrente;
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ii. de 25% se, estando presentes os rebocadores, o servico nao for iniciado
até 60 minutos ou, no caso de assisténcia a largada, até 30 minutos

apos a hora para que foi confirmado pela autoridade portudria;

iii. de 50%, sempre que o navio manobre exclusivamente com recurso a

forca de trac¢do dos rebocadores;

iv. de 100%, quando os servicos de reboque forem prestados em

consequéncia de os navios terem garrado ou partido amarras.

Todavia, é de salientar o caracter supletivo das percentagens fixadas.

ii. incidéncia subjectiva

Sao sujeitos passivos da taxa de reboque o armador ou respectivo

representante legal (cf. art. 282/8).

b. Regulamentos das AP’s

Contrariamente ao que se verificou na TUP e na taxa de pilotagem, a disciplina
legal referente a taxa em analise contem um maior nimero de preceitos com caracter
imperativo, exceptuando-se apenas as percentagens das redugdes e agravamentos.

Em tudo o mais, o RST é suficientemente claro, sendo por isso directamente aplicavel.

2. Resultados da analise

Em face das regras imperativas do RST em matéria de taxa de reboque, verifica-
se que apenas a APDL e a APFF optam por disciplinar esta taxa de forma detalhada. Os

demais regulamentos tarifarios sdao absolutamente omissos nesta matéria.

Nao obstante, verificam-se ainda algumas incongruéncias entre o regulamento
tarifario da APDL e o RST, em especial quantos as redugdes e agravamentos aplicaveis
as taxas. Em rigor, o Capitulo Ill do Regulamento tarifario da APDL regula apenas trés
aspectos da taxa de reboque: as taxas a cobrar, as redugBes e agravamentos e a

contagem do tempo.

Em relacdo as taxas a cobrar por rebocador e por hora, sdo fixados os seguintes
montantes fixos por classes: inferior a 1 000 GT — 266,8577 €; de 1 000 a 4 999 GT —
376,4929 €; de 5000 a 9 999 —453,3619 €; de 10 000 a 19 999 — 712,4222 €; de 20 000
a 39 999 - 809,5665 €; e mais de 40 000 — 971,4825 €.
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Ja a APFF fixa a tarifa de reboque de acordo com a modalidade de servigo
prestado: 204 € para o servico de atencdo; 255 € para o servico de assisténcia; e 306 €
para o servigo de manobra (cfr. artigo 152/1 Regulamento Tarifario APFF).

Quanto as reducdes e agravamentos, deve ser ressaltado o facto de nenhuma
das situacOes previstas constar do RST (v. artigo 162 Regulamento Tarifario APDL e

artigos 302 e 312/4 RST). Tais situacGes compreendem:
i. uma reducdo de 50% na situacao de “rebocador em atengdo”;

ii. um agravamento de 75% aplicavel aos domingos e feriados e no periodo
das 0h00 as 6h00 nos demais dias;

iii. e um agravamento de 5% caso a embarcagdao ou navio utilize o cabo
navegador.

iv. Também a APFF consagra, no artigo 152 do seu Regulamento Tarifario, os
seguintes agravamentos:

v. uma taxa fixa de 150,4800 € para o cancelamento ou alteragao da
prestacdo do servico, quando o mesmo ndao cumpra o periodo de 3 horas
de antecedéncia;

vi. uma taxa cumulativa de espera equivalente a 50% da taxa normalmente
aplicada, por hora indivisivel, se o servico nao for prestado até 45
minutos apds a hora para a qual foi confirmado ou até 30 minutos, nos
casos de assisténcia a largada.

vii. uma taxa de mudangas agravada em 25%, aplicavel as situagdes de
calibragem de gdnios e ou compensagao de agulhas, aguentar a corrente
ou ajuda extra a acostagem;

viii. um agravamento de 50% para os casos em que o navio rebocador
manobrar apenas com forca de traccao dos rebocadores;

ix. uma majoracdao de 100%, se o navio for rebocado depois de garrar ou
partir amarras.

Note-se, porém, que apesar de os agravamento previstos sob ii), iii), iv) e v) se
encontrarem consagrados no artigo 312/4 RST, estes aplicam-se apenas aos casos em
gue a autoridade portuaria opte pela prestagcdo de servicos em pacote, o que a APFF
ndo especifica.

Por fim, quanto a contagem do tempo, o regulamento da APDL determina que
a mesma inicia no momento em que o equipamento chega ao local da prestagao do
servico ou desde a hora para que foi requisitado e termina no momento em que

finalizam as operagdes, sendo interrompida por motivo de avaria, falta de combustivel
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ou outras causas imputaveis a autoridade portudria que impliquem a impossibilidade
de o equipamento trabalhar.

Em particular, quanto a APS, é de referir que a mesma dispGe de autorizacdo
legislativa para a concessdao do servico de reboque para os navios que carreguem,
descarreguem ou transportem mercadoria perigosas a granel e que assume, nos
termos do artigo 12 do DL n? 262/2000, de 18 de Outubro, a qualidade de servico
publico ou de interesse econémico geral. Conforme disposto no artigo 22 do mesmo
diploma, a autorizacdo para o exercicio das actividades em apreco é concedida pela
APS mediante contrato de concessdao e em regime exclusivo para os navios a que

respeita.

3. Apreciagao critica

A actividade de reboque, ao contrario da pilotagem, é concebida como um
servico de interesse publico (e ndo como um servico publico), que pode ser exercido
em regime de licenga. Isto significa que as autoridades portudrias que assim o
entendam poderdao promover um esquema de concorréncia nesta actividade através
do licenciamento de mais do que uma empresa para o respectivo exercicio dentro da
area de jurisdicdo do porto, contribuindo, desta forma, para o fomento da

concorréncia intraportudria.

Todavia, trata-se, sempre, de uma concorréncia limitada, pois a capacidade do
porto para dar cumprimento a obrigacdo de facultar as condi¢cGes de estacionamento
para a frota autorizada a prestar o servico de reboque (prevista no art. 132 do Decreto-
Lei n.2 75/2001) é limitada, o que exigira particular atencdo por parte do IPTM quanto
aos procedimentos adoptados pelas AP’s na outorga de licengas quando existam varios

requerentes e seja necessario fazer uma selecgdo.

Para além deste requisito, impdem-se, igualmente, cautelas na determina¢éo
da taxa de reboque, de modo a permitir as empresa licenciadas recuperar os
investimentos necessarios a prestacdao de um servico de qualidade, sabendo-se que a
respectiva actividade se funda num titulo precario (licenca anual). De facto, é
aparentemente contraditdrio que a taxa cujo montante se apresenta mais vinculado
segundo as regras de calculo fixadas no RST seja a que corresponde a actividade onde
se prevé a possibilidade de implementacdo de um regime de concorréncia entre os
operadores.

Acresce, também, que sempre que se verificar um regime de concorréncia

nesta actividade, deixamos de poder qualificar a taxa como verdadeira taxa, passando
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a mesma a conceber-se, juridicamente, como um preco privado, ou uma tarifa se o

mesmo for regulado.

Na regulacdo do preco desta actividade, que se justifica, quer pelo interesse
publico que legalmente se lhe reconhece, quer pelo facto de tratar de uma actividade
integrada no complexo das actividades portudrias que contribuem para a formacdo
final da “taxa do porto”, elemento essencial na dinamizacdo da estratégia tracada para
a politica portuaria e do transporte maritimo, o mais adequado serd a fixacdo de
tectos-maximos (price cap) para os precos, de modo a estimular a eficiéncia dos
operadores e, simultaneamente, garantir a atractividade da infra-estrutura na
concorréncia interportudria, ou, em alternativa, a fixacdo de remuneracdes maximas

permitidas para os operadores (revenue cap).

Taxa de amarragao e desamarragao

1. Incidéncia objectiva e subjectiva
a. RST

A taxa de amarragéo e desamarragdo é devida pelos servicos prestados ao
navio pelas componentes dos sistemas relativos a operagdo de navios,
designadamente amarracdo e desamarracdo e outros que envolvam passagem ou
substituicdo de cabos, bem como montagem ou colaboragdo na colocagdo de acessos
a navios, incluindo pessoal habilitado, respectivo equipamento e lancha para lancar
cabos (cfr. artigo 322 RST). Estdo a coberto desta tarifa os servicos de amarracao,

desamarracdo e de correr ao longo do cais.

i. incidéncia objectiva

O valor de taxa deve ser estabelecido, para cada um dos referidos tipos de
servico, por classes de GT dos navios, varidveis entre GT inferior a 1 000 e superior a
150 000 GT, idénticas as definidas para a tarifa de pilotagem. Do mesmo modo, as
autoridades portuarias podem estabelecer subclasses disjuntas (v. artigo 332/2/3 RST).

O RST prevé uma redugdo de 25% da tarifa de amarracdao e desamarracdo no
caso de o inicio do servico sofrer um atraso superior a 30 minutos, por razdo imputavel
a autoridade portuaria prestadora do servico (cfr. artigo 342/1 RST). Atendendo a
supletividade da percentagem determinada, as autoridades portuarias podem, no seu

regulamento tarifario, definir outra reducao.

Em sentido contrdrio, sdo previstos as seguintes taxas adicionais:
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i. equivalente a 25% da taxa prevista para o servigo por cada hora ou fracgdo de
atraso no caso de, estando presente o pessoal, os servicos de amarracdo e
desamarracdo ndo serem iniciados até 60 ou 30 minutos, respectivamente ou,
guanto ao servico de correr ao longo do cais ou de mudancas, até uma hora

depois daquela para a qual foi confirmada a prestagao do servigo;

ii. equivalente a 25% da taxa prevista, no caso de o pessoal permanecer em

servico para além de duas horas, a contar do inicio efectivo de cada servico;

iii. taxa de cancelamento ou de alteracdo do servigo sem aviso prévio dado com a
antecedéncia minima a definir pela autoridade portudria e na percentagem a

fixar pela mesma.

As percentagens definidas pelo RST assumem caracter supletivo.

ii. incidéncia subjectiva

De acordo com o art. 332/4 do RST, sdo sujeitos passivos desta taxa os

armadores ou os respectivos representantes legais.

b. Regulamentos das AP’s

Alguns regulamentos tarifarios das autoridades portudrias nacionais sdo
omissos em relacdo a tarifa de amarracdo e desamarracao. Exceptuam-se, todavia, a
APDL, a APA, a APFF e a APVC.

Em geral, os referidos regulamentos tarifarios limitam-se a reiterar o disposto

no RST, em particular em matéria de agravamentos e redugdes tarifarias.

N3o obstante, a APA e a APFF acrescentam a determinacdo do periodo de
antecedéncia minima para o aviso prévio para cancelamento e alteracdo em 3 horas e
fixa a taxa adicional em 50% da taxa aplicavel a manobra e classe de GT. Por outro
lado, ndo integra, para efeitos de determinacdo da tarifa de amarracdo e
desamarracao as lanchas auxiliares de amarracao, circunscrevendo-se a mesma apenas

aos servigos prestados em terra.

S3o ainda fixados os seguintes valores unitdrios das taxas, uniformes
para todos os servicos, mas distintas por classe de embarcagdo em fungdo da

arqueacao bruta:
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APVC APDL APFF APA
(€ p/ manobra) (€ por manobra) (€ p/ manobra) (€ por manobra)
Inferior a 1 000 GT 68,1486 71,8091 126,4450 122,4070
1 000 a 1999:
De 100024999 GT 101,4786 177,0230 171,3698
109,6284
2000 a 4 999:
De 500029999 GT 132,6916 220,3326
133,3328
De 10000 a 19999 154,0841 171,7200 227,6010 244,8140
Mais de 20 000 GT
(APA)
154,0841 187,3386 252,8900 293,7768
De 20000 a 39999 GT
(APDL)
Mais de 40 000 GT
154,0841 234,1703 303,4680 293,7768
(APDL)
154,0841 303,4680
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Por fim, é de salientar que a APS dispGe de uma autorizacdo legislativa
semelhante a prevista para o servico de reboque destinada a autorizar a concessdo do
servico de amarragao dos navios que carreguem, descarreguem ou transportem
mercadorias perigosas a granel no porto de Sines. Nos termos do artigo 12 do DL n?
262/2000, de 18 de Outubro, o referido servico constitui, no texto da lei, um servico
publico ou de interesse economico geral (verifica-se uma falta de rigor conceptual do
legislador, pois neste caso parece querer enfatizar-se o facto de se tratar de um
servico publico). Ao abrigo deste diploma, a concessdo do servico de amarracdo para
as embarcacGes em questdo deve ser precedida de concurso publico, procedimento
por negociacdo com publicacdo de anuncio ou concurso limitado por prévia
qualificacdo (cfr. artigo 42) e pode ser acompanhada da venda dos equipamentos

necessarios a prestacao do servico (v. artigo 59).

