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INTES

EESTAMOS CAPAZES
O FUTURO»

Ao fim de 32 anos no sector ferroviario, Anténio Nabo Martins muda de rumo e

é o actual Presidente Executivo da APAT (Associacdo dos Transitarios de
Portugal). Defensor da causa “ferrovia”, acredita que o transporte intermodal vai
permitir criar cadeias de transporte mais eficientes e sustentaveis. J& sobre o

sector dos transitarios diz que os desafios sdo diarios e complexos, «mas estamos
preparados, somos resilientes e estamos capazes de enfrentar o futuro».

Tendo iniciado a sua formacao na CP, Antonio
Nabo Martins tragou todo o seu percurso profis-
sional no sector ferroviario onde desenvolveu va-
rios projectos relevantes. Em entrevista a
Logistica Moderna fala da sua actividade na fer-
rovia, no futuro dos transportes de mercadorias
e na importancia da intermodalidade, do projecto
da JUL e dos desafios dos transitarios.

Logistica Moderna - Onde é que iniciou a
sua formacao profissional e qual o cami-
nho que percorreu?

Antoénio Nabo Martins - Entrei ha 32 anos na
CP com responsabilidades nas 4reas da operacao
ferroviaria e comercial, onde uma das funcoes era
despachar mercadorias e controlar a circulacao
nas estacoes. Ao fim de cinco ou seis anos con-

corri para controlador de circulagdo. Fui para
chefe de estagao de posto de comando, o que na
prética é quase o “controlador aéreo dos com-
boios”. Na altura, em que havia muitos fundos co-
munitarios para Formagao, a CP abriu um curso
para especialista ferroviario. Eu reunia condigoes
e fui fazer o curso. Enquanto especialista ferro-
viario fiz programacao e planeamento de com-
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boios, na altura na CP - UTML Unidade de Trans-
portes de mercadorias e logistica. Em 2003 avan-
¢ou o projecto de Sines e a administracdo da
CP/UTML entendeu que eu era a pessoa indicada
para ir para o Terminal da Bobadela. Quando 14
cheguei... contentores zero e comboios muito
poucos. Supostamente era o embrido de um porto
seco. Em Maio/Junho de 2004 depois de algum
trabalho de casa avan¢amos com o primeiro com-
boio de contentores do projecto de Sines da MSC.
No inicio come¢amos com um comboio por se-
mana e quando sai, em 2009, ja tinhamos cerca
de 11 comboios por dia no projecto.

Na realidade é a pessoa que pde o Termi-
nal da Bobadela a funcionar, com o apoio
da administracao.

Na altura ja havia uma perspectiva comercial, ao
considerarmos que o terminal nao gera negocio
mas pode encontrar negocio. Assim, diversifica-
mos a actividade do terminal. Para além do pro-
jecto MSC/Sines, também comecamos a fazer
aquilo que j4 se fazia enquanto CP/UTML e CP
Carga que era vender slots, aproveitando os com-
boios que ja existiam entre Lisboa (Alcantara) e
Leixdes. Enquanto gestor do terminal tinha al-
guma liberdade comercial para angariar clientes
para ocupar slots nos comboios que circulavam
diariamente. Esse projecto era ligeiramente a
parte do projecto de Sines que funcionava entre
aBobadela e Sines. Aqui o que a CP Carga permi-
tiu fazer foi aproveitar a oferta que existia para
arrecadar mais receitas e carga. Havia oferta ins-
talada entre Alcantara/ Leixoes e Leixoes/Alcan-
tara, agora havia que encontrar a procura. Na
prética vendiamos os slots vazios do comboio e
ocupavamo-lo a 100%.

Em 2005 inicidmos o projeto de Elvas com a
Transitex e fomos evoluindo para a criagio e de-
senvolvimento de outros Terminais — Contepar-
que (agora ALB), TVT, SPC (Settibal/Bobadela
/Valongo)... Entretanto foram germinando ideias
e novos Terminais rodo-ferroviarios até que foi
possivel criar uma rede com praticamente uma
cobertura nacional. Até Alfarelos deixou de ser
um Terminal unicarga para passar a ser intermo-
dal. Acredito que a causa principal foi a dindmica
e o crescimento da oferta intermodal que conse-
guimos criar. Os terminais sao fundamentais na
oferta intermodal. Houve muitas sinergias entre
a criacdo do comboio e a criacdo dos terminais,
ou seja, o comboio viabiliza o terminal e vice-
versa. Foi este caminho que foi sendo feito en-
quanto CP Carga e depois mais tarde, j4 com a
Medway, que deu continuidade.

