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REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Secretaria Regional das Financas, Planeamento e Administracdo Publica

Sua Exceléncia O Presidente da
Assembleia Legislativa da Regiao
Autonoma dos Agores

Rua Marcelino Lima 9901- 858 Horta

S/Referéncia S/Comunicac¢ao N/Referéncia Data

S/2254/2023 28/08/2023 Sai-AP/2023/200 10/10/2023

ASSUNTO: Requerimento n.° 700/XII (PS) — “A enorme falta de transparéncia que continua a
envolver o processo do estudo sobre o transporte maritimo de mercadorias na Regiao
Autonoma dos Acores”, apresentado pelos Senhores Deputados Carlos Silva e Tiago

Branco, do Grupo Parlamentar do Partido Socialista

Em resposta as questdes colocadas no requerimento referido em epigrafe, subscrito pelos
Senhores Deputados Carlos Silva e Tiago Branco, do Grupo Parlamentar do Partido Socialista,

cumpre-me informar V. Ex®. do seguinte:

1 — Remete-se a copia integral do «Estudo sobre o Transporte Maritimo de Mercadorias na

Regido Autonoma dos Agoresy;

2 —Nao existem outras versoes do «Estudo sobre o transporte maritimo de mercadorias na

Regido Autonoma dos Agores» sendo o indicado na resposta anterior.

Com os melhores cumprimentos,

O Secretario Regional das Finangas, Planeamento e Administragdo Publica

Assinado por: Duarte Nuno d'Avila Martins
de Freitas
Data: 2023.10.10 14:52:24+00'00'

Rua de Séo Joao, n.° 47, 9504-533 Ponta Delgada — Telef. 296 301100 — Fax 296 628854 — Email dsa@azores.gov.pt
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INTRODUCAO
Introducao

O presente documento apresenta o relatério do Estudo
sobre o Transporte Maritimo de Mercadorias na Regiao
Auténoma dos Acores (RAA).

Ao longo dos anos, tem sido frequentemente debatido
qual serd o melhor modelo para o transporte maritimo
na Regidao Auténoma dos Acores.

Trata-se de uma tematica que gera discussdes acesas,
havendo, naturalmente, uma heterogeneidade de
pontos de vista por parte dos diferentes stakeholders,
sejam eles entidades politicas e governamentais,
entidades publicas, armadores de cabotagem insular,
armadores de trafego local, associagcdes empresariais,
agentes econdmicos e cidaddaos comuns.

Alids, mesmo no territdrio da propria Regido Autonoma
dos Acores, verifica-se também uma heterogeneidade de
pontos de vista com caracter territorial, o que, mais uma
vez, se considera ser natural.

Os modelos aqui analisados procuraram, sempre que
possivel, ter em conta a realidade concreta e os
condicionantes e restricdes existente no terreno, bem
como a frota atualmente disponivel, ou que, com alguma
razoabilidade, possa ser expectavel vir a existir num
horizonte temporal de curto/médio prazo, ao invés
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de propor modelos tedéricos, com base em
infraestruturas e frotas tedricas, mas inexistentes na
Regidao Autonoma dos Agores no curto, médio e,
porventura, longo prazo.

Para a elaboracao do presente estudo procurou-se
recolher a opinido das entidades e associagdes
representativas dos principais agentes econémicos da
Regidao Autdonoma dos Acgores, designadamente o
Governo Regional, a Direcao Regional da Mobilidade, os
Portos dos Acores, a Atlanticoline, os Armadores de
Cabotagem Insular, os Armadores de Trafego Local, o
Conselho Econémico e Social dos Acores, a Federacao
Agricola dos Acores, a Federacao das Pescas dos Acgores,
a Camara de Comércio e Industria de Ponta Delgada, a
Camara de Comércio de Angra do Heroismo, a Camara de
Comércio e Industria da Horta, a Camara de Comércio de
S. Jorge e a Camara de Comércio da Ilha de Santa Maria.

A todos, queremos enderecar um publico agradecimento
pela disponibilidade em reunir e partilhar opinides,
visOes e pontos de vista respeitantes a esta tematica.
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ENQUADRAMENTO LEGAL
Regime Juridico (Europeu) da cabotagem

O Regulamento Comunitario n.2 3577/92 estabelece a livre prestagao de servigos de cabotagem por parte de
armadores da UE.

* O Regulamento (CEE) n.2 3577/92 estabelece o regime
Comunitario aplicavel aos servicos de cabotagem
maritima.

* Neste Regulamento sdo estabelecidos um conjunto de
principios:

— Principio da livre prestacao de servicos aos
transportes maritimos internos (cabotagem
maritima), por qualquer armador da EU.

* Nocao de Obrigagoes de Servigo Publico:

— As obrigacdes que, atendendo aos seus préprios

A
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Um Estado Membro pode impor Obrigacdes de
Servico Publico através de contratos de
fornecimento de servicos publicos ou pela
definicao de regras gerais a cumprir por todos os
armadores.

Principio da Nao Discriminacao entre Armadores:
quaisquer obrigacdes de servicos publico ou
contratos de fornecimento sdo estabelecidos
numa base ndo discriminatdria entre todos os
armadores da EU.
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interesses comerciais, o armador comunitario em
guestao nao assumiria, ou NAo assumiria na
mesma medida e nas mesmas condigdes.




ENQUADRAMENTO LEGAL
Regime Juridico (Nacional) da cabotagem

O DL 7/2006 “transp6s” o Regulamento 3577/92 para Portugal e estabelece um conjunto de obriga¢des de servigo
publico como condigdo para a realizagdo de servigos regulares de cabotagem insular de contentores e carga geral.

* O Decreto-Lei n.2 7/2006 “transp6s” para a legislacdo
Portuguesa o regime Comunitario aplicavel aos
servigos de cabotagem maritima.

* Neste diploma sao estabelecidos um conjunto de
principios:

A
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Principio da livre prestacao de servicos aos
transportes maritimos internos nos Estados-
Membros (cabotagem maritima).

A livre prestacao de servicos de cabotagem
maritima aplica-se a armadores comunitarios que
tenham os seus navios registados num Estado
Membro da UE.

Aos navios de bandeira portuguesa aplica-se o
regime previsto para os navios de registo
convencional.

E estabelecido um conjunto de obrigacdes de
servico publico para transportes regulares de
contentores e carga geral entre o continente e as

Regioes Autonomas.
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* Obrigacoes de servico publico aplicaveis:

Ligacdes semanais entre o continente e os Agores.
Cumprir itinerdrios previamente estabelecidos.
No minimo, uma escala quinzenal em cada ilha.
Transit time maximo de 7 dias Uteis.

Carga contentorizada desconsolidada no porto de
destino.

Continuidade do servico por dois anos.
Mesmo frete para todas as ilhas.

Navios com tripulacdo nacional ou da EU.

* Os armadores podem recorrer a subcontratacdo para
cumprimento das OSP.




ENQUADRAMENTO LEGAL
Trafego local — Regulamento Geral das Capitanias (l)

O Regulamento Geral das Capitanias foi aprovado em 1972, mantendo-se, fundamentalmente, inalterado desde entao.

Capitanias dos Agores

O Decreto Lei n.2 265/72 aprovou o Regulamento . ~
. Capitanias dos . e Delegacoes
Geral das Capitanias. Jurisdicdo na Costa o
Portos Maritimas

* Reparticdes maritimas: as capitanias dos portos e as

delegacdes maritimas sdao consideradas reparticoes Ponta Delgada llha de S. Miguel
militares.
- - o . Ilha de S. Maria e
* Os capitaes dos portos e os delegados maritimos sao Vila do Porto O
oficiais da Armada.
* Estabelece que as Embarcagdes de Comércio sao as Praia da Vitéria e Taiactie
destinadas ao transporte de pessoas e de carga, as
guais se podem classificar em quatro classes de
embarcagdes: Angra L Terceira, S. Cruz da Graciosa
~ . Graciosa
— Embarcacgdes de trafego local;
— Embarcacbes de navegagdo costeira (nacional ou s € Bkl am e | o R do Pico
internacional); Horta . Jorge Lajes do Pico
. ’ Velas
— Embarcacgdes de cabotagem;
o Santa Cruz das Ilhas das Flores e
— Embarcagdes de longo curso.
Flores Corvo
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ENQUADRAMENTO LEGAL
Trafego Local — Regulamento Geral das Capitanias ()

O Regulamento Geral das Capitanias foi aprovado em 1972, mantendo-se, no essencial, inalterado desde entao

O Decreto Lei n.2 265/72 aprovou o Regulamento Geral das Capitanias.