2. Resultados na analise

N3o existem observacdes, uma vez que os regulamentos tarifarios, na sua

maioria, sao omissos no que respeita a esta taxa ou limitam-se a reproduzir o RST.

3. Apreciagao critica

A semelhanca do que sucede com o servico de reboque, também a actividade
de amarragdo e desamarracéo de navios é entendida como uma actividade que deve
actualmente ser exercida por entidades privadas, devidamente habilitadas e
licenciadas pela autoridade portudria. Isto significa que estamos perante mais um caso

de concorréncia intraportudria.

Todavia, razdes de seguranca dos navios e das infra-estruturas portuarias
exigem a consagracao de obrigacbes de servicos publico quanto a esta actividade,
relacionadas com a garantia da prestacdo regular e continua do servico, com a
qualidade do mesmo, assegurada por meios tecnologicamente actualizados, e com a
prevencdo e combate a acidentes nas areas portudrias ou nos navios, nomeadamente
incéndios e derrames poluentes, garantindo, assim, o cumprimento de normas

europeias e internacionais relativamente a seguranga do transporte maritimo.

Neste contexto, compreende-se que os regulamentos tarifarios sejam omissos
guanto a esta matéria, permitindo que vigore apenas o regime supletivo do RST. Seria,
contudo, importante garantir a divulgacdo geral dos precos praticados pelos diferentes

operadores licenciados, ndo sd por respeito pelo principio da transparéncia, mas ainda
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para permitir o cdlculo previsivel conjunto da “taxa portudria Unica”, essencial na
dinamizagdo da concorréncia interportuaria. De resto, reiteram-se aqui as
consideragdes que fizemos sobre a taxa de reboque, sempre que a actividade de

amarracao e desamarracao venha a ser desenvolvida em ambiente de concorréncia.

Sublinhe-se, por ultimo, que o caracter perigoso de algumas mercadorias,
aliado a sua dimensdo estratégica permite a introducdo e algumas regras excepcionais
em matéria de concorréncia, fundamentadas no art. 862/2 do TUE. E neste quadro que
se integra o regime juridico da concessdo do servico de amarragdo e desamarragdo no
porto de Sines, previsto e regulado no Decreto-Lei n.2 262/2000, de 18 de Outubro.
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Taxa de movimentacao de cargas e trafego de passageiros

1. Incidéncia objectiva e subjectiva
a. RST

A taxa de movimentagdo de cargas e trdfego de passageiros corresponde a
taxa paga pelos utilizadores do porto a titulo de contraprestagdo dos servicos
referentes a movimentagdo de cargas, operagbes de embarque ou desembarque e
transito de passageiros e movimentagdo e venda de pescado. A taxa em aprego
integra, pois, a utilizagdo dos meios humanos e operacionais necessario a prestagao do

servigo.

i. Incidéncia objectiva

As taxas de movimentacdo de cargas e trafego de passageiros sdo calculadas de
acordo com indices distintos para cada uma das categorias de servicos prestados.

Deste modo:

i. no servico de movimentagdo de cargas, o calculo da taxa tem por base o
modo de acondicionamento, em correspondéncia com as categorias de
carga definidas pelo anexo Il a Directiva n2 95/64/CE do Conselho, de 8 de
Dezembro de 1995 - granel liquido, granel sdélido, contentores, roro com
autopropulsdo, roro sem autopropulsdo e outra carga geral — sendo as
taxas proporcionais ao numero de toneladas métricas ou unidades de

carga, se esta se encontrar unitizada;

ii. no servico de embarque ou desembarque de passageiros, a taxa é
determinada com base no uso de sistemas relativos ao trafego de
passageiros, incluindo o uso das instalacGes dos terminais, o uso dos
passadicos e a sua colocacdo e retirada bem como o desembarque ou
embarque e o trafego de bagagens de camarote, instalacdo, manutencdo
e operacdo dos sistemas de verificacdo dos passageiros e respectiva

bagagem de mdo e de camarote;

iii. no servigo de venda de pescado, a taxa é equivalente a uma percentagem
do seu valor, quando transaccionado em lota, ou por unidade de

acondicionamento ou quilograma, quando proveniente de outras lotas.

Em particular, quanto ao servico de movimentacdo de cargas, é de referir que
as categorias supra-enunciadas podem ser desagregadas e o valor da taxa aplicavel
deve atender ao rendimento das operacdes de carga e descarga, medido em toneladas

métricas ou unidades de carga movimentadas por hora (cfr. artigo 372/1/3 RST). Por
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outro lado, as taxas de movimentagao de cargas ndo unitizadas serao diferenciadas e
fixadas por unidade e por movimento.

ii. Incidéncia subjectiva

S3o sujeitos passivos da taxa de movimentacdo de cargas e trafego de
passageiros:

i. no servico de movimentagdo de cargas, os donos das cargas ou 0s

respectivos representantes legais;
ii. no servico de embarque ou desembarque de passageiros, os passageiros;

iii. noservico de venda de pescado, os compradores.

Os valores das taxas unitarias aplicaveis pela movimentagdo de cargas podem
ser objecto de redugdo, em percentagem, a definir pelas diversas administragdes
portuadrias nacionais, nos seguintes casos: cargas em transito internacional; cargas em
transito maritimo entre portos nacionais; cargas em transito maritimo de curta
distancia; cargas transbordadas; e cargas baldeadas (v. artigo 382 RST).

b. Regulamentos das AP’s

Nenhum dos regulamentos tarifarios das autoridades portuarias dispde sobre a
taxa de movimentagdo de cargas. Quanto a vertente de trdfego de passageiros,
apenas a APA, APVC, APFF e a APL disciplinam mais detalhadamente a sua
aplicabilidade, embora nenhuma delas conceda reducdes.

Ao abrigo do disposto na alinea b) do numero 1 do artigo 372 RST, as
autoridades portuarias distinguem:

i. a taxa de passageiros de desembarque ou de embarque — 2,3229 € na
APVC; 3,0184 € na APA; 2,4035 € na APFF; e 9,8664 € na APL.

ii. e ataxa de passageiros em transito —1,3914 € na APVC; 1,8110 € na APA;
1,4421 € na APFF e 2,8644 € na APL.

A APL prevé ainda um agravamento de 0,5665 € relativo a opera¢cdo dos
sistemas de verificacdo de passageiros e bagagens (importa esclarecer se o mesmo
pode ser considerado um servico diferente e necessario por razdoes de seguranca, pois
assim se legitima a exigéncia deste valor), que ndo encontra base legal no RST (v. artigo
182/3 Regulamento Tarifario APL). Do mesmo modo, a APA e a APVC determinam uma

isencdo da taxa de movimentacdo de cargas e trafego de passageiros para os
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passageiros do trafego local e fluvial, que ndo consta do referido diploma (cfr. artigo
162/3 Regulamento Tarifario APA e artigo 202/3 Regulamento Tarifario APVC).

Por fim, é de notar que sé a APA determina a taxa devida pelo servico de venda
de pescado, equivalente a 1,5% do respectivo valor. Na APA, esta taxa é equivalente a
1,5% e na APVC e na APFF a 0,55% do seu valor. A APFF determina ainda uma taxa de
1% aplicavel ao pescado fresco ndo transaccionado em lota mas por venda por

contrato.

2. Resultados da analise

A “falta de regulamentagdo” da taxa de movimentagao de cargas pelas AP’s
deve-se, fundamentalmente, ao facto de, no regime legal actualmente em vigor, este
servigo corresponder ainda a uma actividade de servigo publico e, nessa medida, ser
prestado por empresas licenciadas para a estiva, titulares de concessdes dentro das
areas portuarias de prestacdo de servigo publico. Sublinhe-se, contudo, a importancia

de estas entidades divulgarem os respectivos valores unitarios por servigo.

A concorréncia intraportudria nesta actividade é apenas garantida pelas
empresas que operam nas areas portuarias de servico privativo ao abrigo de
concessOes de utilizagdo privativa do dominio publico portudrio, devendo as mesmas

ser obrigadas a publicitar a mesma informacao.

3. Apreciagao critica

A movimentagao de cargas e passageiros sao servigos que devem, segundo as
directrizes econdmicas, passar também a ser exercidos por privados dentro da area de
jurisdicao da autoridade portudria, cabendo a esta concessionar ou atribuir licengas
para o respectivo exercicio. Alids, no projecto de lei dos portos (proposta de lei n.2
280/X) prevé-se que estas actividades, no cumprimento das directrizes europeias,
venham a ser reconduzidas a uma actividade de natureza logistica e ndo, como até
aqui, a uma operagdo portudria, embora este projecto acabe por confinar estas
actividades ao regime de concessao de servigo publico, invocando razdes de seguranga
para impedir a abertura das mesmas a um regime de efectiva concorréncia entre

empresas licenciadas.

Por outro lado, as indicacGes europeias em matéria de simplificacdo
administrativa e burocratica apontam para a instituicdo de um principio de liberdade
de auto-prestacgdo destes servigcos no ambito das carreiras regulares nas auto-estradas

maritimas, nos transportes maritimos de curta distancia e nos servicos de cabotagem.
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Neste caso, serd importante saber se em regime de auto-prestacdo do servico serao
utilizados equipamentos do porto (préprios das AP’s ou de empresas que operem no

mesmo sob autorizacdo daquelas) ou equipamentos préprios das embarcacdes.

No actual estado da arte, é necessario analisar os diferentes regulamentos de
exploragdo dos portos aprovados pelas diversas AP’s para perceber o regime em que
estas actividades s3o exercidas. E a partir deste dado que poderemos identificar o
regime econdmico a que as mesmas se devem achar subordinadas, oscilando entre as
taxas no caso da prestagao por concessiondrios ou directamente pelas AP’s e as tarifas
(pregos regulados) sempre que exista um regime de concorréncia ou estejamos

perante a prestacdo do servigo por entidades ndo subordinadas a regulacao.

Taxa de armazenagem

1. Incidéncia objectiva e subjectiva

a. RST

A taxa de armazenagem ¢é devida a titulo de contraprestacdo pelos servicos
prestados a carga, isto €, pelos sistemas especificamente afectos a armazenagem: (i)
terraplenos do porto; (ii) edificios e estruturas do porto; e (iii) sistemas de
armazenagem de carga, protegida contra avaria, perda e roubo ou outras ocorréncias

ilegais, sem prejuizo de o risco correr por conta do dono da carga (v. artigo 392 RST).

i. Incidéncia objectiva

A taxa aplicavel a armazenagem da carga é calculada de acordo com as
seguintes unidades de medida:

i. por categorias de carga definidas pelo anexo Il a Directiva n? 95/64/CE do
Conselho, de 8 de Dezembro de 1995 - granel liquido, granel sélido,
contentores, roro com autopropulsdo, roro sem autopropulsdo e outra

carga geral -, se necessdrio, desagregadas.
ii. por metro quadrado, metro cubico, tonelada métrica e unidade de carga;
iii. por dias de armazenagem;

iv. consoante a carga seja armazenada a descoberto, a coberto, em silo ou

tanque, ou em armazém reservado.

Conforme o disposto no artigo 412 do RST, as autoridades portudrias podem

conceder iseng¢bes de taxa as cargas armazenadas de acordo com os periodos de
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franquia. Em sentido contrdrio, os valores das taxas para periodos sucessivos podem

sofrer agravamentos percentuais crescentes (cfr. artigo 232 RST).

ii. Incidéncia subjectiva

Os sujeitos passivos da tarifa de armazenagem s3do os donos da carga, o0s

consignatarios, os respectivos representantes legais ou outras entidades requisitantes.

b. Regulamentos das AP’s

Para efeitos da determinagao das taxas aplicaveis a armazenagem das cargas,
as autoridades portudrias nacionais autonomizam as cargas que permanegam
depositadas em contentores ou em quaisquer outros veiculos que as transportem, e
que estdo sujeitas a uma tarifa correspondente a area ocupada pelos referidos
contentores, desde o dia em que ocupem o espaco e até ao momento em que aquele

fica livre das cargas ou veiculos.