«ALOGISTICAECOMOUM ViCIO»

Basicamente podemos dizer que a sua
carreira comec¢ou numa empresa que é a
CP e rapidamente virou-se para a parte
dalogistica?

Penso que a logistica é como um “vicio”, pelo
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menos na logistica ferroviaria. Ficamos comple-
tamente envolvidos. Primeiro porque néo tinha-
mos nada, num segundo momento porque
comecamos a ter resultados e num terceiro mo-
mento porque achdmos que era possivel.

E depois espalhando este “vicio” também a logis-
tica maritima e rodoviaria. Entregar no navio, re-
ceber no comboio, meter no camido, desbloquear
no terminal ...isto € uma adrenalina diaria.
Como Responsavel Comercial da Area do Com-
binado e Internacional da CP-Carga, desenvol-
vemos alguns projetos que ainda hoje sao
falados, diria até “emblemaéticos”. O comboio da”
AutoEuropa” desenvolvido em parceria com a
DB-Schenker e o comboio da K-Log em parceria
com a Transfesa entre outros, atingindo cifras no
transporte internacional que ha muito nao se
conseguiam. Alids foi neste periodo que inicia-
mos parcerias com operadores ferroviarios pri-
vados espanhoéis. Quando nao se conseguia
realizar comboios em parceria com o operador
incumbente espanhol recorriamos a um opera-
dor privado. Quebramos o mito de que nio seria
possivel fazer parcerias, pelo menos em ferrovia,
entre parceiros privados e putblicos.

Atendendo as dificuldades a uma empresa pu-
blica ferroviaria, na pratica o que fizemos foi
fazer mais com os mesmos recursos.

Posso dizer que a minha mégoa ao sair da ferro-
via foi, ao fim de 32 anos, ndo ter ficado com ne-
nhum laco. Quando penso, custa porque
dediquei 32 anos aquela causa (ferrovia). Atual-
mente, tanto os governantes anteriores como os
atuais dao-me razao e a muitos outros colegas de
ter sido um erro abandonar a ferrovia. Nao ha
muito tempo, s6 os ferroviarios acreditavam nos
seus méritos. Lutdmos no sentido de que a fer-
rovia era a solucéo do futuro, tanto do ponto de
vista social como ambiental e, finalmente, agora
estdo a dar-nos razao. Acho realmente que a fer-
rovia é a solugao de transporte para o futuro, no-
meadamente quando falamos de grandes cargas,
volumes e distancias. E é errado dizerem que a
ferrovia s6 é viavel para distancias acima dos 600
km, porque um dos melhores negdcios, foi trazer
contentores de Alcantara para a Bobadela, ren-
tabilizando os retornos em vazio.

Os estudos dizem que o transporte ferroviario
acima dos 350 km comeca a ser mais rentavel do
que o transporte rodoviario. Eu ndo sou tao prag-
matico, entendo que o transporte ferroviario e o
rodoviario devem competir e cooperar nos mo-
mentos certos. Até porque, hoje, a ferrovia vai até
um determinado terminal e a partir dai é neces-
sério fazer a ponte com o transporte rodoviario
para a mercadoria chegar ao destino. E aqui que
temos de cooperar.

Atualmente digo que afinal ha cinco modos de
transporte. Para além dos quatro conhecidos, ro-
doviario, ferroviario, aéreo e maritimo ha ainda
o Intermodal. E este novo “modo de transporte”
que vai permitir criar cadeias de transporte mais
eficientes e sustentaveis. Com a histéria do e-
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commerce e do comércio global também nao
acredito que vamos andar com pacotes pequenos
dentro de um comboio. Aqui ha outros players
que fazem um servigo melhor do que a ferrovia,
mas ha que potenciar o seu uso para outras si-
tuacoes. Nao € por acaso que ha players que agre-
gam pequenos volumes, fazem cargas completas
e colocam no comboio e ndo é por acaso que al-
guns gigantes do e-Comerce e da logistica ja o
estao a fazer. Ver o que foi feito no passado e
noutros modos e adaptar a nova realidade do
consumo parece ser o segredo. Nao é por acaso
que a China anda a fazer comboios da China para
a Europa. Nada é por acaso.