* Reparticdes maritimas: as capitanias dos portos e as delegacdes maritimas, sdo consideradas reparticdes militares.

Os capitaes dos portos e os delegados maritimos sado oficiais da Armada.

Nos Acores existem as seguintes capitanias dos portos:

Capitanias dos Portos Jurisdi¢ao na Costa Delegagdes Maritimas

Ribeira Grande

Ponta Delgada Ilha de S. Miguel illo Fries do Gatiiie
Vila do Porto Ilha de S. Maria e Formigas

. . Praia da Vitoria
Ilhas Terceira, Graciosa e S.

Angra do Heroismo Joree Velas
& Santa Cruz
Horta Ilhas do Faial e Pico > Rc?que
Lajes
Santa Cruz das Flores Ilhas das Flores e Corvo
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ENQUADRAMENTO LEGAL
Trafego local — Regulamento Geral das Capitanias ()

As embarcacgodes de trafego local podem realizar navegacao costeira entre as ilhas de cada grupo dos Agores, mediante
permissao emitida pela autoridade maritima.

EMBARCACOES DE TRAFEGO LOCAL EMBARCACOES DE NAVEGACAO COSTEIRA NACIONAL

* S3o as que operam dentro das aguas interiores da
area de jurisdicao da capitania ou da delegacao
maritima em que estao registadas.

* Para além do ponto anterior, é ainda permitido as
embarcacoes de trafego local fazer navegacao
costeira nas seguintes zonas:

— “j) Entre as ilhas de S. Miguel e Santa Maria;

* S6 podem navegar ao longo das costas nacionais, de
um modo geral, a vista de terra, limitando-se a escalar

— |) Entre as ilhas do Faial, Pico, S. Jorge, Graciosa e portos nacionais.
Terceira;
— m) Entre as ilhas das Flores e do Corvo”. * Para as registadas nos portos da Regidao Auténoma
dos Acores - entre quaisquer portos das respetivas
* A permissado indicada no ponto anterior depende de: ilhas:

— a) A autoridade maritima respetiva reconhecer,
mediante vistoria, que estdao em condicdes de
realizar a viagem pretendida;

— b) A embarcacao esteja munida de certificado de
navegabilidade.
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ENQUADRAMENTO LEGAL
Trafego local — Regulamento Geral das Capitanias (lll)

As embarcacdes de cabotagem podem operar em alto-mar entre o Continente e os Agores e entre todas as ilhas dos
Acores.

EMBARCAGOES DE CABOTAGEM EMBARCACOES DE LONGO CURSO

* Podem operar no alto-mar em zonas cujos limites
sejam estabelecidos por disposicao legal.

e As embarcagOes de cabotagem registadas no
continente navegam dentro de uma zona que inclui:

— Portos da costa atlantica da Europa, a sul do

paralelo 61.9, incluindo todos os do mar Baltico e
ilhas Britanicas; * Embarcag¢des de longo curso sao as que podem

navegar sem limite de area.

— Todos os portos do Mediterraneo e do mar Negro;

— Portos da costa africana compreendidos entre o
estreito de Gibraltar e o extremo sul da Serra Leoa,
incluindo as ilhas da Republica de Cabo Verde;

— Todos os portos das Regides Autdnomas dos
Acores e da Madeira.

! VCDuarte ~
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ENQUADRAMENTO LEGAL

Regime Juridico do trafego local — Decreto-Lei n.2 197/98

O DL 197/98 permite a utiliza¢gdo de embarcagdes de trafego local em toda a Regido Auténoma dos Acores.

Decreto-Lei n.2 197/98 aprovou o Regime Juridico da
Atividade de Transportes com Embarcagdes de Trafego
Local.

“Art.2 5.2
Navegacdo costeira nacional

1) Osarmadores de trdfego local podem utilizar
embarcacoes de trafego local na area da
navegacdo costeira nacional e em zonas diferentes
das ja legalmente permitidas na referida drea de
navegacdo, desde que sejam observadas todas as
condicoes de sequranca previstas na legislacdo

aplicavel.

2) Para efeitos do disposto no numero anterior, os
interessados devem requerer uma autorizagdo a
DGPNTM, indicando no respetivo requerimento a
identificacdo das embarcacoes a utilizar, a zona ou
zonas onde vdo operar e a duracdo da respectiva

operacgdo.

3) O despacho de autorizagdo deve estar a bordo, para
efeitos de fiscalizacdo.”

! VCDudarte -
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Ao abrigo deste diploma, é possivel a emissdo de
autorizagdes para utilizacao de embarcacdes de
trafego local em toda a Regidao Autdonoma dos Acores,
por parte da Direcao Regional da Mobilidade.

A autorizacdo depende da observagao de todos as
condicdes de seguranca previstas na legislacao
aplicavel [para as embarcacdes de navegacao costeira
nacional].

A autorizacdo pode ser emitida por um determinado
periodo.

Existe a necessidade da Autoridade Maritima proceder
a vistoria e emissao de certificado especial de
navegabilidade para a navegacgao intergrupos.




ENQUADRAMENTO LEGAL
Navegacao interilhas — RG Capitanias vs RJ Trafego Local

Os armadores locais podem recorrer a dois regimes juridicos diferentes para realizar a navegacao interilhas na Regiao
Auténoma dos Agores.

AO ABRIGO DO REGULAMENTO GERAL DAS CAPITANIAS AO ABRIGO DO REGIME JURIDICO DO TRAFEGO LOCAL

* Autorizacdo da Direcdao Regional da Mobilidade para
utilizacdo de embarcacdes de trafego local entre todas
as ilhas da Regiao Auténoma dos Acgores

* Permissao para que as embarcacdes de trafego local
realizem navegacao costeira entre as ilhas do mesmo
grupo. * Depende de:

— Observacao de todas as condi¢des de seguranca
previstas na legislacdo aplicavel a navegacao

* Depende de:

— A autoridade maritima respetiva reconhecer, costeira.
mediante vistoria, que estdao em condi¢des de — Requerimento a Direcao Regional da Mobilidade,
realizar a viagem pretendida; indicando as embarcacdes a utilizar, a zona ou
zonas onde vao operar e a duragao da respetiva
— A embarcacao esteja munida de certificado de operac3o.

navegabilidade. — O despacho de autorizagao deve estar a bordo,

para efeitos de fiscalizacao.
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Populacao dos Acgores

Em 2021, a populagao dos Agores era de 236.413 residentes.
S. Miguel e Terceira representam quase 80% do total da populacao dos Agores.
Entre 2011 e 2021, a populacdao da RAA decresceu 4,2%, com todas as ilhas a denotar uma variacao negativa.
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Volume de negdcios (atividades nao financeiras)

O INE ndo publica informacgdes detalhadas quanto ao PIB (produto interno bruto) de cada ilha. Assim, usou-se o
volume de negdcios de atividades nao financeiras como um proxy para a distribuicao do PIB pelas ilhas da regiao.
As ilhas de S. Miguel e Terceira representam 89% do total da Regidao Autonoma dos Agores.

Volume de Negdcios - Atividades Nao Financeiras
(2019)
4500000 €

€ milhares

ao00000€ *%%09%€

3500000 €
3 000 000 €
2500000 €
2 000000 €

1500000€

983 805€
1000000 €

500000 €

162824¢ 147643¢€ 145020¢ 46236 € 34071€ 32390€
e | | | —_ e = 2443¢

S. Miguel Terceira Faial Pico S. Jorge S.Maria  Graciosa Flores Corvo

Fonte: INE
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Distribuicao de populacao e volume de negdcios pelas ilhas

A distribuicdo da populagao residente e do volume de negécios nas ilhas dos Agores tém proporgdes semelhantes.
E possivel aplicar a metodologia de classificagao ABC (80%-15%-5%) com elevada aproximacao.

Populagao residente Volume de negocios (atividades nao financeiras)
wha | 2021 | %  Wha | 2019 | %

S. Miguel 133288 56% . S. Miguel 3956925€ 72% .
Terceira 53234 23% 7% Terceira 983 805€ 18% 5%
Faial 14331 6% Faial 182824€ 3% |

Pico 13879 6% >~ 15% Pico 147643 € 3% >~ 9%
S. Jorge 8373 4% D S.Jorge 145020€ 3% D

S. Maria 5406 2% A S. Maria 46236 € 1% A
Graciosa 4090 2% 6% Graciosa 34071€ 1% oy
Flores 3428 1% Flores 32390€ 1%

Corvo 384 0% P Corvo 2443 € 0% 5

RAAcores | 236413 100% RA Acores 5531357¢€ 100%
Fonte: INE
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Intervenientes na cadeia de valor logistica

Os servigos de transporte maritimo de mercadorias (shipping), seja de cabotagem insular ou de trafego local,
inserem-se numa cadeia de valor logistico mais alargada.