Ao abrigo do disposto na alinea a) do nimero 1 artigo 402 RST, a APVC, a APDL,
a APFF e a APA aplica taxas distintas a carga roll-on/roll-off.
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Representacdao esquematica das taxas de armazenagem aplicadas pelas administracdes portuarias nacionais:

TAXAS DE ARMAZENAGEM

APDL (a) APA (b) APFF (b) APL (c) APSS (d) APS (e)
12 3 102 dia: 12 e 22 dia: 12 a 52 dia: 12 e 22 dia: 12 a 72 dia:
12 3 72 dia: gratuito gratuito gratuito gratuito gratuito
gratuito 112 a 202 dia: 322102 dia: 62 a 152 dia: 323102 dia: 82 a 182 dia:
0,3878 € 0,0705 € 0,0210 € 0,0809 € 0,0365 €
a descoberto
82 a 182 dia: 212 a 302 dia: 112 a 309 dia: 162 a 302 dia: 112 a 302 dia: 192 a 302 dia:
0,0362 € 0,4848 € 0,2115 € 0,0449 € 0,4630 € 0,0608 €
199 a 209 dia: A partir 319: A partir 312: A partir 312: A partir 319: A partir 31¢:
0,1568 € 0,5817 € 0,4230 € 0,1394 € 1,5047 € 0,0972 €
12 3 102 dia: 12 e 22 dia: 12 a 52 dia: 12 e 22 dia: 12 a 72 dia:
12 3 72 dia: 0,1939 € 0,1763 € gratuito gratuito gratuito
gratuito 112 a 202 dia: 32 2102 dia: 62 a 152 dia: 32 a 52 dia: 82 a 182 dia:
0,7756 € 0,1763 € 0,0416 € 0,1622 € 0,0365 €
em terraplenos
82 a 182 dia: 2192 a3 302 dia: 112 a 3092 dia: 162 a 302 dia: 62 a 122 dia: 192 a 302 dia:
0,0362 € 0,9695 € 0,5288 € 0,0902 € 1,8520 € 0,0608 €
192 a 202 dia: A partir 312: A partir 312 A partir 312 A partir 1399; A partir 312:
0,1568 € 1,1634 € 1,0575 € 0,2323 € 4,6298 € 0,0972 €
em armazem 12 3 102 dia: 12 e 22 dia: 12 a 52 dia: - 12 a 72 dia:
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APDL (a) APA (b) APFF (b) APL (c) APSS (d) APS (e)
192 a 72 dia: 0,3878 £ 0,3525 € gratuito gratuito
gratuito 112 3 209 dia: 32 3 102 dia: 62 a 1592 dia: 82 3 182 dia:
1,5512 € 0,3525 € 0,3189 € 0,0365 €
82 a 182 dia: 2123 302 dia: 119 a 302 dia: 1692 a 309 dia: 1992 a 302 dia:
0,0362 € 1,9390 € 1,0575 € 0,4645 € 0,0608 €
192 3 202 dia: A partir 31¢: A partir 312: A partir 312: A partir 31¢9:
0,1568 € 2,3268 € 2,1150 € 0,6968 € 0,0972 €
12 a3 109 dia: 19 e 22 dia: 12 a 52 dia:
12 3 82 dia: gratuito gratuito gratuito 12 3 92 dia:
. . . i . 19 a 82 dia:
gratuito 1123 202 dia: 32 3 109 dia: 62 a 82 dia: gratuito )
gratuito
0,3878 € 0,0930 € 0,6461 €
em contentor < = 20’
92 3 152 dia: 212 a 302 dia: 119 a 302 dia: 92 3 162 dia: 92 3 152 dia:
1,2542 € 0,7765 € 0,1860 € 1,3936 € A partir 102: 1,2641 €
A partir 169: A partir 312: A partir 312: A partir 172: gratuita A partir 162:
2,1830 € 1,1634 € 0,5580 € 5,8066 € 2,2001 €
12 3 109 dia: 19 e 22 dia: 12 a 52 dia:
gratuito gratuito gratuito 12 3 92 dia:
19 a 82 dia: 19 a 82 dia:
em contentor > 20’ @ 4 112 3 202 dia: 32 3 1092 dia: 62 a 82 dia: 0,4283 € @ e
gratuito gratuito
0,7756 € 0,1860 € 0,8615 €
92 3 152 dia: 2192 a3 302 dia: 112 a 309 dia: 92 3 162 dia: A partir 102: 92 3 152 dia:
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APDL (a) APA (b) APFF (b) APL (c) APSS (d) APS (e)
1,2542 € 1,5512 € 0,3720 € 2,0904 € 0,8566 € 2,5161 €
A partir 162: A partir 312: A partir 312 A partir 172 A partir 162:
2,1830 € 2,3268 € 1,1160 € 6,9680 € 4,4002 €
12 a 109 dia: 12 e 22 dia:
gratuito gratuito
112 a 202 dia: 32 3 102 dia:
2,3268 € 0,5580 €
em viaturas ligeiras - - - -
212 a 309 dia: 112 a 302 dia:
4,6536 € 1,1160€
A partir 31¢: A partir 312:
6,9804 € 3,3480 €
12 3 102 dia: 12 e 22 dia:
gratuito gratuito
112 a 2092 dia: 32 3 102 dia:
Em veiculos pesados e 4,6536 € 1,1160 €
atrelados roro _ 212 a3 3092 dia: 112 a 302 dia: _ _ _
9,3072 € 2,2320 €
A partir 312: A partir 312:
13,9608 € 6,6960 €
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Legenda:

(a) Taxas aplicaveis por m? e dia indivisivel para a armazenagem a coberto, a

descoberto e em terraplenos e por unidade e dia indivisivel para
contentores. A APDL faz depender a armazenagem de cargas a cobertos, a
descoberto e em terraplenos por periodo superior a 20 dias de autorizacao
prévia da Direccdo de OperacOes Portuarias e Seguranca, pela qual é devida

uma taxa adicional de 0,6272 €.

(b) Taxas aplicaveis por cada fracgdo indivisivel de 10 m? e dia indivisivel para a

(c)

armazenagem a coberto, a descoberto e em terraplenos e por unidade e dia
indivisivel para contentores. A APA e a APFF determinam a cobranga de
taxas duplas a correspondente categoria para a armazenagem de
contentores e unidades de roro em areas cobertas e taxas quadruplas pela
armazenagem de contentores e unidades roro em armazéns (neste caso, ndo
sdo aplicadveis quaisquer isengdes). Também esta sujeita ao pagamento de
taxa dupla a armazenagem, em dareas afectas aos terminais explorados pela
APA, de cargas que ndo sejam embarcadas ou desembarcadas nesses
terminais. Pela armazenagem de cargas em camaras frigorificas sao devidas,
por tonelada e dia indivisivel, as taxas de 0,4548 € nos 3 primeiros dias e de
0,9096 € a partir do 42 dia.

Taxas aplicaveis por cada fracgdo indivisivel de 10 m? e dia indivisivel para a
armazenagem a coberto, a descoberto e em terraplenos e por unidade e dia

indivisivel para contentores.

(d) Taxas aplicaveis por cada fracgdo indivisivel de 10 m? e dia indivisivel para a

armazenagem a coberto, a descoberto e em terraplenos e por unidade e dia
indivisivel para contentores. A APSS enuncia apenas trés categorias de taxas
de armazenagem: a descoberto em terraplenos, em contentores e carga roro
nos terminais e nos terraplenos. A primeira categoria corresponde, na nossa

tabela, a linha a descoberto e a ultima a linha em terraplenos.

(e) Taxas aplicaveis por m? e dia indivisivel para a armazenagem a coberto, a

descoberto e em terraplenos e por unidade e dia indivisivel para
contentores.

A APVC ndo determina taxas fixas de armazenagem, mas apenas o seu método

de calculo (cfr. artigo 232 Regulamento Tarifario APVC).
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2. Resultados da andlise

N3o se verificam divergéncias assinalaveis ou sequer regras diferentes das que
constam no RST quanto a esta matéria. Cabe referir que todas as autoridades
portudrias nacionais se arrogam a faculdade de reservar areas descobertas, em
condicGes especiais, sendo devida pelas mesmas uma taxa por metro quadrado em

funcdo da categoria de carga, do tipo de espaco e do tempo de armazenagem.

3. Apreciagao critica

A taxa de armazenagem corresponde ao valor pago pelo servico de
armazenagem, sendo calculada em fungao da utilidade retirada pelo beneficiario, pois
atende-se, na fixagdo do respectivo valor, ao tipo de carga, respectivo volume e tipo de
acomodacao, dias de armazenagem e local de armazenagem. Trata-se, como bem se
percebe, ndo apenas de remunerar os custos do servico, mas também de fixar um
preco justo de acordo com o critério de utilizacdo de um bem escasso, o que justifica a

possibilidade de as AP’s fixarem diferentes periodos de franquia.

Para além disso, devem ser repercutidos no valor desta tarifa a amortizacdo
dos custos com a expansao e melhoria das condicbes de armazenagem do porto,
sempre que estes servigos sejam prestados directamente pelas AP’s ou por entidades
concessionadrias destas.

Nesta medida, poderia argumentar-se que a taxa de armazenagem se
aproximaria de uma verdadeira taxa pela utilizagdo de um bem do dominio publico,
sobretudo a doutrina que entende que o dominio publico portuario é verdadeiro
dominio publico, repetindo, nesta sede, o que ja afirmamos a propdsito da TUP. Esta é,
porém, uma interpretacdo que nao aceitamos, quer pelo facto de considerarmos que
aqui estd em causa um verdadeiro servigo, na medida em que a taxa de armazenagem
nao remunera apenas o depdsito da carga em espago portudrio, mas também a

vigildncia daquela, revelando-se assim um verdadeiro servigo.

O que devemos equacionar é se faz sentido reconduzir, como acontece
actualmente, a remuneragao deste servigo a categoria de taxa, ou se ndo seria mais
correcto reconduzi-lo a um prego privado, embora sujeito a regulagao, tendo em conta
a escassez do espago portuario para a armazenagem de mercadorias e 0os custos em

meios técnicos e humanos que a mesma envolve.
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Taxa de uso de equipamento
1. Incidéncia objectiva e subjectiva
a. RST

A taxa de uso de equipamento é devida pelos servicos prestados a carga e/ou
ao navio, em virtude da utilizacdo de equipamentos de manobra e transporte
maritimo, manobra e transporte terrestre, de movimenta¢do de contentores em
terminais especializados e outro equipamento de apoio ao movimento de navios,

cargas e passageiros no porto.

i. Incidéncia objectiva

As taxas aplicaveis sao fixadas em fung¢do do aluguer do equipamento
disponibilizado pela autoridade portudria, atendendo ao numero de horas de aluguer e
consoante os pardmetros caracteristicos dos equipamentos. Os valores das taxas sao
determinados, por componentes dos sistemas relativos a movimentacdo e proteccado
de cargas e trafego de passageiros e os correspondentes equipamentos, atendendo
aos seguintes elementos:

a. Equipamento de combate de incéndio e conservacdo do ambiente:
i. deteccdo de gases — taxas por GT dos tanques examinados e por exame;
ii. skimmers —taxa horaria por metro cubico;
iii. barreiras flutuantes — taxa didria de acordo com as suas caracteristicas;

iv. bombas — taxas hordrias por caudal (metro cubico/hora) e pressdo
(kilopascals) maximos;

v. tanques —taxas didrias por metro cubico.

b. Equipamentos auxiliares amoviveis de energia e fluidos [taxas horarias

consoante caudal (m*/hora) e pressdo (kilopascals) maximos]:
i. compressores;

ii. ventiladores;

iii. condicionadores de ar;

iv. geradores de energia eléctrica;

v. geradores de vapor;

vi. bombas
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c. Equipamento de manobra e transporte maritimo e edificios e estruturas

afectos a este equipamento:

Vi.