«MUDARDEPQIS DE 32 ANOS, E COMPLICADO»

E depois da CP Carga?

Quando fui para o Terminal da Bobadela e co-
mecei a ter uma equipa para chefiar percebi que
para chefiar equipas é preciso perceber como é
que podemos motiva-las a toda a hora. Na altura
entendi que uma das politicas que poderia utili-
zar foi aquilo a que chamei de politica de proxi-
midade junto de todos os colaboradores. Tirei a
licenciatura em Recursos Humanos e depois o
mestrado que incidiu sobre a alteragdo do mo-
delo de gestao ptblica para gestao privada da CP
Carga. Infelizmente ninguém leu o que escrevi
(risos) e 0 governo, na altura, entendeu vender a
CP Carga. O que me deixa satisfeito é o facto da
Medway ter bons resultados. Contudo, é um
facto que somos o tinico pais na Europa que nao
tem um operador publico de transporte ferrovia-
rio de mercadorias. Por um lado, a Medway esta
a ter bons resultados, por outro lado, o mercado
(dizem) gostava de ter outras alternativas. Con-
tinuo a achar que um operador publico no trans-
porte de mercadorias, desde que menos
politizado e com uma gestao mais empresarial
funcionaria bem. Mas que fique bem claro que
esta é a minha opiniao de ferroviario e que nao
compromete nem responsabiliza mais ninguém.

Veio directamente da area ferroviaria
para a APAT?

Sim. H4 um ano e um més a direc¢do da APAT
convidou-me para presidir a area executiva da
APAT. Foi dificil tomar esta decisdo, porque ao
fim de 32 anos ligado aos comboios é complicado
mudar. Por outro lado, ha uma nuance que aju-
dou o tomar essa decisao. Primeiro a confianca
que a direcgao da APAT depositou em mim, em
segundo a confianca que eu depositei na APAT.
Ja conhecia o que era o negocio do transitario.
Sempre achei que a ferrovia nao vai a todos os
lados e que o futuro dos transportes de merca-
dorias tem muito a ver com a intermodalidade.
Isto influenciou a minha decisdo. Achei que ja
tinha feito algum trabalho entre aquilo que é a
ferrovia/portos e rodovia, pelo que também en-
tendi poder vir a contribuir numa outra perspec-
tiva entre o que é a conexao entre portos secos e
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maritimos e os modos de transporte, rodovia,
ferrovia, aéreo e maritimo, criando o tal quinto
modo de transporte.

«ENOSSAPREOCUPACAO
VER O TRANSPORTE AEREO FORA DA JUL»

No contexto da intermodalidade como é
que vé a questio da JUL (Janela Unica
Logistica)?

A JUL é um projecto inovador, mas acho que tem
uma falha, que é o transporte aéreo, que obvia-
mente em termos de transporte de toneladas é
residual, mas se formos valorizar aquilo que
transportamos via transporte aéreo ja nao é tao
residual. J4 temos uma plataforma que centra-
liza todo o transporte de carga, exportacao e im-
portacgdo, porque nao estar aqui o transporte
aéreo? Comecou-se a trabalhar no primeiro con-
ceito da JUL ha uns anos quando se comegou a
perceber que era dificil trazer carga entre o porto
maritimo de Sines e o porto seco que seria a Bo-
badela. Aqui era necessario encontrar uma solu-
¢do. O porto de Sines trabalhou muito bem,
porque na altura tinha de levar carga para Lis-
boa. O projecto, na parte terrestre comegou com
Lisboa, depois Entroncamento, zona Centro do
pais, LeixGes e Elvas, via Entroncamento até que
chegou a Espanha