Transporte
Cliente final Transitario rodoviario / Carga a bordo
ferroviario

Cabotagem insular

trafego local

* Transitario ¢ Transporte

. . organiza/contrata . * (Cargados * Realiza¢do dos
* C(Cliente final coloca rodoviario / . L
. todos os passos do . contentores a bordo servicos de shipping
ordem junto de ferroviario para o : .
e transporte e , do navio, por * (Cabotagem insular
transitario armazém de . .
assegura a grupagem empresas de estiva trafego local)
grupagem / porto
das encomendas
Descarga / Transporte ~
. p . e Distribuicao e : .
armazenagem rodoviario / Centro logistico Cliente final
ay; o entrega
22 Linha ferroviario
* Descarga dos T
& * Desconsolidacao,
contentores, por e
. * Transporte para armazenagem e * Distribuicdo e . .
empresas de estiva e . ~ ) * Cliente final recebe
centro logistico, gestao de stocks em entrega ao cliente
e armazenagem de . o . o transporte
al: guando aplicavel centro logistico, final
22 linha, se .
.. quando aplicavel
necessario
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Armadores de cabotagem insular

Atualmente, existem trés armadores a realizar servigos regulares de cabotagem insular para a Regiao Auténoma dos
Acores.

&

L A ¢ J
_I‘ - f ¥ -
: o
Al i [ — . B |

Navios: . N Navios:
Monte Brasil I
! G nsular
Monte da Guia s Laura S. l

Ponta do Sol

e 4
e 3

)
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Navios de cabotagem insular

Atualmente, existem sete navios a realizar servigos regulares de cabotagem insular de contentores nos Agores.
A generalidade dos navios tem uma capacidade reduzida (220-420TEUS) e uma idade bastante avangada.

M. Brasil M. Guia P. Sol Corvo Furnas Insular Laura S.
(Transinsular) (Transinsular) (Transinsular) (Mutualista A.) (Mutualista A.) (GSLines) (GSLines)

AUCD 1994 1995 1997 2007 1999 1998 1998
construgao
Porta

Tivo Porta Porta Porta Contentores + Porta Porta Porta

P Contentores Contentores Contentores Cereais Contentores Contentores Contentores
Comprimento 126m 126m 100,62m 119,8m 100,6m 119m 119,65m
Largura 19,4m 19,4m 16,2m 20m 18,8m 20m 20m

6,6m

Calado 8,1m 8,1m 6,3m 7,90m 6,65m 6,5m
DWT 8.846 t 8.846 t 5184 t 8.900t 5.555t 5.599t 6.770 t
CE[EEEECE 420TEU 420TEU 220TEU 410TEU 275TEU 320TEU 320TEU
TEUS (14ton)
Gruas de bordo 2 x40 Tons 2 x40 Tons 2 x40 Tons 2 x 45Tons 2 x 40Tons 2 x 45 Tons 2 x40 Tons
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Itinerdrios (maio 2023)

De forma alternada, entre trés a quatro navios realizam ligagao semanal entre o continente e a RAA.

Para além destes, existe ainda um navio dedicado a liga¢ao a ilha das Flores e um navio dedicado a liga¢ao a ilha do
Corvo, ambos contratados pelo Governo Regional dos Agores.

Thor Margarethe Mt. Brasil Corvo Insular P. Sol Mt. Guia Furnas Laura S
MT TI TI MT GSL Tl Tl MT GSL

LEI LEI PVT PVT
PVT

seg.

ter.

qua. HOR
qui. COR/FLO
sex. FLO/COR
sab. HOR
dom.

HOR
qui. COR/FLO
FLO/COR
sab. HOR

dom.

LEI

HOR

qui. COR/FLO
sex. FLO/COR
sab. HOR
dom.

HOR
qui.  COR/FLO
FLO/COR
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Itinerdrios (maio 2023)

De forma alternada, entre trés a quatro navios realizam ligagao semanal entre o continente e a RAA.

Para além destes, existe ainda um navio dedicado a liga¢ao a ilha das Flores e um navio dedicado a liga¢ao a ilha do
Corvo, ambos contratados pelo Governo Regional dos Agores.

Legenda:
Thor, Margarethe

— Navios de Cabotagem Insular

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Casos particulares das ilhas das Flores e Corvo

Atualmente, a RAA contrata os servigos dos navios Margarethe e Thor, para assegurar o abastecimento regular das
ilhas das Flores e do Corvo.

Ilha das Flores Ilha do Corvo

e O furacao Lorenzo, em 2019, destruiu o molhe de * A destruicdo do molhe de protecao no porto das Lajes
protecdao do porto das Lajes na ilha das Flores. das Flores inviabilizou também a atracagem do navio
gue realizava a ligacao Flores — Corvo.

* As obras de reconstrucao estao em curso. Porém, nao
estao ainda asseguradas as condi¢des para atracagem,

com regularidade, dos navios de cabotagem insular * Por este motivo, e a titulo excgcional, a RAA tem vindo
neste porto. a contratar os servicos do navio Thor, com dimensao
inferior a 50m e reduzido calado, que detém
* Por este motivo, a titulo excecional, a RAA tem vindo a capacidade para atracar no porto da Casa —ilha do
contratar os servicos do navio Margarethe, de Corvo.

menores dimensdes, que detém maior flexibilidade
para atracar neste porto.

* Os custos do afretamento sdo suportados em 50%
pela RAA e o restante (50%) pelo conjunto dos trés
armadores de cabotagem insular.

! VCDudarte -
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Capacidade semanal

De forma alternada, entre trés a quatro navios realizam ligacao semanal entre o continente e a RAA.

Para além destes, existe ainda um navio dedicado a liga¢ao a ilha das Flores e um navio dedicado a liga¢ao a ilha do
Corvo.

TEUS

M. Brasil 420
Corvo 410
Insular 320

Total | 1150
* A capacidade media semanal, tendo por base os
itinerarios de maio de 2023, é de 1.193 TEUS/semana. M —

* Na totalidade, sao 62.010 TEUS por ano de capacidade P. Sol 220
instalada (por sentido). M. Guia 420
« Deste modo, a taxa de ocupacdo média no percurso Furnas 275
mais carregado (continente -> Acores) é de 89%. Laura S. 320

Total | 1235

Capacidade média semanal 1193
Total anual 62 010
Tx. Ocupacao (continente -> Acores) 89%

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Numero de escala semanais por porto (Cabotagem insular)

O porto de P. Delgada é o que recebe o maior nimero de escalas.
Os portos de V. Porto, Graciosa, Flores e Corvo tém apenas uma escala a cada duas semanas.

P. Delgada e P. Vit6ria tém, em média, Escalas / quatro semanas (maio de 2023)

entre 4,5 a 7 escalas por semana. Média por
Transinsular GSLines S
* Horta, Pico e Velas tém escala uma vez Sl s
por semana. P. Delgada

e Os portos de V. Porto, Graciosa e Flores

tém escala uma vez a cada quinze dias. P. Vitoria 8 4 6 4,5
O porto do Corvo tem escala uma vez Horta 2 1 1 1
por semana.
Pico 2 1 1 1
e Para cumprimento das obrigacdes de
servico publico de escala uma vez a Velas 1 2 1 1
cada quinze dias, os armadores
recorrem a subcontratacao (s/ots) entre V. Porto 2 0,5
si, referentes aos portos da Horta, Pico,
Velas, V. Porto, Graciosa, Flores e Graciosa 2 0,5
Corvo.
Flores 2 (4 Thor) 1,5

* Os portos de V. Porto, Graciosa, Flores
e Corvo recebem navios de apenas um Corvo 4 1
dos armadores.

Fonte: Itinerdrios

; VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Dias de escala por porto (Cabotagem insular)

Os dias de escala em cada porto variam de semana para semana.