Vii.

rebocadores — taxas horarias consoante a forca de traccdo maxima
(em toneladas);

cabreas — taxas hordrias consoante a forca de elevacdo (em

toneladas) e alcance maximo (em metros);

dragas — taxas hordrias consoante o caudal de sdlidos (em

toneladas) e profundidade maxima (em metros);

lanchas — taxas horarias consoante a GT,;

barcacas e bateldes — taxas hordrias de acordo com a capacidade
maxima;

pontdes - taxas horarias de acordo com a capacidade maxima;

defensas — taxas didrias consoante as caracteristicas.

d. Equipamentos de manobra e transporte terrestre e edificios e

estruturas afectos a este equipamento [taxas horarias consoante a forca

de elevacdo (toneladas) e alcance (metros) maximos, ou taxas por

tonelada com rendimento minimo de toneladas por hora, excepto se

outros indices forem expressamente determinados]:

Vi.

Vii.

viii.

guindastes de via;

gruas e porticos de contentores;

guindastes automoveis;

porticos automoveis;

empilhadores frontais;

empilhadores laterais;

baldes para granéis — taxas horarias consoante capacidade
méxima (m?>);

tremonhas para granéis - taxas horarias consoante capacidade
maxima (m>);

dumpers - taxas horarias consoante capacidade maxima (m);

pas carregadoras - taxas hordrias consoante capacidade maxima
3y.
(m7);

93



SUZANA TAVARES DA SILVA | LiciNIO LOPES MARTINS

xi.  escavadoras — taxas hordrias consoante capacidade maxima
(toneladas);

Xii.  tractores — taxa horaria consoante poténcia maxima (kilowats);

xiii.  atrelados - taxas hordrias consoante capacidade maxima
(toneladas);

xiv.  locomotivas - taxas horarias consoante capacidade maxima

(toneladas);

Xv.  vagoes de caminho de ferro - taxas hordrias consoante capacidade

maxima (toneladas).

e. Basculas — taxas por operagao completa de pesagem da tara e da carga
(toneladas).

Para efeitos do seu calculo, as taxas de uso de equipamentos integram também
os componentes relativos ao reabastecimento e a manutengdo de meios
instrumentais, designadamente de construcdo e reparagcdo de navios, incluindo
qguerenagem. (v. artigo 432/3 RST). Sempre que as taxas se destinem a contraprestacado
de servicos de querenagem, os valores a cobrar devem ser discriminados por operagao
de por a seco, estadia e operacdo de por a nado e sdo fixados em funcdo do numero de

dias de estacionamento e da classe de GT (cfr. artigo 442/2 RTS).

Quando tenham por objecto a movimentacdo de contentores em terminais
especializados, as autoridades portuarias poderdo oferecer os servicos supra-referidos
em regime de pacote, quer para o servico de embarque, quer para o servico de
desembarque.

O regime de pacote para o servico de embarque de contentores inclui: (i)
descarga do vagdo, camidao ou reboque para o parque de armazenagem do terminal;
(ii) armazenagem em parque durante um periodo de franquia a estabelecer; (iii)

carregamento em veiculo; (iv) transporte ao cais; e (v) embarque no navio.

Ja o regime de pacote para o servico de desembarque de contentores inclui: (i) a
descarga do navio; (ii) o transporte até ao parque de armazenagem do terminal; (iii) a
descarga no parque de armazenagem; (iv) a armazenagem em parque durante um
periodo de franquia a estabelecer; e (v) o carregamento sobre vagdo, camido ou
reboque para saida.

Por quaisquer operacdes de movimentadas realizadas para além daquelas que
estdo incluidas no pacote, ou cuja prestacdo seja efectuada de forma avulsa, devem

ser cobradas taxas autonomas por contentor e por operacGo. Também a
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movimenta¢dao de tampas das escotilhas de pordao e de cargas nao unitizadas nos
terminais especializados esta sujeita a taxas auténomas, fixadas por movimento (v.
artigo 442/7/8 RST).

Nos termos do numero 9 do artigo 442 RST, estas taxas de servico de

movimentacdo em regime de pacote incluem ainda:

i. A deslocagdao do equipamento amovivel da sua estagao para o local da
prestagao do servico, a sua ligagao, a prestagdao do servigo propriamente
dito e o regresso a estagao e os respectivos operadores e consumiveis;

ii. A utilizacdo das infra-estruturas e sistemas de querenagem bem como o
pessoal para as manobras de por a seco e a nado, excluindo do

fornecimento de reboques e de bercos de querenagem.

ii. Incidéncia subjectiva

Conforme disposto no nimero 10 do artigo 442 RST, sdo sujeitos passivos da
taxa de uso de equipamento os requisitantes do equipamento.

b. Regulamentos das AP’s

Os valores das taxas fixadas variam consideravelmente ndo apenas entre as
varias autoridades portuarias, mas também de acordo com o servico e as
caracteristicas proprias dos equipamentos (particularmente em funcdo da sua
capacidade) disponibilizados para a prestacdo do mesmo.

Para efeitos de aplicacdo da taxa de uso de equipamento, os regulamentos
tarifarios das administragcdes portuarias determinam que a contagem do tempo de
aluguer tem inicio no momento em que o equipamento é colocado a disposicdao dos
requisitantes e termina no final do periodo para o qual foi requisitado. A contagem do
tempo serd, contudo, interrompida por motivo de avaria, falta de energia ou outras
causas imputdveis a autoridade portuaria que sejam consideradas impeditivas do
funcionamento do equipamento. O tempo de aluguer engloba, ainda, o tempo gasto
na deslocacdo do equipamento amovivel desde o local onde se encontra estacionado
até ao local da prestacdo do servico e vice-versa, excepto quando o equipamento se
deslocar para prestar mais do que um servigo, caso em que o inicio do mesmo
corresponde ao momento em que termina o servigo anterior.

Diferentemente, a APSS fixa periodos minimos de cobranca pelo uso de
equipamento vertical requisitado, a saber: de 2 horas nos dias Uteis; de 4 horas aos
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sabados; e correspondente ao periodo de duracdao do turno, aos domingos e feriados
(cfr. artigo 202/5 Regulamento Tarifario APSS).

As autoridades portuarias autorizam a alteracdo da hora prevista para a
prestacao do servigo ou o seu cancelamento sem encargos para o requisitante, desde
gue sejam respeitados os periodos de pré-aviso fixados. Em especial, a APA e a APFF
determinam um periodo minimo de 2 horas, no caso de adiamento da hora marcada
por prazo ndo superior a 2 horas, e de 4 horas, em caso de desisténcia (v. artigo 222/4
do Regulamento Tarifario APA e artigo 232/4 Regulamento Tarifario APFF).

Por fim, é de referir que a APS nao regula especificamente esta taxa.

2. Resultados da andlise

Apesar de o RST ndo prever quaisquer agravamentos ou redugdes na aplicacdo
desta taxa:

1. A APDL a APVC determinam que as tarifas fixadas nao contemplam a limpeza
do equipamento apds a sua utilizagao, sendo estes custos debitados de
acordo com as tarifas de fornecimento de pessoal ou pelo valor facturado
pelo prestador de servico, acrescido de 20% (cfr. artigo 242/2 Regulamento
Tarifario APDL e artigo 252/3 Regulamento Tarifario APVC).

2. A APA e a APFF prevéem o mesmo agravamento, excluindo ainda os custos
de fornecimento do pessoal e os meios necessarios a colocacdo do
equipamento em servigo, a sua operagao e langamento sem, todavia,
especificar a forma como serdo cobrados (artigo 212/2 Regulamento
Tarifario APA e artigo 222/2 Regulamento Tarifario APFF).

3. A APA determina, também, vdrias reducdes, apesar de nenhuma delas

encontre correspondéncia no RST:

a. 20% para os contentores em baldeacdo e que ndo saiam do porto nem

tenham manipulacdo da sua carga;

b. 30% para o equipamento requisitado e ndo utilizado, que é considerado
a ordem até ao inicio da respectiva utilizagao e apds o seu termo, até ao
final do periodo para o qual estd requisitado; para o equipamento de
manobra e transporte maritimo, nos casos em que a autoridade
portudria autorize o desembarque ou embarque de contentores com
meios de bordo dos navios ou outros externos ao porto; e para os
contentores entrados no porto por via terrestre e que li tenham

permanecido e voltado a sair pela mesma via, sem chegar a embarcar;
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C.

40% para o equipamento de manobra e transporte terrestre requisitado
e nao utilizado.

4. A mesma auséncia de base legal pode ser reportada as reducles

consagradas nos Regulamentos Tarifarios da APVC e da APFF, a saber:

a.

30% para o equipamento requisitado e ndo utilizado, mas considerado a
ordem até ao cancelamento do pedido ou ao inicio da respectiva
utilizagdo (v. artigo 262/3 APVC e artigo 232/3 APFF);

50%, na AVC e 40%, na APFF, para o equipamento de manobra e
transporte terrestre requisitado e ndo utilizado, mas considerado a
ordem nas mesmas circunstancias (cfr. artigo 272/3 Regulamento
Tarifario APVC e artigo 242/5 Regulamento Tarifario APFF);

70% sobre o valor das taxas geralmente aplicadas, para a movimentagao
de mercadorias com recurso a meios externos ao porto (cfr. artigo 242/5
Regulamento Tarifario APFF);

85%, na APFF, e 70%, na APVC, para o desembarque ou embarque de
contentores com meios de bordo dos navios (v. artigos 259/4
Regulamento Tarifario APFF e artigo 282/4 Regulamento Tarifario
APVC);

30% para os contentores entrados no porto por vis terrestre que
tenham permanecido em parque e voltado a sair sem embarcar (artigos
282/5 Regulamento Tarifario APVC e 259/5 Regulamento Tarifario
APFF);

20% para os contentores em baldeacdo e que durante a sua estadia no
porto ndo tenham manipulacdo da sua carga (cfr. artigos 282/6
Regulamento Tarifario APVC e 252/6 Regulamento Tarifario APFF);

50% para os contentores entrados no porto por via terrestre e que
tenham permanecido em parque para consolidagdo e voltado a sair pela
mesma via sem utilizacdo de equipamentos da autoridade portuaria (v.
artigo 252/7 Regulamento Tarifario APFF).

5. A APSS consagra uma reducdo semelhante, de 50%, restrita aos

equipamentos que sejam colocados a ordem ou no local das operacdes de

combate a poluicdo e incéndios ou zonas de apoio logistico as mesmas,

pronto para intervencdo em caso de necessidade (cfr. artigo 239/4

Regulamento Tarifario APSS). Mais do que uma redugcdo sem base legal,

parece tratar-se de uma taxa cobrada pela mera disponibilidade do
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equipamento e ndo pelo seu uso efectivo, o que pode corresponder a uma
dupla tributagdo se tivermos em conta que a disponibilidade destes

equipamentos jd integra a incidéncia objectiva da TUP.

6. A APSS e a APVC determinam ainda um agravamento de 20% do valor da
factura, restrita ao uso de equipamento de combate a poluicdo e seguranca
e pela respectiva limpeza ou reparagao posterior, quando haja recurso a um
prestador de servicos (v. artigo 232/3 Regulamento Tarifario APSS e artigo
259/4 Regulamento Tarifario APVC).

3. Apreciagao critica

As taxas de uso de equipamentos sao pregos destinados a cobrir os custos com
a utilizacdo destes meios que tém de existir nos portos aos dispor dos utentes. Na
fixacdo do respectivo valor deve atender-se, ao custo do servico, sempre que a
utilizagao do equipamento implique a intervengao de pessoal, ao desgaste ocasionado
ao equipamento, contabilizando-se neste caso a amortizagao dos custos de limpeza,
manutencdo e substituicdo do mesmo (ciclo de vida util do equipamento e
necessidade de actualizacdo tecnoldgica), bem como a utilidade retirada pelo utente
do respectivo uso.

N3o deve, contudo, admitir-se a liquidacdo de taxas de disponibilidade destes
equipamentos, uma vez que a disponibilidade destes bens ja é tomada em
consideracao no calculo da TUP. Apenas se deve admitir esta possibilidade quando a
taxa de disponibilidade radique numa “cativacdo do bem”, ou seja, no facto de o bem
ser efectivamente colocado a disposicdo do requerente, apds solicitacdo expressa do
mesmo. SO nesta hipotese é que parece possivel falar-se em utilidade a favor do

sujeito passivo que legitime a cobranca da taxa.