Como é que levavamos a carga de Sines até estes
portos secos ou terminais logisticos, com as
questdes aduaneiras que temos em cima da
mesa? O que era necessario fazer era controlar a
todo o momento o estado em que carga se encon-
trava. Demorou alguns anos. Fico contente por
ter contribuido através da CP Carga, sendo que,
na altura, o cliente destes comboios era a MSC.
Depois entraram outros players no negécio de
terminais e hoje percebe-se que vai ser possivel
trazer carga por desalfandegar desde Sines até
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Leixdes de uma forma mais agil e eficaz. £ assim
evidente que os transitarios tém de estar na JUL
e dai a nossa entrada no grupo de trabalho com
a DGRM. Queremos saber os desenvolvimentos
e como é que temos de proceder num futuro
muito proximo. Dai que estar numa associa¢ao
que engloba os quatro modos de transporte é
nossa preocupacao ver o transporte aéreo fora,
pelo menos para ja, do projeto.

O projeto ja esta concluido?

Quem melhor pode responder é a DGRM, mas é
conhecido que o primeiro piloto da JUL decorreu
na Madeira. Julgo que por ser mais fcil porque
era basicamente maritimo, depois passou para
Sines que est4 em fase de piloto prestes a ser con-
cluido. Na APAT sugerimos que o piloto seguinte
— Leix0es - fosse ja feito com os transitarios e em
Leix0es porque entendemos que a complexidade
de levar carga de Sines para Leixdes é maior e
pretendemos saber quais s3o as dificuldades em
fazer isso via JUL. Dificuldades essas que vamos
ter de conseguir ultrapassar e resolver, porque a
cadeia s6 funciona bem se todos os elementos
que a compoem estiverem confortaveis. E é isto
que estamos a tentar fazer com a DGRM, através
do nosso know-how tentar criar uma cadeia mais
completa e eficiente.

OTRANSITARIOE «ESSENCIAL»
NACADEIA DE TRANSPORTES

Mudando o assunto para a APAT, como é
que esta o sector dos transitarios?

O sector est4d bem. Temos desafios, nomeada-
mente ao nivel da digitalizacdo e automatizacio,
temas que foram expressos durante o nosso con-
gresso. Ja ultrapassdmos muitas dificuldades,
tanto administrativas, organizativas como co-
merciais. Se ha uns anos, por exemplo aconteceu
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a primavera arabe, agora estamos na época, que
chamo, do” outuno latino”, do Brexit, da “guerra
comercial USA/Resto do Mundo” das taxas am-
bientais, ou seja, todos os dias temos desafios
novos e complexos. Mas estamos preparados,
somos resilientes e estamos capazes de enfrentar
o futuro.

E um sector que vive a economia, que luta e tra-
balha. Muitas vezes trabalha mais para a econo-
mia do pais do que da propria empresa.
Achamos que ja deveriamos ter um reconheci-
mento diferente por parte das entidades oficiais,
que muitas vezes nao percebem o nosso trabalho
e importancia, uma vez que quase todos os arti-
gos que utilizamos tem um transitario pelo meio.
Eventualmente, esta é uma lacuna que a activi-
dade transitaria tem tido, ndo conseguir fazer
chegar esta mensagem as pessoas. O transitario
encontra o melhor caminho para a mercadoria.

O sector vé-se como uma peca na logistica
ou como algo a parte?

Fazemos parte. Contudo uma coisa é ter um ope-
rador logistico, outra é ter um transitario e ainda
outra é ter um transitario que nao € transitario,
mas que se faz passar por um. Ou seja, com este
acesso mais livre a actividade de transitario infe-
lizmente surgem aqueles que se aproveitam ape-
nas das oportunidades de negocio. O transitario
ndo é isso. Um transitario é uma empresa que
vem para ficar. Existe para realizar as tarefas mais
especificas do transporte internacional, deixando
aos seus clientes tempo disponivel para tratar do
que é o core na sua organizacdo. O transitario é
assim um fator de reducao dos custos pelas solu-
¢Oes apresentadas, numa visao integrada e global,
com vantagens acrescidas para o carregador, com
reflexos no prego do produto final e na descoberta
de novos mercados para os produtos dos seus
clientes. O transitario deve apresentar aos seus
clientes condi¢Ges para competir em novos mer-
cados, com conhecimento especifico das realida-
des proprias de cada espaco econdomico.