Escalas / quatro semanas (maio de 2023)

P. Delgada
P. Vitdria 6 5 4 3
* P. Delgada tem escala todos os dias, de
segunda a sabado. Horta 3 1
* P.Vitéria tem escala todos os dias, de Pico 1 3
segunda a quinta-feira.
* Horta, Pico e Velas tém escala a quarta UEEE 1 3
e quinta-feira. V. Porto 1 1
Graciosa 2
Flores 2
Corvo 1 1

Fonte: Itinerdrios

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Numero de escala anuais por porto (Cabotagem insular)

Na tabela abaixo apresenta-se o total de escalas por navio e armador no ano 2022

Escalas / Ano 2022

Transinsular Mutualista GSLines

Kar./ Total
Marg Subtotal Corvo Thor B |Subtotal Insular | Laura S [Subtotal
50 20 53 6 49

PDL 44 51 165 49 108 49 98 371 7,1
PVT 36 38 24 98 26 28 3 57 28 35 63 218 4,2
HOR 12 8 7 27 17 88 105 11 11 143 2,7
PIC 26 26 16 5 15 36 12 1 13 75 1,4
VEL 2 2 10 1 15 11 11 50 72 13 1 14 101 1,9
VPO 1 1 26 26 27 0,5
GRA 1 1 1 1 24 3 27 29 0,6
FLO 6 22 28 36 36 64 1,2

COR 52 52 52 1,0
o 94 | a0s | a9 | 4 | a1 o | d2¢ | a0 | a3 sa6 | doo | 35 om0 | 207

Fonte: Dire¢dio Regional Mobilidade

Zvpeere gy |




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
N2 de escalas de entrada e de saida da RAA

Todos os navios realizam escala, a entrada, em P. Delgada e P. Vitdria.

Escalas / quatro semanas (maio de 2023)

* O porto de P. Delgada tem, em média, d d
duas entradas por semana e 3,5 saidas Entradas Saidas
por semana. /Semana /Semana

* O porto de P. Vitéria tem, em média, P. Delgada 2 3,5
1,5 entradas por semana e zero saidas
por semana. P. Vitdria 1,5 0

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Transit Time (Dias uteis)

As obrigacoes de servigo publico previstas no DL 7/2006 determinam um transit time ndo superior a 7 dias Uteis.

Transit time (dias uUteis) - maio de 2023

O transit time maximo previsto no DL -
7/2006 é cumprido de e para todas as Continente RAA
ilhas. -> RAA -> Continente

* No caso do Corvo, o transit time é P. Delgada 1-3 1-3
cumprido a cada quinzena.

P. Vitdria 1-3 2-4
* Asilhas das Flores e Corvo sao as que
tém um transit time mais elevado entre Horta 3-4 2-5
o continente e cada uma das ilhas.

Pico 34 2-5
* Em regra geral, o prazo de entrega ao
cliente fma! devera acrescer em, pelo Velas 3.4 2.5
menos, 2 dias, face ao transit time de
transporte maritimo: V. Porto 3.5 1-3
— Pelo menos 1 dia entre o ponto de Graci 3 3
origem e o porto de origem; Clalest
— Pelo menos 1 dia entre o porto de Flores 5 6
destino e as instalacdes do cliente
final. Corvo 4-9 6

; VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Cumprimento de itinerarios

A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes elaborou um relatério de verificagdo do cumprimento das obrigagcoes
por parte dos armadores de cabotagem insular a operar entre o continente e a Regiao Auténoma dos Acores.

* A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes emitiu
um relatdrio de verificacdo do cumprimento das
obrigagdes por parte dos armadores de cabotagem
insular a operar entre o continente e a Regiao

Comparagdo de Dados dos Armadores com a DRM, relativos a escalas efetuadas em 2022

Dados D. R. Mobilidade Dados Armadores
Auténoma dos Acores, relativo ao periodo G e Romomspl |y K e % e
compreendido entre janeiro de 2021 a abril de 2022. S IS U— N U T TS ————
Flores Lajes das Flores 8 5 62.5% | 50.0%
* Refere o relatério que: el | oom L L Lo
Pico Cais do Pico 20 10 500% | 300% 16 11 68.8% | 25.0%
— “verifica-se uma percentagem que pode s Jpote v | e | 5s [ soan [domi | s | s [ oamn [ amm
considerar-se relativamente elevada de atrasos, I - ey~ e B e TR
quer na partida, quer na chegada, respetivamente Lot MI__ 75 % % M9 W 4% W%
em 42,5% e de 34,9% dos casos, sendo embora a
sua grande maioria de um dia”;
Motivos # Casos % 9:::;::
— “Ndo resultam evidéncias inequivocas do Fr— - o o
incumprimento das condicbes estabelecidas para Operagdes de estiva 20 128% 47%
os transportes regulares de carga geral ou Aeracto o N B
contentorizada na cabotagem maritima insular, ou Natureza operacional 12 12.2% 4.5%
seja, que viole o disposto no n.2 1 do artigo 5.2 do Total 156 1000% 37.0%

DL 7/2006, havendo no entanto aspetos que
poderdo justificar uma maior aten¢do no sentido
de obviar a potenciais transtornos ou prejuizos
economicos dos agentes econdmicos que utilizam
este servigoé;

! VCDuarte

consultoria

Fonte: Autoridade da Mobilidade e dos Transportes




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Cumprimento das OSP

De um ponto de vista genérico, os trés armadores de cabotagem insular cumprem as obrigac¢des de servigo publico
previstas no DL 7/2006.

Ligagcdes semanais entre o continente e
os Agores

No minimo, uma escala quinzenal em
cada ilha (com possibilidade de v v v
subcontratacao)

Cumprir itinerdrios previamente

. v v v
estabelecidos
Transit time maximo de 7 dias Uteis 4 v v
Carga contentorizada desconsolidada v v v

no porto de destino

Continuidade do servico por dois anos

Mesmo frete para todas as ilhas

! VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Tabela de fretes

A tabela de fretes dos armadores de cabotagem insular tem precos semelhantes.

Os pregos no trajeto Agores -> continente sao mais reduzidos face aos do trajeto continente -> Agores, o que beneficia
as empresas exportadoras da RAA.

Prescos médios aproximados de
frete maritimo

Continente -> Agores Acores -> Continente

20' Normal 1200 € 500 € 420 €
20' Refrigerado 1700 € 1300 € 775 €
40' Normal 2000 € 800 € 650 €
40' Refrigerado 2800 € 2050 € 1200 €
Viatura carga geral até 18m3 e 1,5t 465 € 350 € 175 €
Viatura carga geral +18m3 e 1,5t a 2,5t 650 € 495 € 250 €
Carga geral <6tons (ton/m3) 50 € 45 € 30€
Carga geral >6tons (ton/m3) 70 € 45 € 30€

Nota 1: Estes valores sGo da tabela dos fretes base. Usualmente, os precos comerciais tém um desconto face aos pre¢os de tabela, e
que podem variar consoante os armadores.

Nota 2: A despesa total para o cliente inclui também outras rubricas, como THC, BAF, ISPS/ISM, APS, B/L, tarifa portudria, rece¢éo e
entrega e estacionamento.

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUAGCAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Transporte de gado vivo

O transporte de gado vivo deve obedecer as normas constantes do Decreto-Lei n.2 265/2007, do Regulamento (CE) N.2
1/2005, do Conselho, de 22 de Dezembro de 2004 e demais legislagao aplicavel

Condigdes a verificar no transporte maritimo de gado
vivo:

! VCDuarte &

Utilizacao de contentores autorizados;
Os animais aptos para o transporte;
Animais devem possuir documentacao;

Possibilidade de separacao e tratamento dos animais
em caso de doenca;

Contentores concebidos para assegurar a seguranca e
evitar sofrimento dos animais;

Ventilacao adequada dos animais;

Divisérias suficientemente resistentes para aguentar o
peso dos animais;

Fixacao dos contentores por forma a minimizar
choques e sacudidelas;

Os contentores devem dispor de comedouros e
bebedouros fixos ou amoviveis adequados a espécie,
idade e tipo de animal a transportar;

Os contentores devem ser estivados de modo a que os
animais ndo sejam expostos diretamente ao mar e as
intempéries;

Facil acesso aos contentores, de modo a permitir a
inspecao, alimentacdo, abeberamento e assisténcia;

Minimizacao do tempo de espera no cais de
embarque/desembarque ao estritamente necessario;

No porto de origem, os contentores de gado vivo
devem ser os ultimos a embarcar e no porto de
destino devem ser os primeiros a desembarcar;

Permitir, se necessario, o abate de emergéncia dos
animais;

Reservas de dgua potdvel que garantam o
abastecimento regular aos animais durante a viagem;

A existéncia de um contentor para armazenamento da
cama e o alimento;

Realizar um registo de informacdes relativas a viagem.