Sublinhe-se que o facto de todos estes equipamentos integrarem os activos da
AP’s ndo isenta que na taxa de utilizagdo dos mesmos se tenha de repercutir a
respectiva amortizacdo, o que, mais uma vez, pde em destaque a relevancia da
harmonizagao contabilistica destas regras. Mesmo num futuro cendrio de privatizagao
e liberalizagao das actividades relativas a operagdo portuadria, vimos ja que dificilmente
algumas dessas actividades podem ser prestadas sem ser com recurso a estes
equipamentos, o que significa que esta taxa deve subsistir, mesmo no ambito da nova
configuracdo legal deste sector. A Unica correc¢do a efectuar serd no sentido de
corrigir a designacdo de taxa por tarifa (prego regulado), pois ndo se trata de uma
utilizagdo de bens do dominio publico, mas sim de bens que integram o acervo

patrimonial daquelas entidades.
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Taxa de Fornecimentos
1. Incidéncia objectiva
a. RST

A taxa de fornecimentos incide sobre a provisdo de recursos humanos e de
bens consumiveis pelas autoridades portuarias relativos aos componentes dos
sistemas permanentes de vigilancia, deteccdo, alarme e combate a incéndios ou
acidentes e limitacdo de avarias, recolha e tratamento de efluentes sélidos, liquidos e
gasosos poluentes, conservacdo do ambiente e deteccdo e limitacdo das
consequéncias de acidentes ecoldgicos e reabastecimento de navios (cfr. artigo 452
RST).

i. Incidéncia objectiva

Os valores das taxas sao fixados em razdo do servigo prestado e da quantidade
e/ou categoria de bens disponibilizados. Em especial, sdo discriminados os seguintes

servigos:

a. fornecimento de recursos humanos — taxas cobradas por hora e por
funcionario (por homem, na redac¢cdao do RST), de acordo com a respectiva
classe ou categoria profissional;

b. fornecimento de energia e fluidos:

i. energia eléctrica —taxa por kilowatt-hora;
ii. agua doce — por metro cubico;

iii. agua desmineralizada — por metro cubico;

iv. combustiveis para pesca e recreio — por litro e por produto;
v. bancas— por tonelada e por produto;

vi. gasinerte — por metro cubico;

vii. azoto — por tonelada;

viii. vapor — por tonelada;

c. recolha e tratamento de efluentes e conservag¢do do ambiente:
i. lixos urbanos — taxa por tonelada;
ii.  residuos— por tonelada ou metro cubico;
iii.  dguas negras — por metro cubico;

iv.  aguas contaminadas — por metro cubico;
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v. limpeza e desgaseificagdo — por arqueagao bruta dos tanques limpos
e desgaseificados;

Vi. espumiferos — por litro;
vii. dispersantes — por litro;
viii.  absorventes — por quilograma;

ix. outros efluentes liquidos — por metro cubico.

Conforme disposto no numero 3 do artigo 462 RST, as taxas de fornecimento

incluem:

i. adeslocacdo do equipamento amovivel da sua estacdo para o local da
prestacdo do servico, a prestacdo do mesmo e o regresso a estacao,
bem como o pessoal e 0s consumiveis necessarios a prestacdo do
mesmo;

ii. a disponibilizacdo e o uso dos sistemas de fornecimento de energia e
fluidos ou de recolha de efluentes e do pessoal que os opera, bem como
o fornecimento dos consumiveis e o tratamento dos efluentes;

iii. a utilizacdo do dominio publico e das infra-estruturas e estruturas de
parqueamento, excepto o fornecimento de condutores e de meios de

manobra do equipamento rolante parqueado.

ii. Incidéncia subjectiva

Os sujeitos passivos desta tarifa sao os requisitantes dos servicos e bens
fornecidos (v. artigo 462/4 RST).

b. Regulamentos das AP’s

A titulo de consideracdo prévia, é de referir que a APS ndo regula

especificamente a tarifa em analise.

Os regulamentos tarifarios das autoridades portudrias nacionais distinguem, no
ambito da tarifa de fornecimentos, as seguintes taxas: de fornecimento de pessoal, de

fornecimento de agua e energia eléctrica e de recolha de residuos.

Quanto a taxa de fornecimento de pessoal, é de referir que a mesma se afigura
como uma taxa Unica apenas no regulamento tarifario da APDL. As demais
administracOes portuarias determinam, ao abrigo do disposto no nimero 1 do artigo

4692 RST, taxas distintas de acordo com as categorias ou classes profissionais.
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Representagdao esquematica das taxas de fornecimento de pessoal aplicadas

por hora pelas autoridades portuarias nacionais:

APVC APDL APA APFF APL APSS APS
Categorial | 40,8435€ 42,6724 € | 39,2920€ | 79,4200 € | 42,3450 €
Categoria2 | 30,0317 € 31,3780 € | 30,2528 € | 50,8200 € | 39,5220 €
Categoria3 | 30,0317 € 31,3780 € | 30,2528 € | 33,7100 € | 36,6990 €
Categoriad | 25,2239€ | 24,9777€ | 26,3589 € | 25,4144 € | 33,7100 € | 33,8764 € -
Categoria 5 A | 23,5445 € 24,4814 € | 23,5857 € | 28,3200€ | 31,0530 €
Categoria5B | 24,9247 € 24,4814 € | 23,5857 € | 28,3200 € | 28,2230 €
Categoria 6 19,8179 20,7127 € | 19,9700 € | 22,2500€ | 25,4070 €
Legenda:
Categoria 1: Chefias Superiores
Categoria 2: Chefias Operacionais, Assessoria, Técnico Superior e Oficial da
Marinha Mercante |
Categoria 3: Oficial da Marinha Mercante Il e Técnico
Categoria 4: Desenhador, Fiscal Técnico de Obras e Apetrechamento

Portudrio, Operador de Computador, Tesoureiro, Topdgrafo,
Mestre e Motorista (maritimo)

Categoria5 A:  Agente de Exploracao, Operador de Equipamento Portudrio,
Electricista, Mecéanico, Canalizador, Carpinteiro, Pedreiro,

Pintor, Serralheiro Civil e Técnico Administrativo.

Categoria5B: Operador de Cais, Calceteiro, Motorista de Pesados, Operador

de Offset e Reprografia e Marinheiro.

Categoria 6: Motorista de Ligeiros, Auxiliar de Servicos, Guarda Portuario,

Telefonista/Recepcionista e Auxiliar de Limpeza.

Os critérios adoptados para a cobranca da taxa de fornecimento de dgua e
energia variam consideravelmente, razdo pela qual ndo sdo compativeis com uma
apresentacdo esquematica. Acresce ainda que a APSS e a APDL remetem a regulacdo
desta taxa para documento avulso, aprovado por Ordem de Servico. A APL é a Unica

autoridade portuaria que ndo autonomiza esta taxa.
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Quanto a taxa de recolha de residuos, é de salientar que a sua regulacdo se
traduz numa disciplina juridica bastante complexa, que ndao encontra correspondéncia
no RST. Em rigor, esta taxa rege-se pelo disposto no Decreto-Lei n? 165/2003, de 24 de
Julho, alterado pelo DL n? 197/2004, de 17 de Agosto, que transpde para o
ordenamento juridico portugués a Directiva n2 2000/59/CE do Parlamento Europeu, de
27 de Novembro de 2000, relativa aos meios portuarios de recepcdo de residuos

gerados em navios e residuos de carga.
Desde logo, APL e a APSS distinguem:

a. taxa de recolha de residuos - devida pela prestacdo do servico de
recolha, transporte e depdsito, em local apropriado, de residuos sélidos
e urbanos ou equivalentes, inclui o operador/manobrador de
equipamento e a taxa de fornecimento de outro pessoal quando
utilizado para o efeito (note-se, ainda, que a APSS identifica esta taxa
com a taxa de uso de equipamento).

b. taxa fixa de residuos — corresponde a contribuicdo do navio para a
recuperagao dos custos com os meios portuarios de recepgao dos
residuos, incluindo os custos com o tratamento e eliminagdo dos
mesmos, exigida pela Directiva n? 2000/59/CE do PE.

Nos termos da alinea a) do n? 2 artigo 82 da Directiva 2000/59/CE, os navios
gue escalam os portos dos Estados-Membros estdo obrigados a contribuir para os
custos dos meios portudrios de recepcdo dos residuos gerado em navios,
independentemente da sua utilizagcdo efectiva. Assim, a cobertura dos custos em causa
deve ser significativa, sendo este vocabulo interpretado pela Comissdo Europeia como

correspondendo, pelo menos, a 30% dos custos totais de recolha de residuos.

Pese embora a obrigatoriedade da taxa, a mesma directiva determina a
possibilidade de os Estados-Membros consagrarem isengbes a navios que efectuem
servicos regulares com escalas frequentes, se for apresentada prova suficiente da
existéncia de disposicdes para assegurar a entrega dos residuos nele gerados, bem
como do pagamento de taxas num porto da sua rota (v. artigo 92/1 Directiva
2000/59/CE e artigo 102/1 DL 165/2003).

Em conformidade, o artigo 132 do Decreto-lei n® 165/2003 determina que as
taxas a pagar pelos navios que escalem os portos nacionais devem cobrir pelo menos
30% dos custos de recepcdo dos residuos gerados a bordo e devem ser calculadas de
forma a garantir a equidade, a transparéncia e a ndo discriminacdo. Com este

conteudo, esta contribuicdo deve, pois, ser incluida nos direitos portuarios.
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Note-se, ainda, que o numero 3 do referido preceito, na redaccdao que lhe foi
dada pelo Decreto-Lei n? 197/2004, exceptua da obrigagdo de pagamento da taxa em
andlise as embarcagbes de pesca e as embarcagdes de recreio com lotagao maxima
autorizada para 12 passageiros.

Conforme disposto no nimero 4 do artigo 272 do Regulamento Tarifario da
APL, é garantido um servico minimo de recolha de residuos, sem custos adicionais, no
valor maximo de 40,0000 € para os navios com GT igual ou inferior a 2 500 (aplicavel a
residuos solidos e valorizaveis), no valor maximo de 76,5000 € para os navios com GT
entre 2 500 e 10 000 (residuos sélidos e valorizaveis), de 194,0000 € para os navios
com GT entre 10 000 e 25 000 (residuos sélidos e valorizdveis, residuos de
hidrocarbonetos em tambores e residuos especiais em tambores) e de 300,0000 € para
os navios com GT superior a 25 000 (aplicavel a quaisquer tipos de residuos, excepto
de carga). Este servico minimo é disciplinado pelo Regulamento de Gestdo de Residuos

e Embarcacdes, publicado em ordem de servico.

Em suma, sao cobradas taxas de recolha de residuos pela recolha de
hidrocarbonetos, residuos sélidos contaminados com hidrocarbonetos e esgotos
sanitdrios, pela recolha de residuos sélidos ao cais, pelos residuos de cargas, e pelas
cinzas e outros residuos.

A requisicdo dos servicos de recolha de residuos deve ser feita com a
antecedéncia a determinar pelas autoridades portudrias. No entanto, s6 a APL
determina penaliza¢Oes pela alteracdo ou cancelamento da prestacdo de servicos em
incumprimento do periodo de pré-aviso fixado.

2. Resultado da andlise

1. A APDL distingue, no ambito da taxa de residuos, uma taxa de
disponibilidade em montante fixo de 65 € e uma taxa de recolha efectiva
de residuos, variavel de acordo com o tipo e a quantidade de residuos
recolhidos (v. artigo 252/3.3 — al. a) Regulamento Tarifario APDL). Esta
taxa que aparentemente contraria o disposto no artigo 462/3b) do RST,
encontra o seu fundamento no art. 132/4 do Decreto-Lei n.2 165/2003,
de 24 de Julho, na redacgdo dada pelo Decreto-Lei n.2 197/2004, de 17
de Agosto, interpretado em conformidade com o disposto na Directiva
2000/59/CE. Cumpre, a este propodsito, sublinhar duas notas: em
primeiro lugar, o facto de as normas do RST relativas a recepcao de
residuos gerados em navio e de residuos da carga provenientes de

navios se deverem considerar derrogadas pelo disposto no art. 132 do
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Decreto-Lei n.2 165/2003, de 24 de Julho, por forga da prevaléncia da lei
posterior que contrarie regime juridico anterior; em segundo lugar, a
circunstancia de entre nds o direito europeu derivado ter de ser
transposto por diplomas legislativos (art. 1122/8 da C.R.P.) impede que
a taxa de disponibilidade do servigo, prevista na Directiva, pudesse ser
directamente aplicavel pelas autoridades portudrias, nos respectivos
regulamentos tarifarios, sem que existisse uma norma com o conteudo
do art.132 do Decreto-Lei n.2 165/2003, na redac¢do dada pelo Decreto-
Lei n.2 197/2004.