Por isso, a APAT entendeu criar o Selo de Exce-
Iéncia que da a garantia ao mercado de que ha
transitarios que cumprem determinados requisi-
tos e que sdo mais exigentes. O transitario tem a
capacidade de garantir que a cadeia de transporte
que define é a mais eficiente, ao melhor preco,
porqué? Porque é um especialista da organizagao
do transito internacional, com responsabilidade
da operacdo logistica, nos varios pontos de rutura
de carga, sejam eles Portos, Aeroportos ou Ter-
minais. Sabemos que ndo ha transportes infali-
veis, pelo que se nao houver uma entidade que,
na sua origem e/ou no seu destino, seja capaz de
planificar, conceber, controlar e coordenar todas
as operacoes e tramites necessarios a movimen-
tacdo fisica das mercadorias, algo pode correr
menos bem e sair muito caro.

Ou seja, na cadeia dos transportes, o transitario
é o fundamental. Da concepcao do transporte ao
seu desenvolvimento, da inovagao a concretiza-
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¢Ao, deve gerar riqueza e abrir novos mercados.

Tem havido concentracao?

Tem havido alguma. Alguns agentes/operadores
nao transitarios tém adquirido empresas transi-
tarias para a sua rede. Por outro lado, temos
transitarios que tém adquirido outros transita-
rios. E uma situacfio perfeitamente normal, tal
como a integracao vertical e as parcerias estraté-
gicas que sdo estabelecidas em diferentes pontos
do globo e que ajuda a consolidar as suas opera-
¢oes, de forma a garantir a entrega da mercado-
ria no destino, ao melhor preco, no melhor prazo
e nas melhores condigoes.

Em Portugal, somos na generalidade pequenas
ou médias empresas, circunstincia tal que obriga
sempre a pensar em eventuais parcerias, acordos
e entendimentos que permitam chegar mais
além.

«OTRANSITARIO .
TEMDE APORTAR VALOR A CADEIA»

Também é verdade que ha transitarios
que comecam a oferecer outro tipo de
servicos, como armazenagem, distribui-
cao, etc?

O transitario € o elo da cadeia que junta todos os
intervenientes na mesma. Ao fazer isso percebe
que hé determinados nichos naquela cadeia onde
pode passar a atuar, nomeadamente ao nivel da
armazenagem, usar o seu armazém para fazer a
desconsolidacdo, apresentagoes a alfandega, etc.
O transitario tem de aportar valor a cadeia, caso
nao o faga é a propria cadeia que nao da valor aos
que nada aportam. Notamos que ha empresas
nada especializadas e até impreparadas a entrar
na atividade transitaria, apenas e s6 porque sur-
giu uma oportunidade de negocio, mas sem
aportar qualquer valor a cadeia. Algumas estarao
apenas de “passagem”.

Hoje, no nosso universo de associados temos
transitarios com e sem armazéns, com rodovia e
transitarios que operam recorrendo a parceiros
e ainda aqueles que fazem aconselhamento
aduaneiro. Estamos a falar de oportunidades que
os transitarios sabem aproveitar. O carregador
nao tem de ter conhecimento das caracteristicas
e condicoes de circulacao de determinadas mer-
cadorias e, por isso, tem de ser assessorado e é ai
que entra o transitario. Este fenémeno tem sido
interessante, porque mais uma vez estamos no
relacionamento pessoal e na confianga nos tran-
sitarios.

Como é que é a relacao dos transitarios
com o0s quatro meios de transporte?