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — PORTOS
Portos comerciais nos Agores ()

Na tabela abaixo, apresentam-se as principais caracteristicas de cada porto.

oo | it | cora | ciers | Cost4 | Ciets | s | Obenagoes

Comp: 200 m
Fundos: -4,0 m
Calado: -
Terrapleno: 3.115 m2

P. Delgada

Comp: 150 m
P. Vitoria Fundos: -7 m
Calado: 6 m
Comp: 140 m
Horta Fundos: -8 m
Calado: 6,5m
Pico Comp:140m
Fundos:-7,5 m
S. ROCIUE Calado: 5,5m
Comp: 80m
Velas "

Fundos: -7,5 m

consultoria
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Comp: 207 m
Fundos: -6,5 m
Calado: 5,8 m

Terrapleno: 5.000 m2

Comp: 200 m
Fundos: -10 m
Calado: 8 m

Comp: 240 m
Fundos: -6,5 m
Calado: 5 m

Comp:40m
Fundos:-4,5 m
Calado:3m

Comp: 85 m
Fundos:-5,5 m

Comp: 220 m
Fundos: -10,0 m
Calado: 8,5m
Terrapleno: 12.000 m2

Comp: 350 m
Fundos: -12 m
Calado: 10 m

Comp: 80 m
Fundos: -2m a-5m
Calado: -

Comp: 65 m
Fundos: -2 m

Comp:52,5m
Fundos: -10,0 m
Calado: 8,5m

Terminal Cimenteiro
Comp: 110 m
Fundos: -7 m
Calado: 6,2 m

Passageiros
Comp: 130
Fundos:-3ma-5m

Comp: 565 m
Fundos: -12,0 m
Calado: 10,5m

Terrapleno: 12.790 m2

Terrapleno: 13.000 m2

Terrapleno: 7.000m2

1 Grua de 50 Tons
1 Grua de 30 Tons
1 Grua de 20 Tons
(Geralmente em
servico de graneis)

2 Gruas de 45 Tons
(Avarias
frequentes)

1 Grua de 50 Tons
1 Grua de 40 Tons
1 Grua de 20 Tons

Grua Auto de
45 Tons

Grua auto de
20 Tons

Terrapleno Total
13.000 m2

Terrapleno Total
7.000m2
Orientagdo contra
vento dominante
limita o n2 de
mov./hora

Terrapleno; Total
5.000m2




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — PORTOS
Portos comerciais nos Agores (ll)

Na tabela abaixo, apresentam-se as principais caracteristicas de cada porto.

oo | it | cor2 | ciors | coss4 | Ciets | s | obenagoes

Comp: 68 m

V. Porto Fundos:-5 m
q C : 200

Graciosa ihatmetll

Flores
Lajes

Corvo

H

Fundos: 6,5 m

Comp: 120 m
Fundos: -7 m

Comp:40m
Fundos: -4 m
Calado: -3,5m

VCDuarte
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Comp: 132 m
Fundos: -7 m

Cais acostavel para
navios com
comprimento maximo
de 115 m e Calado 6 m

Comp: 80 m
Fundos: -5 m

Comp: 27 m
Fundos: 1,5 m
Calado: 1,5m

Cais ferries
Comp: 140 m
Fundos: -5,7 m
Rampa Ro-Ro-5,5m

Grua Auto de 14 Tons

Grua auto de 18
Tons

Grua auto de 30 Tons
Grua de 20 Tons

Grua Auto para
contentores de 20’

Limitado a navios
até 100m de
comprimento

Rota de
aproximagao com
restricdes

Terrapleno Total:
6.000 m2
Obras de reparagao
em curso




CARACTERIZACAO DA SITUAGCAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Horarios
Os horarios de funcionamento dos portos dos Agores sao os indicados na tabela
ustos bor Porto Horario Periodo
P Normal Extraordinario
Ponta Delgada Dias Uteis  Dias Uteis das
* De acordo com o Regulamento de Tarifas dos Portos Praia da Vitdria Oif-g;s i‘égo ?:S 98(:100'
dos Acores, SA, os horarios de funcionamento dos : J LErlERRE
portos comerciais sao os apresentados na tabela Horta
seguinte. Cais do Pico L
Velas Dias Uteis

08:00 as Dias Uteis das
17:00 17:00 as 08:00.
FDS + Feriados

Praia da Graciosa
Vila do Porto
Flores

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — PORTOS
Meios de movimentacgao vertical (Gruas)

Varios portos dos Agores ndao dispoem de gruas - ou estas ndo se encontram operacionais - com capacidade de
movimentac¢ao de contentores de quarenta pés (40’), o que limita o transporte de contentores aos navios de
cabotagem insular, inviabilizando o seu transporte por navios de trafego local.

_ Grua para Contentores de 40’

* Nos portos de P. Delgada e P. Vitoria, existe um P. Delgada Sim
numero reduzido de gruas. Nos portos de Velas, V.
Porto, Graciosa e Corvo ndo existem gruas disponiveis P. Vitdria Sim
com capacidade para movimentacao de contentores
de 40 pes. Horta Sim
* Ainsuficiéncia, inexisténcia, e/ou inoperacionalidade : .
. J . Pico Sim
de gruas para movimentacao de contentores de 40
limita e condiciona fortemente o transporte maritimo Velas Nao
de contentores, na medida em que faz depender este Grua de 20 ton
tipo de servicos da existéncia de gruas a bordo. V. p N3o
. Porto
C A , , Grua de 14 ton
* A existéncia de gruas a bordo é somente possivel em =
navios de dimensao tipicamente acima dos oitenta e Graciosa Nao
cinco metro (cabotagem insular). Grua de 14 ton
Flores Sim
 Estas limita¢des inviabilizam, na pratica, o transporte Grua de 30 ton
de contentores por navios de trafego local. N3o
Corvo :
Grua para 20

! VCDudarte -
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — PORTOS
Gruas — Ponta Delgada vs Canical (Madeira)

Por comparagao, o porto de Canigal (Madeira) dispoe de trés gruas mdveis de cais, que estdao operacionais, para
movimentac¢ao de contentores.

Porto de Ponta Delgada Porto do Canigal (Madeira)

FUNCHUENES

Carga/descarga realizada com gruas moveis de cais

e

PZ VCDuarte &

consultoria




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — PORTOS
Portos utilizados no continente

A utilizacao de diferentes terminais no porto de Lisboa, impede que as cargas de slots possam ser carregadas
diretamente no navio com destino/origem de cada ilha, obrigando a baldea¢des em P. Delgada ou P. Vitéria.

* No porto de Leixdes, todos os armadores
utilizam o Terminal de Contentores de Tansinsular GSLines
LeixOes.

* Porém, no porto de Lisboa, os armadores Lisboa TCSA
Transinsular e GSLines utilizam o Terminal
Multipurpose de Lisboa, enquanto que a Leix0es TCL TCL TCL

Mutualista utiliza o Terminal de Contentores
de Santa Apoldnia.

* A existéncia, no porto de Lisboa, de um
terminal comum a todos os armadores de

cabotagem insular é um fator de sucesso O porto de Lisboa ja anunciou publicamente que ira
para a implementacdo dos cenarios lancar concursos publicos, em 2024, para novas
anteriormente apresentados. concessoes de todos os seus terminais portuarios

« Um terminal Gnico em Lisboa contribuiria, publicos, estando a analisar a reorganizagao dos dois
consequentemente, para a redugao dos terminais atualmente utilizados pelos armadores de
atrasos, aumento da flexibilidade da cabotagem insular.

operacdo e maior eficiéncia na operacao dos
servigos de transporte.

! VCDudarte -
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CARACTERIZACAO DA SITUAGCAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Procura global /ano (2022)

Por ano, sao transportados 55.015 TEUS cheios no sentido continente -> Agores e 28.975 TEUS cheios no sentido
Acgores-> continente, aos quais acrescem 11.849 TEUS cheios entre ilhas dos Agores e 883 no Acores->Madeira

O trafego continente -> Acores tem uma relagao de 2:1 face ao trafego Agores -> continente.

TEUS Cheios /ano
2022
Acores -> Madeira
883
1%

Acores -> Acores

11 849 T
12%

-

28.975
L/ S
( ]

N 55.015
°
- -

Acores -> Continente
28975
30%

Continente-> Agores
55015
57%

11.849

883 \

TOTAL: 96.722 TEUS cheios/ano

Fonte: Armadores

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Procura Global: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

Por semana, sao transportados, em média, 1.057 TEUS cheios no sentido continente -> Agores, 557 TEUS cheios no
sentido Agores-> continente, 228 TEUS cheios entre ilhas dos Acgores e 17 TEUS cheios para a Madeira.