No entanto, a APDL concede uma isencdo desta taxa de disponibilidade
as mesmas embarcacoes isentas da TUP. Trata-se, pois, ndo sé de uma
isencdo parcial da taxa, mas de uma isencdo que ndao encontra base
legal. Cabe ao IPTM avaliar a admissibilidade desta isen¢do atendendo
ao disposto nos arts. 72 e 132 do Decreto-Lei n.2 165/2003, na redaccdo
dada pelo Decreto-Lei n.2 197/2004.

A APVC determina a cobranca de uma taxa de 0,7246 € pelo
fornecimento de pessoal para o controlo e assisténcia a movimentacao
de mercadorias, ainda que este ndo seja autonomizado pelo RST (v.
artigo 309/2 Regulamento Tarifario APVC). Todavia, a sua exigéncia
podera ser fundamentada nos artigos 452/2 e 462/3 RST, sempre que se
trate de taxas relativas ao fornecimento do pessoal necessdrio a sua
prestagdao de servigos de vigilancia, em fungdo da perigosidade ou

sensibilidade da carga.

A APVC, a APA e a APFF determinam a “prestagdo de servigos estranhos
a sua actividade normal”, bem como “prestacbes de servicos e
fornecimentos de bens e materiais de consumo ndo previstos nos seus
regulamentos” sendo, no primeiro caso, as taxas estabelecidas por
ajuste directo e, no segundo, facturados pelo seu custo de facturacdo
acrescido de 20% (v. artigos 302 do Regulamento Tarifario APA, 339
Regulamento Tarifario APVC e 312 Regulamento Tarifario APFF). Ora,
ndo se vé como pode uma autoridade portudria cobrar taxas por
servigos cuja prestagao pura e simplesmente nao se prevé. Desta forma,
parece consagrar-se aqui uma espécie de norma em branco para a
cobranca de quaisquer taxas, a titulo de fornecimento, a margem do

RST. Importa que o IPTM interprete o RST no sentido de saber se os
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fornecimentos sao apenas aqueles ai expressamente previstos ou se
podem ser incluidos outros.

A APA, APVC, APFF e a APSS prevéem ainda a cobranca de um adicional
de 20% quando o servico seja efectuado através da interveng¢do de
prestador de servico a autoridade portudria. Assim, nos casos em que o
servico é prestado por um terceiro é debitado ao requisitante o valor da
respectiva factura, acrescido de um adicional de 20%. E necessério
fundamentar a liquidacdo deste adicional, que ndo tem, aparentemente,

qualquer contrapartida.

A APSS prevé, para o fornecimento de pessoal, uma taxa acrescida de
15% nos casos de combate a derrames de hidrocarbonetos e outras
substancias pegajosas e, na eventualidade de o servigo ser prestado por
terceiros, o agravamento é de 20% (cfr. artigo 252/4 Regulamento
Tarifdrio APSS), o que se pode justificar em fungdo da especialidade da
intervengdo, mas importa saber se estes agravamentos, ndo previstos
no RST, ndo acabam por prejudicar a posicdo destes portos na
concorréncia internacional.

Das 10 isencdes previstas no Regulamento Tarifario da APL para a taxa
de residuos, apenas 2 encontram correspondéncia no DL 165/2003. A
esta irregularidade acresce o agravamento de 40% das taxas para
“operacdes especiais” ndo especificadas em nenhuma disposicdo (v.
artigo 312/1 d) Regulamento Tarifario da APL). Mais uma vez se realca a
necessidade de interpretacdo do caracter taxativo ou supletivo do RST

quanto a fornecimentos.

A APL vai ainda mais longe, distinguindo uma terceira categoria de taxa
de residuos: a taxa varidvel de residuos. Nos termos do niumero 1 do
artigo 292 do Regulamento Tarifario da APL, esta taxa é aplicavel a todos
0s navios isentos da taxa fixa, que pretendam entregar residuos de
hidrocarbonetos, esgotos sanitdrios, residuos sdélidos ou valorizaveis,
residuos especiais e residuos de carga. No entanto, ndao se vé de que
forma esta categoria da taxa de residuos pode ser subsumida nos
diplomas que a regulam, faria mais sentido concebé-la como uma
reducdo da taxa, ja que a sua finalidade é tornar atractivo o uso deste
servico pelos navios que, nos termos do art. 72 do Decreto-Lei n.2

165/2003, se encontram isentos da obrigatoriedade daquela utilizagdo.
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9. A mesma autoridade portudria (a que mais detalhadamente regula a
taxa de recolha de residuos), distingue ainda uma taxa especial para a
recolha ao largo, que determina um agravamento de 338 € para a
recolha de residuos de hidrocarbonetos, residuos sélidos contaminados
com hidrocarbonetos e esgotos sanitarios e pela recolha de residuos
sélidos ao cais, e uma taxa para operagdes especiais, nGo especificada,
para as operagdes que envolvam outras tipologias de servigos,
designadamente os de carga e especiais (v. artigo 292/3 — c) e d)
Regulamento Tarifario APL). Neste caso, estas taxas percebem-se e
justificam-se como taxas por um servigo especial prestado pela APL que
ndo tem correspondéncia no Decreto-Lei n.2 162/2003, o qual apenas
cuida da transposi¢ao da Directiva sobre recolha de residuos nos portos,
mas que &, indubitavelmente, um servico em defesa do ambiente.

3. Apreciagao critica

As taxas de fornecimentos consubstanciam uma categoria complexa, a qual se
reconduzem servicos prestados em regime de mercado (ex. fornecimento de
combustiveis) e servicos que hoje se reconduzem, por forca do direito europeu, a
categoria de servicos publicos, como é o caso da recolha e tratamento de residuos,
dado o caracter ambientalmente relevante dos mesmos. Isto significa que no primeiro
caso, podemos encontrar uma grande variacdao no que respeita a valores fixados, ao
passo que, no segundo caso, por se tratar de um servico de mérito, a Unido Europeia, a
fim de garantir a sua sustentabilidade, prevé a imposicdo aos navios de taxas pela

disponibilidade do servico, cujo valor deve cobrir 30% do respectivo custo fixo.

Apesar do regime excepcional estipulado para a instalagao e sustentabilidade
do servigo de recolha de residuos (e em alguns casos, também para o fornecimento de
energia eléctrica a navios durante o periodo de permanéncia no porto), que tem
origem europeia e fundamento na proteccdo do ambiente, é de saudar a instituicdo de
servigos novos, destinados a mesma finalidade, como aquele que foi instituido pela

APL a proposito da recolha de residuos ao largo.

De facto, a taxa de disponibilidade do servico, que serd exigida em todos os
portos da UE, por forca do disposto na Directiva, aliada ao facto de as isencoes
poderem ser concedidas sempre que o navio demonstre que fard a descarga em
determinado porto, transformam este servico numa componente importante no

ambito da concorréncia inter-portuaria, sendo fundamental que os portos consigam
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prestar este servico de forma eficiente (a baixo preco e com qualidade) para poderem

integrar a lista dos portos escolhidos pelos navios para a respectiva realizagao.

Conclusoes

1.2 Da apreciagdo geral que foi feita na primeira parte deste estudo resulta que
a dinamica regulativa e operativa do sector portuario deve, em termos prospectivos,
estruturar-se a luz dos seguintes principios, sendo que alguns deles ja encontram

acolhimento no projecto de revisdo do regime do sector portuario:

1. a divisdo entre as fungdes a prosseguir pelo sector publico (garantia dos
servicos publicos, gestdo do dominio publico e exercicio de poderes de
autoridade) e pelo sector privado (prestacdo de servicos portuarios num
guadro concorrencial);

2. Aprofundamento da feigdo reguladora do IPTM;
3. Consagracdo de um modelo de gestdo landlord port;

4. Dinamizagdo de esquemas de co-competition (concorréncia cooperativa)
dentro da politica de concorréncia interportuaria;

5. Reforco da participacdo privada na exploracdo da actividade privada,
através de um desenvolvimento das formas de concorréncia
intraportuaria;

6. Reforgo do quadro de transparéncia na atribuigdo de concessoes;

7. Abertura das infra-estruturas ao “didlogo” através da contratualizacdo
dos portos secundarios com municipios, associacdes de municipios e
entidades privadas;

8. O reconhecimento das tarifas como elemento fundamental da
competitividade portuaria, que se traduz na consagracao de um medidas
de harmonizagdo de procedimentos de aplicagdo das tarifas nos

diferentes portos, e de regulagao na fixagao e aplicagao das tarifas.

2.2 Pese embora as novidades introduzidas na proposta de lei dos portos, a
verdade é que a mesma nos parece ainda muito arreigada a compreensdo tradicional
do porto como bem do dominio publico, com todas as implicacdes que tal
compreensdo acarreta no que respeita aos servigos nele prestados, seja no ambito do
direito administrativo, ao dar preferéncia a manutencgdo de um regime de concessées
na organizacdo das actividades portuarias no ambito das quais proliferam ainda muitos

exclusivos, seja do direito tributdrio, ao continuar a fazer uso do conceito de taxa para

107



SUZANA TAVARES DA SILVA | LiciNIO LOPES MARTINS

designar actividades (servicos) que pretende que venham a ser prestadas por privados,

em regime de concorréncia.

3.2 Todavia, ndo podemos deixar de sublinhar que o quadro legal tragado na
proposta de lei dos portos se enquadra num modelo de transi¢do para a concorréncia,
segundo o qual os contratos de concessao funcionam como contratos de regulagdo
dos operadores portudrios, através dos quais a autoridade portudria garante a
privatizacdo da actividade, mas também a qualidade, a continuidade e a universalidade
do servicos, bem como a eficiéncia do operador através das clausulas contratuais que
negoceia com este, sobretudo no que respeita a fixagdo das tarifas que podem ser
cobradas aos utentes. O elemento fundamental na modelagem destes contratos é a
reparticdo do risco referente as principais actividades concessionadas, como a
concepcdo e execucdo de obras portudrias (ex. concessdo de obras de dragagem a
empresas especializadas com clausulas de comercializagao de dragados para auto-
financiamento das operac¢des), custos de operacdo no ambito das diferentes

actividades e remuneragdo dos investimentos.

4.2 Esta modalidade de gestdao — contratos de concessdo-regulagdo — é util nao
s6 como instrumento de transicdo para o mercado, mas também mais tarde, quando o
mercado ja se encontre em funcionamento, quer no ambito das actividades técnico-
nauticas onde os contratos podem constituir um instrumento de garantia de condicdes
de seguranca em actividades como a pilotagem e o reboque, quer nas operacdes
portuarias, onde aqueles funcionarao como garantia de eficiéncia na utilizagdo de

meios portuérios €scassos, como acontece com a armazenagem.

5.2 A implementagao de um modelo de organizagdo e gestao portudria mais
competitiva a nivel europeu pressupde a efectiva dinamizacdo de esquemas de
concorréncia dentro do porto. Ora, a implementagao destes esquemas requer, neste
sector, um importante trabalho de estudo dos activos utilizados na prestacdo destes
servigos, pois os elevados investimentos em equipamentos, tecnologia e formagao de
pessoal, tendem a transformar os servigos portudrios em monopdlios naturais. A
superacdo deste problema obriga a convocacdo de novos instrumentos de
financiamento privado de bens publicos (ex. arrendamento operativo) que permitem
nao sO ultrapassar as dificuldades impostas em matéria de privatizagdao de actividades

com elevados custos encalhados, como ainda garantir os principios tradicionais do
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servigo publico (continuidade, qualidade, etc.) quando as actividades passam a ser
exercidas “pelo mercado”.

6.2 A semelhanca do que acontece noutros sectores, também os portos s3o
essential facilities, o que significa que a optimizacdo destes bens escassos e de
capacidade limitada para todos os potenciais utilizadores exige, na passagem para
regimes de mercado, esquemas de regulacao poderosos, que impecam o abuso de
posicdo dominante, garantam os principios do servigo publico (através, por exemplo,
da imposicdo de obrigacdes de servico publico as empresas, financiadas de forma
intra-sistémica) e a gestdo eficiente da infra-estrutura na sua articulacdo com a
actividade de transporte maritimo.