Na minha opinido sdo cinco (risos), arrisco dizer
que poucos fazem todos, mas muitos ja utilizam
o quinto. Temos transitarios que sdo especiali-
zados naquilo que é o rodoviario, maritimo e
aéreo e na componente ferroviaria muito pou-
cos. Por outro lado, ha transitarios que utilizam
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o modo ferroviario sem saber que o usam. Se héa
um determinado transitario que levanta uma
carga no porto de Lisboa e quer entrega-la em
Valongo contrata um transitario e nao sabe
como é que a carga vai. Se vai de comboio ou ca-
mido, ou eventualmente short sea. Ai mais uma
vez volta a estar o transitario 100% envolvido,
que vai ver as melhores e competitivas condicGes
de cada um dos meios. E ai escolhe. Na minha
opinido, o cliente final também nao esta muito
preocupado com o meio utilizado, quer é que a
mercadoria chegue ao destino nas melhores
condicoes. Ja da parte do transitério a exigéncia
é maior, porque as margens sdo cada vez mais
curtas, pelo que tem de perceber qual é a solugao
mais competitiva. Da China temos a chegar a
Europa comboios completos com contentores e
ja temos transitarios portugueses a utilizar esta
solugao.

Na Europa temos de resolver alguns problemas
como a transposicao da carga do continente
asiético para o continente europeu. Ainda temos
problemas com a documentacio, enquanto que
a China resolveu isso rapidamente. Aprendi que
ha mercadorias “pereciveis” que nao sdo alimen-
tares. Estou a falar, por exemplo, de plasticos ou
outros artigos que estdo envolvidos em campa-
nhas publicitérias e artigos de moda que se nao
chegarem a tempo, ja ndo sdo vendidos. Sao
estas circunstancias, que nos transitarios temos
de estar muito atentos, para além daquilo que
vai acontecendo no comércio internacional e nos
varios mercados com que trabalhamos, especial-
mente no Oriente, 0 que exige uma presenca
muito grande em todo o mundo. Por isso, esta-
mos a desenvolver parcerias, por exemplo, com
a Camara de Comércio Internacional para ver
como é que podemos levar os nossos associados
ao estrangeiro, alargar e avaliar outros mercados
e consultar outras empresas. Isso vai ser funda-

mental.

INTELIGENCIA ARTIFICIAL
VAISER FUNDAMENTAL

Falou ha pouco que a digitalizacao era
um dos desafios do sector, quais as tec-
nologias que considera serem essen-
ciais?

Acho que temos de estar atentos e nao nos de-
vemos precipitar. Lembro-me que ha um ano
todos falavam na blockchain, agora ja nao se fala
tanto. Nao sei se existe um sistema ou tecnologia
totalmente consistente e incontestavel.

Neste aspecto o que parece ser imprescindivel é
que os sistemas e as tecnologias sejam integra-
veis e integradoras. Devemos estar atentos e
perceber como, onde e porque é que temos de
evoluir numa determinada direc¢do. Outra ver-
dade absoluta que sabemos é que temos de
acompanhar esta evolucao e avancar.

Por exemplo, o recurso a inteligéncia ar-
tificial faz sentido para desenhar as
rotas?

Vai ser fundamental para apoiar o negdcio.
Tanto para as rotas como para o planeamento
de cargas e de manobras como por exemplo para
a carga de um navio, sabendo que o navio tem
varias paragens a inteligéncia artificial far4d uma
melhor programacao de paragens, cargas e des-
cargas, etc. Isso até eventualmente ira acelerar
as cargas e descargas de navios em determina-
dos portos o que ira reduzir tempos de imobili-
zacdo, minimizando esses custos, porque a
programacao é feita antecipadamente e espera-
se que de uma forma infalivel.

Convém, no entanto, ndo esquecer que sio as
pessoas que programam, que estudam e desen-
volvem a inteligéncia artificial.
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«SOMOSRESILIENTES
EESTAMOS CAPAZES
DEENFRENTAROFUTURO»

PETER DAWSON
«APESAR DE SERMOS UMA EMPRESA
COM 243 ANOS, ESTAMOS SEMPRE
DEOLHOS POSTOSNO FUTURO»

Ambito: Outros Assuntos
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Eét;cia_[i_stas em Solugées Logfsticas
351 215 585 556 |mmmal@dw
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COMERCIOINTERNACIONAL
PARA AREPUBLICA
POPULARDACHINA(R.PC.)

Poder da
Inteligéncia Artificial
na evolucao do seu
negocio.

Pretende garantir a evolucéo da

logistica da suaempresa?
| Contacte a IS:Retaill com@isretail.eu
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