O trafego continente -> Agcores tem uma relagao de 2:1 face ao trafego Agores-> continente.

TEUS Cheios /semana
2022

Acores -> Acores Acores -> Madeira

228 T B 17
12% 1%

-

U

N N - | 1.058
E—)

Acores -> Continente
557 -
30%

Continente -> Agores
1058
57%

228

17

TOTAL: 1.860 TEUS cheios/semana

Fonte: Armadores

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Continente<->Acores: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

Os portos de P. Delgada e P. Vitdria tém o maior nimero de TEUS carregados e descarregados em toda a Regiao
Auténoma dos Agores.

243
104 463
11 4 9 5 .
’

Descargas Cargas
Flores

Descargas Cargas Descargas Cargas
Graciosa P. Vitoria

° ° 1.058
- ¢

53 5y *é _

557
Descargas Cargas

Horta
633
383“
30 14 60 37 -
e i
Descargas Cargas Descargas Cargas
Velas Pico 18 8
Descargas Cargas Descargas Cargas
P. Delgada V.Porto

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Continente<->Ac¢ores: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

Contlnente <=-> Agores B Descargas
. Cargas
TEUS Cheios /semana &
(2022)
700
633
595
600
7 463
400 383
327
300
243 )31
200
104
100 o 60
P.Delgada P. Vitdria Horta Pico Velas V.Porto Graciosa Flores Lisboa LeixOes

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Acores<->Acores: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

No trafego interilhas, P. Delgada é o principal porto de outbound e P. Vitoria o principal porto de inbound.

18 6 6 5 72
» 25
I
Descargas Cargas Descargas Cargas
Flores Graciosa Descargas  Cargas

. P. Vitdria
°

30 10 e \ ) zsj
Descargas Cargas ‘

Horta
20 8 31 7
i I
Descargas Cargas Descargas Cargas 161 ‘
Velas Pico 39 - 13 6
Descargas Cargas Descargas Cargas
P. Delgada V.Porto

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.

! VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Acores<->Acores: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

No grafico abaixo, apresenta-se a distribui¢do, por cada porto, dos TEUS cheios /semana no trafego interilhas.

Agores <-> Agores M Descargas
H C
TEUS Cheios /semana argas
(2022)
700
600
500
400
300
200 161
100 72
39
25 30 31 20 13 18
0 - . [ | 10 - ! [ | 8 — e L > [ 6

P. Delgada P. Vitéria Horta Pico Velas V. Porto Graciosa Flores
e Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Total: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

Os portos de P. Delgada e P. Vitdria tém o maior nimero de TEUS carregados e descarregados em toda a Regiao
Auténoma dos Agores.

316 463
29 15
’
Descargas Cargas Descargas Cargas
Flores Graciosa

rgas Cargas
Leixdes

Descargas Cargas
. ‘ P. Vitéria

83 3 *é

Descargas Cargas

Horta
672
o
Cargas
50 22 a1 24 ishoa
. . .
Descargas Cargas Descargas  Cargas
Velas Pico 30 14
.
Descargas Cargas Descargas Cargas
P. Delgada V.Porto

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Total: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

No grafico abaixo, apresenta-se a distribui¢do, por cada porto, do total de TEUS cheios /semana.

W Descargas
Total
. H Cargas
TEUS Cheios /semana

(2022)

700 672
595
600 569
300 463
400
316 327
300
231
200
129
100 83 o1
50
32
I - - - 14 15 10 > 10

P.Delgada P. Vitdria Horta Pico Velas V.Porto Graciosa Flores Lisboa Leixdes

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.

n VCDuarte
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CARACTERIZACAO DA SITUAGCAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Total Acores: Média de TEUS Cheios /semana (2022)

Aplicando a metodologia de classificagao ABC, os portos de P. Delgada e P. Vitdria sdao responsaveis por 80% do total
de TEUS cheios movimentados entre continente <-> Agores. Horta, Pico e Velas sao responsaveis por 15% e V. Porto,
Graciosa e Flores sao responsaveis por 5% do total de TEUS cheios movimentados.

TEUS Cheios /semana o
5027 P. Delgada 1217 59% 30%
P. Vitoria 316 129 445 21%
V.Porto  Graciosa \
Velas 2% 1% Fores Horta 83 32 115 6%
o 2% Pico 91 24 115 6% ~15%
o \\ Velas 50 22 72 3%
Horta | V. Porto 30 14 a5 2% )
Graciosa 15 10 24 1% >~ 5%
Vitéri P. Delgada
i 59% Flores 2% |

2%
T T T T

Fonte: Armadores. Dados sobre ilha do Corvo ndo disponiveis.
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Correlacao entre populacao e carga

Existe uma forte correlagdo (R?=0,9987) entre a populagao residente por ilha e o nimero total de TEUS cheios /semana
movimentados por ilha.

Populacao Residente vs TEUS Cheios /semana

(2022)
1400

1200 R

1000
<" y=0,0091x - 10,071

R? = 0,9987
800

600

TEUS /semana por llha

400

200

0 20 000 40 000 60 000 80000 100 000 120 000 140 000
Populagao Residente por llha
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Evolucao da procura

A procura no segmento continente->Acores cresceu 9% entre 2018 e 2021.
No segmento Agores-> continente, a procura cresceu 4% em igual periodo.

TEUS Cheios

55685 55015

2018 2019 2020 2021 2022

H Continente -> Agores B Acores -> Continente

Fonte: Armadores

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Procura Continente -> Acores (TEUS cheios/sem.)

Dos 55.015 TEUS cheios/ano no continente- >Acores, 56% (18.508) sdo contentores de 40’ e 29% (9.425) sdo contentores de 20".
Os contentores frigorificos representam 15% do total de contentores.
Em média, sao transportados menos de um contentor de gado vivo por semana.

Continente -> Agores

TEUS Cheios /semana
2022
Cont. 20" Gado Vivo

Cont. 40" Frig.
0%

11%
Cont. 20" Frig. — 4 Cont. 20"
26 181
4% 29%
Cont. 40"
356

56%

Fonte: Armadores

! VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Procura Acores -> Continente (TEUS cheios/sem.)

Dos 28.975 TEUS cheios/ano no continente- >Acores, 52% (8.939) sdo contentores de 40’ e 23% (3.947) sdao contentores de 20"
Os contentores frigorificos representam 25% do total de contentores.
Os contentores de gado vivo representam cerca de 2% do total.

Acores -> Continente

TEUS Cheios /semana

2022
Cont. 20" Gado Vivo

Cont. 40" Frig. / 12

56 2%
17%

Cont. 20" Frig.
25
8%

Cont. 20"
64
19%

172
52%

Fonte: Armadores

! VCDuarte ~
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Receitas estimadas /ano

Estima-se que as receitas anuais da operagao dos trés armadores de cabotagem insular se situe entre os 88,9M<€ e os
98,8M<€ por ano.

* Nao estao disponiveis dados detalhados, por armador,

guanto as receitas individualizados da operacao entre m
o continente <-> RAA. Estimativa de Receitas

g I culo detalhado d Continente -> Agores 74,3M£€ a 82,5M€

* Desse modo, realizou-se um calculo detalhado da .

estimativa de receitas anuais para a operacgao atual Agores -> continente 10,5M€a12,1IM€
relativa ao ano 2022, considerando a soma dos trés Interilhas 3,2M€ a 3,6 M€
armadores de cabotagem insular. Inter-Regides 0,6M€ a 0,7M€

* Os valores reais serao afetados pela politica comercial Total anual 88,9M<€ a 98,8M€

de cada armador, em especial quanto a politica de
descontos comerciais praticada.

Fonte: Estimativas do consultor.
eve acesso aos custos dos armadores. Estes sdo valores estimados, os quais comportam uma margem de erro em fungdo da estrutura de custos concreta de cada armador.

* - Nota: A VCDugrteyiia.

! VCDuarte .
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CARACTERIZACAO DA SITUAGAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR

Receitas estimadas /ano

O segmento continente->Acores gera a maior parte da receita anual (83%).

O segmento Acores-> continente gera 12% da receita, enquanto que o segmento Agores->Agores gera 4% da receita e o
Acgores->Madeira gera 1% da receita anual.