7.2 Um breve rastreio das fungdes atribuidas ao IPTM, pelo actual regime
estatutdrio, permite concluir que a declarada qualificagcdo legislativa deste Instituto
como entidade reguladora do sector maritimo-portuario fica aquém do que tera sido
desejado pelo legislador: trata-se de uma entidade que agrega uma multiplicidade de
funcdes, sendo a de regulacdo apenas uma delas, muito embora se preconize, em
coeréncia com o modelo de organizacdo visado para o sector maritimo-portudrio, a
necessidade de criar as condicbes para afastar, de futuro, o IPTM das
responsabilidades de gestao directa, em relagdo aos portos de ambito mais regional
(portos secunddrios). Caminho que, atendendo designadamente ao contexto e a
evolucdo da politica comunitdria para o sector, nos parece necessario e incontornavel
e que a proposta de lei dos portos ja acolhe.

8.2 Em todo caso, e ndo obstante as insuficiéncias estatutdrias apontadas, a
andlise efectuada também permitem concluir que o IPTM, designadamente em
matéria tarifaria, nao dispde apenas de poderes genéricos de regulagao, no sentido de
que todo o sector portudrio deva implementar um sistema tarifario harmonizado e
segundo procedimentos também harmonizados. Como entidade reguladora do sector
dispde de genuinos poderes normativo-regulativos, traduzidos na emanacdo de
directivas e instrugdes vinculativas para os destinatarios, e até de poderes de direcgao,
podendo emitir ordens concretas, precisas e individualizadas de correc¢do de
eventuais anomalias ou falhas detectadas.
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9.2 O IPTM, no exercicio da sua actividade normativa, técnica e de regulagao,
pode (e deve) instituir uma espécie de plano ou sistema tarifario de caracter geral,
contendo procedimentos e pautas de determinacdo das tarifas que as entidades do

sector — todas as entidades do sector — deverao observar.

10.2 E no novo quadro normativo/regulador do sector maritimo-portuario,
deixou de fazer sentido a autonomizagao dos designados regulamentos especificos em
matéria tarifaria (salvo na parte em que a lei preveja a intervengdo de outras
autoridades externas ao IPTM). Isto ndo significa que hoje ndao possam existir
regulamentos para aspectos especificos das actividades desenvolvidas pelas
administra¢des portudrias, mas este tipo ou espécie de regulamentos esta sujeita a
nova filosofia e cadéncia procedimental e regulativa do IPTM, devendo, a semelhanga
dos demais, estar sujeitos aos novos poderes de regulagdo técnica e normativa do
IPTM. Outro entendimento conduziria a que importantes segmentos da actividade
portudria ficassem subtraidos a intervengao reguladora do IPTM, com previsiveis
consequéncias em termos de regulacdo do mercado portuario e até de uma sa

competitividade/concorréncia.

11.2 E o que se refere na conclusdo anterior para os regulamentos gerais e para
os ditos regulamentos especificos vale igualmente para a sucessiva e anual
actualizacdo das taxas ou tarifas: os poderes do IPTM sdo, nesta matéria, de natureza
permanente, podendo recusar propostas de actualizacdo de taxas caso o
procedimento da sua elaboragao e determinagao ndao se mostre em conformidade com
o plano tarifario vigente e por si determinado ou com eventuais instrugdes vinculativas

também por ele emanadas.

12.2 Também quanto aos regulamentos de exploracdo das autoridades
portudrias se impde fazer uma interpretacdo actualista do sistema/regime tarifario: as
administragdes portudrias devem submeter ao IPTM os regulamentos de exploragao e
de utilizacdo dos portos, para efeitos de sujeicdo a parecer vinculativo. Um parecer do
IPTM que discorde do conteddo de uma proposta de regulamento de uma
administracdo portudria, implica para esta entidade o dever de se conformar com o
sentido daquele parecer e acolher o seu conteudo. Pelo que um regulamento de
exploracdo de uma autoridade portuaria nunca podera ser objecto de aprovacao e

nunca podera entrar em vigor, caso seja objecto de um parecer desfavoravel do IPTM.
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13.2 Para além disso, o IPTM deveria sujeitar a sua apreciacao todos os

regulamentos de exploracdo anteriormente elaborados, de forma a verificar se os

mesmos estao em consonancia com a nova filosofia que se tem pretendido introduzir

no sector. Este dever sera logicamente irrenunciavel caso o IPTM venha a instituir uma

nova plataforma tarifaria, de forma verificar se aqueles regulamentos podem ser

mantidos ou se, pelo contrario, ndo deverdo ser modificados ou mesmo substituidos

integralmente por outros.

14.2 A analise ao Regulamento do Sistema Tarifario (RST) permite diversos

reparos, designadamente em termos da terminologia adoptada.

1. Em primeiro lugar, o conceito de taxa é utilizado para designar realidades

muito diferentes:

a.

Sao taxas os valores pagos a titulo de utilizagao privativa do dominio
publico portudrio sob gestdo das Administragdes Portuarias, por
prestagao dos servigos publicos portudrios tipificado no RST ou de
guaisquer outros previstos em regulamentos especificos, bem como
pelo fornecimento de bens;

Sdo taxas todos os valores pagos a titulo de “fornecimento de servigos
publicos portudrios”, quer o fornecimento seja efectuado pelas
autoridades portuarias (em regime de exclusivo) ou por empresas
concessiondrias (ao abrigo de um exclusivo — concessdo) ou
licenciadas (em regime de “livre concorréncia”, embora com acesso
condicionado a actividade mediante autorizacdo), mesmo quando
alguns destes servicos ndo sé ndo tenham na sua génese
caracteristicas tipicas de um servico publico (pois ndo basta que o
servico seja prestado dentro da zona portuaria para consubstanciar
um servico publico portuario), mas ainda quando uma parte deles ja
sdo (ou devam passar a ser) exercidos em regime de concorréncia
(ex. reabastecimento dos navios); sobretudo na passagem para um
sistema de gestdo de landlord port e no ambito do aprofundamento
da concorréncia intraportudria, a manutencdo da designacao taxas
para todos os servicos prestados dentro da zona portudria ndo é

correcta;

2. Em segundo lugar, o conceito de tarifa designa, segundo o RST, os

elementos do procedimento de formacao do valor da “taxa”, ou seja, os
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itens em que aquele valor se decompde, quando na verdade o conceito
de tarifa deveria designar, como é comum actualmente na doutrina, os
valores correspondentes ao fornecimento de servigos de interesse

econdmico geral subordinados a regulagao.

15.2 Ao que acresce de hoje nos devermos questionar se as taxas pela
utilizagao de bens do dominio publico infra-estrutural devem ser interpretadas como
verdadeiras taxas, calculadas em fung¢ao da utilidade individualizada que o sujeito
passivo retira do uso do bem ou se ndo sera mais correcto, uma vez que o principio do
utente pagador impde a sustentabilidade econdmico-financeira do bem e respectiva
expansdo “a expensas” dos respectivos utentes (salvo os casos especiais e excepcionais
em que se admitem financiamentos publicos directos — auxilios estaduais permitidos),
reconduzir estes tributos ou prestagdes pecunidrias a uma outra categoria financeira,
designadamente a das tarifas, calculadas a partir dos custos reais das actividades e da
amortizacdo dos bens e dos equipamentos, e segundo o critério da eficiéncia na

alocacdo de recursos econdmico-financeiros.

16.2 Da analise dos segmentos tarifarios relevantes permite extrair algumas
ilacoes.
16.2-A) A tarifa de uso do porto (TUP):

1. A tarifa do uso do porto é devida pela disponibilidade e uso dos sistemas
relativos a entrada, estacionamento e saida de navios, a operacdao de

navios, cargas e passageiros, a seguranga e a conservagao do ambiente.

2. Em termos prospectivos, uma construcdo juridica possivel podera passar
pela concepgdo do porto como uma infra-estrutura em sentido econémico,
isto €, como um bem econdmico erigido sobre uma area do dominio
publico maritimo, dotado de certas -caracteristicas derivadas da

intervencgdo dos respectivos gestores.

3. Neste modelo, de base europeia, a construcdo proposta assimila o
principio da neutralidade face ao regime de propriedade do bem, que pode
ser publico ou privado, o que justifica o pagamento de uma tarifa (prego
regulado) pela respectiva utilizagdo, a qual ndo sé permite amortizar os
custos com a respectiva gestao, como ainda diferenciar, consoante o tipo
de caracteristicas que aquele contenha - nesta acepgao, a variagao da tarifa

pode também fazer-se em fungdo da qualidade do porto, medida pelas

112



EsTuDO DE METODOLOGIA DE APRECIACAO DOS TARIFARIOS DAS
ADMINISTRACOES PORTUARIAS

caracteristicas técnicas e pelo tipo de facilities que nele podem ser
utilizadas -, e ainda orientar os comportamentos dos utentes segundo os
ditames da politica.

4. Mas o que interessa reter é que o facto tributario da TUP radica na
utilizacdo de um bem com as caracteristicas do porto e, nessa medida,
“consome” a autonomizacdo da disponibilidade de alguns servicos
(incluindo meios tecnoldgicos), o que ha-de implicar, como medida de
promocdo da eficiéncia, a eliminacdo de eventuais casos de “dupla

tributacdo” por disponibilidade de bens e servicos.

5. Independentemente da qualificagdo do porto como bem dominial ou nao,
a regra imperativa em qualquer das construgdes juridicas reside hoje no
facto de o valor final da TUP ter de contribuir, de forma decisiva, para a
sustentabilidade financeira da conservagao e expansdo da infra-estrutura
portudria, devendo ser imputadas na mesma todos os custos relacionados

com aquelas operagoes.

6. As despesas com a expansao e conservacdo da infra-estrutura devem ser
devidamente fundamentadas pelas Autoridades Portuarias, indicando,
desde logo, o ganho de eficiéncia que se espera alcancar com a respectiva
realizacdo. O mesmo sucede com os investimentos em meios técnicos e
tecnoldgicos, devendo a amortizacdo desses investimentos através da
repercussao na TUP ser justificada pelo contributo que se espera alcancar
no aumento de competitividade do porto e/ou na melhoria da seguranca

ou na reducdo do impacte ambiental.

7. A verificarem-se financiamentos publicos directos - estaduais ou
provenientes de programas europeus -, compativeis com o direito
europeu, os mesmos hao-de ser tidos em conta na formagdo do valor da

taxa, impedindo que esses valores se repercutam naquela.

16.2 — B) A taxa de pilotagem:

1. A taxa de pilotagem corresponde, na actual configuracdo juridica deste
servico técnico-nautico, a uma verdadeira taxa pela prestacdo de um

servico publico.

2. Mas encerra uma contradicao que se explica, provavelmente, pela co-

existéncia de regras tipicas do tradicional servigo publico e de outras (de
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4.

inspiragdo europeia) que pretendem “preparar” o quadro normativo para a

transicdo desta actividade para um regime de concorréncia.

De facto, esta taxa é concebida como uma contraprestacdo especifica da
prestacdo de um servico publico e, nessa medida, é calculada em funcao
guer do beneficio auferido pelo sujeito passivo, quer da cobertura dos
custos ocasionados com a manutencao e prestacdao do servico. Ao
conceber este servigo como um servigo de mérito por razoes de seguranga,
o legislador autoriza a cobranca de uma taxa de disponibilidade do servico,
devida como contraprestacdo dos custos gerais da existéncia do mesmo
(funcionamento zero), que é repercutida sobre todos os utentes do porto,
mesmo, em alguns casos, sobre aqueles que estdo isentos da utilizacao
obrigatéria do servico. Estas taxas de disponibilidade ndo serdo
inconstitucionais (reconduzidas a categoria de impostos por ndo se lhes
reconhecer qualquer contraprestacao especifica) desde que se |hes possa
fazer corresponder uma contraprestacao dedicada, baseada em critérios

de mérito.

Todavia, as taxas de disponibilidade apenas se podem justificar em fungao
do mérito do servico, ou seja, da demonstracdo que o seu consumo é
obrigatdrio para garantir a protecgdo ou promogao de um valor superior a
liberdade individual, caso contrdrio, segundo os quadros tradicionais, a
criagdo e disponibilizagao de servicos pelas entidades publicas apenas pode
fundamentar o pagamento de uma taxa se e quando se verificar uma
utilizagao individualizada daquele por parte do sujeito passivo, se esta nao
existir ou se ndo for praticavel o respectivo cdlculo, deve aquele servico ser
financiado através de impostos. Assim, a taxa de disponibilidade dos
servigos de pilotagem sé se explica pelo facto de a pretensao futura do
legislador europeu radicar na privatizagdo desta actividade (embora sujeita
a controlo administrativo prévio, certificagdo dos pilotos e supervisao da
actividade) e, neste quadro, a taxa de disponibilidade pretende ja albergar

um esquema de financiamento do servigco universal de pilotagem.

Sendo a disponibilidade de um servico de pilotagem permanente um dos
itens da TUP é importante analisar cuidadosamente os regulamentos das
AP’s para evitar situacoes de dupla tributacdo, designadamente clarificar se
os custos de disponibilidade deste servico devem ser repercutidos na TUP
ou na taxa de pilotagem, bem como apurar se a “pilotagem a ordem”

corresponde a mera disponibilidade do servico ou, antes, a cativagdo por
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um certo periodo de tempo dos meios técnicos e profissionais para a

respectiva prestacao.

16.2 — C) A taxa de reboque:

1.

A taxa de reboque é determinada em funcdo dos componentes de
sistemas de reboque no porto e no mar alto usados para a realizagao
de manobras de entrar e atracar, entrar e fundear, suspender e
atracar, largar e fundear, largar e sair e suspender e sair, servigos de
mudancas, de correr ao longo do cais ou de outras estruturas de

atracacdo e os servigos de experiéncia.

A actividade de reboque, ao contrario da pilotagem, é concebida
como um servico de interesse publico (e ndo como um servigo
publico), que pode ser exercido em regime de licenga. Isto significa
gue as autoridades portuarias que assim o entendam poderao
promover um esquema de concorréncia nesta actividade através do
licenciamento de mais do que uma empresa para o respectivo
exercicio dentro da drea de jurisdicao do porto, contribuindo, desta
forma, para o fomento da concorréncia intraportuaria.

Todavia, trata-se, sempre, de uma concorréncia limitada, pois a
capacidade do porto para dar cumprimento a obrigacdo de facultar
as condicOes de estacionamento para a frota autorizada a prestar o
servico de reboque é limitada, o que exigird particular atencdo por
parte do IPTM quanto aos procedimentos adoptados pelas AP’s na
outorga de licencas quando existam varios requerentes e seja
necessario fazer uma seleccgdo.

Para além deste requisito, impdem-se também cautelas na
determinagdo da taxa de reboque, de modo a permitir as empresas
licenciadas recuperar os investimentos necessarios a prestacdao de
um servico de qualidade, sabendo-se que a respectiva actividade se
funda num titulo precario (licenca anual). De facto, é aparentemente
contraditdrio que a taxa cujo montante se apresenta mais vinculado
segundo as regras de calculo fixadas no RST seja a que corresponde a
actividade onde se prevé a possibilidade de implementagao de um

regime de concorréncia entre os operadores.

Acresce que sempre que se verificar um regime de concorréncia

nesta actividade, deixamos de poder qualificar a taxa como
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verdadeira taxa, passando a mesma a conceber-se, juridicamente,

como um prego privado, ou uma tarifa, se o mesmo for regulado.

Na regulacdo do preco desta actividade, que se justifica, quer pelo
interesse publico que legalmente se |he reconhece, quer pelo facto
de tratar de uma actividade integrada no complexo das actividades
portudrias que contribuem para a formacao final da “taxa do porto”,
elemento essencial na dinamizacdo da estratégia tracada para a
politica portuaria e do transporte maritimo, o mais adequado sera a
fixacdo de tectos-maximos (price cap) para os precos, de modo a
estimular a eficiéncia dos operadores e, simultaneamente, garantir a
atractividade da infra-estrutura na concorréncia interportuaria, ou,
em alternativa, a fixacdo de remunera¢cGes maximas permitidas para

os operadores (revenue cap).

16.2 — D) A taxa de amarragdo e desamarragao:

1.

2.

A taxa de amarragao e desamarracao é devida pelos servigos
prestados ao navio pelas componentes dos sistemas relativos a
operagao de navios, designadamente amarragdo e desamarragao e
outros que envolvam passagem ou substituicdo de cabos, bem como
montagem ou colaboragdao na colocagdo de acessos a navios,
incluindo pessoal habilitado, respectivo equipamento e lancha para
langar cabos. Estao a coberto desta tarifa os servicos de amarragao,

desamarracdo e de correr ao longo do cais.

A semelhanca do que sucede com o servico de reboque, também a
actividade de amarracdo e desamarracdo de navios é entendida
como uma actividade que deve actualmente ser exercida por
entidades privadas, devidamente habilitadas e licenciadas pela
autoridade portuaria. Isto significa que estamos perante mais um

caso de concorréncia intraportuaria.

Razdes de seguranga dos navios e das infra-estruturas portudrias
exigem a consagracdo de obrigagdes de servigos publico quanto a
esta actividade, relacionadas com a garantia da prestagao regular e
continua do servico, com a qualidade do mesmo, assegurada por
meios tecnologicamente actualizados, e com a prevengao e combate
a acidentes nas dareas portudrias ou nos navios, nomeadamente

incéndios e derrames poluentes, garantindo, assim, o cumprimento
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de normas europeias e internacionais relativamente a seguranga do
transporte maritimo.

4. Neste contexto, compreende-se que os regulamentos tarifarios sejam
omissos quanto a esta matéria, permitindo que vigore apenas o
regime supletivo do RST. Seria, contudo, importante garantir a
divulgacao geral dos precos praticados pelos diferentes operadores
licenciados, ndo sé por respeito pelo principio da transparéncia, mas
ainda para permitir o calculo previsivel conjunto da “taxa portuaria
Unica”, essencial na dinamizacdo da concorréncia interportuaria. De
resto, reiteram-se aqui as consideracoes que fizemos sobre a taxa de
reboque, sempre que a actividade de amarracdo e desamarracao

venha a ser desenvolvida em ambiente de concorréncia.

5. O caracter perigoso de algumas mercadorias, aliado a sua dimensao
estratégica, permite a introdugdo e algumas regras excepcionais em
matéria de concorréncia, fundamentadas no art. 862/2 do TUE. E
neste quadro que se integra o regime juridico da concessdao do
servico de amarracdo e desamarracdo no porto de Sines, previsto e
regulado no Decreto-Lei n.2 262/2000, de 18 de Outubro.

16.2 — E) A taxa de armazenagem:

1. A taxa de armazenagem corresponde ao valor pago pelo servico de
armazenagem, sendo calculada em funcdo da utilidade retirada pelo
beneficiario, atendendo-se, na fixacdo do respectivo valor, ao tipo de
carga, respectivo volume e tipo de acomodacdo, dias de armazenagem e
local de armazenagem. Trata-se ndao apenas de remunerar os custos do
servico, mas também de fixar um preco justo de acordo com o critério de
utilizacdo de um bem escasso, o que justifica a possibilidade de as AP’s
fixarem diferentes periodos de franquia.

2. Para além disso, devem ser repercutidos no valor desta tarifa a
amortizagao dos custos com a expansao e melhoria das condi¢des de
armazenagem do porto, sempre que estes servigos sejam prestados

directamente pelas AP’s ou por entidades concessionadrias destas.

3. Nestes termos, poderia argumentar-se que a taxa de armazenagem se
aproximaria de uma verdadeira taxa pela utilizacdo de um bem do dominio
publico, sobretudo a doutrina que entende que o dominio publico

portuario é verdadeiro dominio publico. Esta é, porém, uma interpretacao
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gue ndo acolhemos, quer pelo facto de considerarmos que aqui estd em
causa um verdadeiro servi¢o, na medida em que a taxa de armazenagem
ndo remunera apenas o depdsito da carga em espago portudrio, mas

também a vigildncia daquela, revelando-se assim um verdadeiro servigo.

4. O que se deve equacionar é se faz sentido reconduzir, como acontece
actualmente, a remuneracdo deste servico a categoria de taxa, ou se nao
seria mais correcto reconduzi-lo a um preco privado, embora sujeito a
regulacdo, tendo em conta a escassez do espago portudrio para a
armazenagem de mercadorias e os custos em meios técnicos e humanos

que a mesma envolve.

16.2 — F) As taxas de uso de equipamentos:

1. As taxas de uso de equipamentos sdo precos destinados a cobrir os custos
com a utilizacdo destes meios que tém de existir nos portos ao dispor dos
utentes. Na fixacdo do respectivo valor deve atender-se, ao custo do
servico, sempre que a utilizacdo do equipamento implique a intervencao
de pessoal, ao desgaste ocasionado ao equipamento, contabilizando-se
neste caso a amortizacdo dos custos de limpeza, manutencdo e
substituicdo do mesmo (ciclo de vida util do equipamento e necessidade de
actualizacdo tecnoldgica), bem como a utilidade retirada pelo utente do

respectivo uso.

2. Nao deve, contudo, admitir-se a liquidagao de taxas de disponibilidade
destes equipamentos, uma vez que a disponibilidade destes bens ja é
tomada em consideragao no cdlculo da TUP. Apenas se deve admitir esta
possibilidade quando a taxa de disponibilidade radique numa “cativagao do
bem”, ou seja, no facto de o bem ser efectivamente colocado a disposi¢ao
do requerente, apods solicitagdo expressa do mesmo. SO nesta hipdtese é
que parece possivel falar-se em utilidade a favor do sujeito passivo que
legitime a cobranga da taxa.

3. Sublinhe-se que o facto de todos estes equipamentos integrarem os activos
da AP’s ndo isenta que na taxa de utilizacdo dos mesmos se tenha de
repercutir a respectiva amortizacdo, o que, mais uma vez, pde em
destaque a relevancia da harmonizacdo contabilistica destas regras.
Mesmo num futuro cenario de privatizacdo e liberalizacdo das actividades

relativas a operacdo portuaria, dificilmente algumas dessas actividades

118



EsTuDO DE METODOLOGIA DE APRECIACAO DOS TARIFARIOS DAS

ADMINISTRACOES PORTUARIAS

podem ser prestadas sem ser com recurso a estes equipamentos, o que
significa que esta taxa deve subsistir, mesmo no ambito da nova
configuragdo legal deste sector. A Unica correc¢ao a efectuar sera no
sentido de corrigir a designacdo de taxa por tarifa (preco regulado), pois
ndo se trata de uma utilizacdo de bens do dominio publico, mas sim de

bens que integram o acervo patrimonial daquelas entidades.

16.2 G) As taxas de fornecimentos:

1.

As taxas de fornecimentos consubstanciam uma categoria complexa, a qual
se reconduzem servicos prestados em regime de mercado — por exemplo,
fornecimento de combustiveis - e servicos que hoje se reconduzem, por
forca do direito europeu, a categoria de servigos publicos, como é o caso
da recolha e tratamento de residuos, dado o caracter ambientalmente
relevante dos mesmos. Isto significa que, no primeiro caso, podemos
encontrar uma grande variagao no que respeita a valores fixados, ao passo
gue, no segundo caso, por se tratar de um servico de mérito, a Unido
Europeia, a fim de garantir a sua sustentabilidade, prevé a imposicdo aos
navios de taxas pela disponibilidade do servico, cujo valor deve cobrir 30%
do respectivo custo fixo.

Apesar do regime excepcional estipulado para a instalagdo e
sustentabilidade do servico de recolha de residuos - e em alguns casos,
também para o fornecimento de energia eléctrica a navios durante o
periodo de permanéncia no porto -, que tem origem europeia e
fundamento na protecgao do ambiente, é de aplaudir a instituicao de
servigos novos, destinados a mesma finalidade, como aquele que foi

instituido pela APL a propdsito da recolha de residuos ao largo.

De facto, a taxa de disponibilidade do servico, que serd exigida em todos os
portos da UE, por forca do disposto na Directiva, aliada ao facto de as
isencGes poderem ser concedidas sempre que o navio demonstre que fara
a descarga em determinado porto, transformam este servigo numa
componente importante no ambito da concorréncia inter-portuaria, sendo
fundamental que os portos consigam prestar este servico de forma
eficiente - a baixo preco e com qualidade - para poderem integrar a lista

dos portos escolhidos pelos navios para a respectiva realizagao.
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