743M€

*
109M€

3,2 M€
a
3,6 M€

0, 63M€ \

0,7 M€

TOTAL: 88,9M<€ a 98,8 M€/ano

Exclui contratacao de navios Thor e Margarethe

* - Nota: A VCDuarte n

! VCDuarte .
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RECEITA ESTIMADA* /ano
Acores -> Acores 2022
3,2a 3

,GMG\ Acores -> Madeira
4% 0,6a 0,7 M€
\/7 1%

Acgores -> Continente
10,8a 12,1 M€
12%

Continente -> Agores
74,3a 82,5 M€
83%

Fonte: Estimativas do consultor.

esso as receitas dos armadores. Estes sd@o valores estimados, os quais comportam uma margem de erro em fungdo dos descontos comerciais praticados por cada armador.




CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Procura vs Receitas

Existe uma discrepancia entre as receitas e a procura.
As receitas do segmento continente ->Acores tém um peso (83%) muito superior ao peso relativo da procura (57%).
O peso das receitas do segmento Agores-> continente (12%) é quase 1/3 do peso da procura neste segmento (30%).

RECEITAS

PROCURA

74,3 M€
a
82,5 M€

o Y o °
® L]
) * ® :
R 10,9 M€
a
J 557 J J 121M€ ¢
[ ]
228 ¢ 3,2 M€
@ a L
3,6 M€
0,6 M€
16 MeSy
0,7 M€
TEUS Cheios /semana RECEITA ESTIMADA* /ano
2022 Acgores -> Agores 2022
Acores -> Acores Acores -> Madeira 3,2a 3,6 M€ Acores -> Madeira
17 2% 0,6a 0,7 M€

228
12%

1%

1% ‘
Acores -> Continente
10,82 12,1 M€
12%

Continente -> Agores
1058
57%

Acores -> Continente
557
30%
Continente -> Agores
74,3a 82,5M€
83%

= Fonte: Armadores, estimativas do consultor

! VCDuarte %
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Peso dos servicos de cabotagem no PIB

O total de custos incorridos pelos agentes econdmicos com servigos de importacao e exportacao de mercadorias por
via maritima através da cabotagem insular nos Acores representa cerca de 2,0% do PIB da RAA.

Gastos estimados dos agentes econdmicos com servigos de

cabotagem insular nos Acores (2022) 88,9M¢€ a 98,8 M€
PIB Nominal RAA (2022E) 4.265 M€
Peso no PIB da RAA Aprox. 2,0% do PIB

Fonte: Estimativas do consultor Anteprojeto de Orgamento da RAA para 2023

consultoria
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Custos estimados /ano

Estima-se que os custos anuais da operag¢ao dos trés armadores de cabotagem insular se situe entre os 85,2M€ e os
96,7M<€ por ano.

Estimativa de Custos m

) ) Afretamento Navio 23%-27%

* Nao estdo disponiveis dados detalhados, por armador,
quanto aos custos individualizados da operacdo entre Aluguer Contentores 7%-12%
o continente e a RAA. Combustivel 18%-23%
* Desse modo, realizou-se um calculo detalhado da Portos 42%-46%
estimativa de custo anual para a operagao atual, Estiva 16%-20%
relativa ao ano 2022, considerando a soma dos trés Outros custos por contentor 10%-15%
armadores de cabotagem insular. e — 29-5%
« Os valores reais serdo afetados pela estrutura Ay ek
operacional de cada armador. Taxas 4%-7%
Overheads 5%-10%

Total Anual 85,2M€ a 96,7M€

Fonte: Estimativas do consultor.
* - Nota: A VCDug fa,teve acesso aos custos dos armadores. Estes sdo valores estimados, os quais comportam uma margem de erro em fungdo da estrutura de custos concreta de cada armador.

! VCDuarte &
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — CABOTAGEM INSULAR
Custos por escala

Foi realizada uma estimativa dos custos portuarios aproximados, em cada escala, nos servigos de cabotagem insular.

e Os custos medps de escala em cada ilha tém uma Custos Custos Custos
componente fixa (por escala) e uma componente
variavel (por contentor).

Estimados | Estimados |Aproximados
por Escala |por Contentor| Cliente Final

* Nos portos de Lisboa, Leixdes, P. Delgada e P. Vitéria,

existe componente varidvel, por contentor Lisboa L0000 180 €

movimentado. Leixdes 10000 € 210 €
* Nos restantes portos, os custos por escala tém como FEliE Dl e L000Ls 165 €

condicionante o custo global por terno de estiva, pelo  Praia da Vitoria 10000 € 55 €

gue, na pratica, o custo nao é afetado pelo numero de Horta 19 000 € )

contentores movimentados. _ .

Cais do Pico 19 000 € - 20’: ~90€

* Na tabela lateral apresenta-se uma estimativa dos Velas 19 000 € ) 40’: ~110€

t imad d to.
CUSTOS aproximadaos em cada porto Praia da Graciosa 11 500 € -

* Os custos por contentor incluem a movimentagdo para  Vila do Porto 11 500 €
o parque de segunda linha (o que nao se realiza em
todas as operacdes de estiva). Flores 11500 ¢ -

Fonte: Estimativas do consultor.
;teve acesso aos custos dos armadores. Estes sdo valores estimados, os quais comportam uma margem de erro em fungdo da estrutura de custos concreta de cada armador.

* - Nota: A VCDugrteyiiie

! VCDuarte .
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CARACTERIZACAO DA SITUACAO ATUAL — TRAFEGO LOCAL
Armadores de trafego local

Atualmente, existem trés armadores de trafego local que se podem reunir em dois grupos econémicos: Transportes
Maritimos Gracionsenses e Parece Machado / Barcos do Pico.

Grupo Central Grupo Oriental

* Transportes Maritimos
Graciosenses

* Os armadores de trafego local realizam servicos de
transporte intragrupo.

* Por norma, nao realizam transportes intergrupos.
* Espirito Santo (37m |

* Os navios tém reduzida dimensao, entre 22,5 metros e DWT 242t)
os 50 metros. * Paulo da Gama (50m |
DWT 580t) * Parece Machado
* Transportam, sobretudo, carga geral e carga em
: DWT 580t)

. N ) e CristianoB (22,5m)
* Os navios tém todos uma idade bastante avancada e

carecem de investimentos em renovacao da frota.

e Barcos do Pico:
* Cecilia A (40,5m)

* Lusitania (28m)

* Os servicos de trafego local encontram-se “desligados”
dos servicos de cabotagem insular.

; VCDuarte &
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ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Reunioes com entidades locais

Durante a realizagao dos trabalhos de campo foram realizadas reunides de trabalho, presenciais ou via online, com um
conjunto de entidades envolvidas no transporte maritimo nos Agores, com o objetivo de conhecer as suas visoes,
problemas e ambigoes.

* Governo Regional dos Acores;
Entidades publicas * Portos dos Agores;
* Atlanticoline;

* Transinsular;

Armadores de cabotagem * Mutualista Agoreana;
* GSlines;
s TMG;

Armadores de trafego local )
& * Parece / Barcos do Pico;

* Conselho Econdmico e Social dos Acores;

* Federacao das Pescas dos Acores;

* Federacdo Agricola dos Acores;

* Camara de Comércio de Ponta Delgada;

* Camara de Comércio de Angra do Heroismo;
* Camara de Comércio da Horta;

* Camara de Comércio de S. Jorge;

* Camara de Comércio de Santa Maria.

Stakeholders

! VCDuarte &
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Principais problemas e desafios identificados

Das reunides realizadas, foi possivel agrupar os principais problemas e desafios levantados pelos varios stakeholders
nos seguintes temas:

Principais problemas e desafios

OBRIGACOES DE
PRECOS E SERVICO PUBLIC
CUSTOS DO vs.
SERVICO LIBERALIZACAO
DO MERCADO

QUALIDADE DO
SERVICO DE

TRANSPORTE PORTOS

MARITMO

! VCDuarte 3
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Principais problemas e desafios identificados - Qualidade

Quanto a qualidade do servico prestado, os principais tépicos prendem-se com o funcionamento do mercado interno
da RAA, o numero de escalas nas ilhas mais pequenas, as saidas para o continente, o Transit Time entre o continente e
os Acgores, bem como o cumprimento de itinerarios e de horarios.

QUALIDADE DO SERVIGO DE » B

Liga¢Oes interilhas insuficientes / com
pouca capacidade de resposta

Mercado interno Ilhas mais pequenas

Numero de escalas nas ilhas Numero reduzido de escalas nas ilhas

. . Ilhas mais pequenas
METELIERES mais pequenas

, Possibilidade de existir das saidas Exportadores de produtos
Saidas por semana . . ..
semanais para o Continente? frescos/pereciveis
Transit Time Cumprimento do transit time entre Ilhas mais pequenas /
(Continente <-> Agores) continente e Agores Importadores de produtos pereciveis

Realizacdo de escalas,
Cumprimento de itinerarios frequentemente com um ou dois dias
de atraso

Ilhas mais pequenas /
Clientes de produtos pereciveis

VCDuarte

consultoria
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Principais problemas e desafios identificados — Precos e Custos

No que concerne aos pregos e custos do servico, foram levantadas preocupagées quanto ao preg¢o dos fretes, ao
impacto nas contas regionais e quanto a viabilidade financeira dos armadores.

PRECO E CUSTO DO SERVICO - ne.

Precgo dos Fretes Custos elevados nos fretes praticados Generalidade dos entrevistados

Assegurar a sustentabilidade

) ) ) i Conselho Econdmico e Social
financeira para as contas regionais

Impactes nas contas regionais

Resultados insuficientes para
financiar os investimentos na Armadores
renovacao da frota

Viabilidade financeira dos
armadores

consultoria
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Principais problemas e desafios identificados - OSP

A respeito da dialética obrigacdes de servigo publico vs liberalizagao do servico, foram levantadas questdes quanto a
coesao territorial, igualdade de oportunidades entre ilhas e liberalizacao do mercado

OBRIGACOES DE SERVICO Descrigdo Identificado por
PUBLICO Vs. LIBERALIZAGAO ¢ P

Ilhas mais pequenas devem ter os
Coesao territorial mesmos precos e servicos do que as Ilhas mais pequenas
ilhas de S. Miguel e Terceira

Terceira e S. Miguel devem ter maior
igualdade de oportunidades nas Ilha Terceira
ligacGes de/para o continente

Igualdade de oportunidades
entre ilhas

Os precos em cada ilha devem ser

Maior liberalizagao do liberalizados, sendo assegurada a
mercado igualdade de precos entre ilhas por

via de compensag¢des aos armadores

Ilha de S. Miguel

Importa salientar que, neste tdpico, ndo existe unanimidade entre as reivindicagdes dos stakeholders de
cada ilha. Existem até reivindicagdes contrarias e em sentido oposto, consoante as ilhas.

consultoria
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PROBLEMAS E DESAFIOS
Principais problemas e desafios identificados - Portos

No que concerne aos portos, os principais pontos levantados pelos varios stakeholders prendem-se com os custos por
escala, com a eficiéncia de funcionamento dos portos nos Agores e com a inexisténcia de um terminal portuario
comum aos trés armadores, no Porto de Lisboa.

PORTOS Descrigcao

Identificado por

Elevados custos com taxas portuarias
Custos por escala e rigidez dos custos com estiva Armadores
(ternos de estiva)

Inexisténcia/insuficiéncia de meios de
Eficiéncia dos portos movimentac¢ao de cargas nos portos Armadores / Clientes finais
(gruas)

Inexisténcia de um terminal comum
para operacao dos trés armadores, no Armadores
porto de Lisboa

Inexisténcia de terminal
comum no porto de Lisboa

! VCDudarte -
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Populacao Residente: Canarias vs Acores

As Canarias tém 2.244.000 residentes em sete ilhas, por comparacao a 236.029 residentes distribuidos pelas nove ilhas
nos Acores.

O racio é de, aproximadamente, 10:1.

Populacao Residente - Canarias vs Acores

2021
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
TEUS /ano: Candrias vs Acores

Os portos das Candarias movimentam 1.637.000 TEUS/ano, por comparac¢ao a 95.839 TEUS/ano nos Acores.
O Porto de Tenerife movimenta um nimero de TEUS/ano equivalente ao dos portos de Lisboa e Leix6es em conjunto.
O Porto de Gran Canaria movimenta um nimero de TEUS/ano equivalente ao do porto de Lisboa.

TEUS /ano - Canarias vs Agores
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Populacao Residente vs TEUS: Canarias + Acores

Considerando os portos das Candrias (exceto Tenerife) e dos Agores, verifica-se um forte correlagdao (R2=0,9955) entre
a populagao residente e o numero de TEUS movimentados por ano.

O porto de Tenerife tem um volume bastante superior, devido ao seu papel de HUB para o mercado africano.

Popula¢ao Residente vs TEUS
(2022)

® Tenerife
1 000 000

800 000

600 000

TEUS fano

400 000

y=0,479x - 5456,1
R?=0,9955
200 000

0 100000 200000 300000 400000 500000 600000 700000 800000 900000 1000000
Populagdo Residente por llha
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Modelo misto: Navios Contentores + Ferries

Os servigos de cabotagem entre Espanha continental e as Ilhas Canarias incluem navios porta-contentores e navios
ferry (passageiros + carga rodada).

Complementarmente, existe um grande numero de servigos interilhas em navios ferry.

Legenda:
— Navios porta-contentores

= Navios Ferry

! VCDudarte -
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Portos das ilhas de Lanzarote, Fuerteventura e La Palma

Os portos de Lanzarote, Fuerteventura e La Palma tém um volume anual de movimentag¢ao de contentores equiparavel
ao dos portos de P. Delgada e P. Vitoria.

No entanto, verifica-se que estdao muito mais equipados no que respeita a meios de movimentagao vertical (gruas).

“La Paln’gg}

_. 15.000 TEU/ano &
1 grua méve”’ ; .
\ ‘ X ¢ — i

consultoria
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Enquadramento legal da cabotagem insular em Espanha

Em Espanha, existe legisla¢ao nacional para os servigos de cabotagem entre o continente e as Regides Autonomas e
legislacdo regional para os servigos de cabotagem interilhas na Regiao das Canarias

Continente <-> Regioes Autonomas Interilhas nas Canarias

! VCDuarte ~

Cumprimento do Regulamento (EU) n.2 3577/92.
Real Decreto 1516/2007 de 16 de novembro.

Livre prestagao de servigos por armadores da UE.

Comunicacgao prévia com quinze dias de antecedéncia.

Determinagao de linhas de interesse publico de
transporte de passageiros e carga rodada (ro-ro) entre
o continente e as Regides Auténomas.

Celebracao de contratos de obrigacdes de servico
publico nas linhas que tenham sido determinadas de
interesse publico e em que o mercado nao satisfaga,
por si sO, 0 seu cumprimento.

consultoria

Cumprimento do Regulamento (EU) n.2 3577/92.
Lei 12/2007 de 24 de abril.
Livre prestacao de servicos por armadores da UE.

Regime de comunicacao prévia com quinze dias de
antecedéncia.

Tipos de servico: passageiros, carga ou mistos.

Determinacao de necessidades basicas pelo Governo
Regional.

ObrigacOes de servico publico por regulamento.
Regime de autorizacdo prévia em linhas com OSP.

Regime de contratos de OSP em linhas nao satisfeitas
pelo regime de autorizacao prévia.

Textos integrais incluidos em Anexo.



BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Regulamento do Transporte Maritimo das Ilhas Canarias ()

Os servicos de cabotagem (passageiros e carga) interilhas, na regido das Canarias, é regulado pela Lei 12/2007, de 24
de abril, sobre o Regulamento do Transporte Maritimo das llhas Candrias

* Sujeito ao cumprimento do Regulamento (EU) n.2 * Regime de comunicagao prévia
3577/92.
— Os interessados na realizacao de servicos interilhas
* A cabotagem interilhas rege-se pela livre prestacao de devem comunicar a Administracao Regional quinze
servicos por parte de armadores da UE, mediante dias antes do inicio da atividade, demonstrando o
comunicagao prévia. cumprimento dos requisitos legais obrigatdrios.
* Sem prejuizo das linhas que, para garantir a suficiéncia — A cessacgao da prestacao do servico regular deve
dos servicos regulares de transporte entre as ilhas, ser comunicada com quinze dias de antecedéncia a
possam estar sujeitas a obrigacdes de servico publico Administracao Regional.

nos termos estabelecidos na lei. _ _ o
* Determinagao das necessidades basicas

* Tipos de servicos: _ _ _
— O Governo das Candrias determinara as linhas de

— Passageiros; passageiros e mercadorias necessarias a satisfacao

_ das necessidades basicas interilhas.
— Mercadorias;

_ — Fixando as condicdes de continuidade, frequéncia,
— Mistos. portos a servir, capacidade e precgo do servico.

— A determinacao das necessidades basicas
interilhas nao afasta o regime de liberdade de
prestacao, nem implica a imposi¢cao de OSP nessas
rotas ou nos prestadores.

! VCDudarte -
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS

Regulamento do Transporte Maritimo das Ilhas Canarias (ll)

O Governo Regional pode determinar obrigagoes de servico publico gerais, por regulamento.
Ou pode, ainda, determinar obrigagoes de servigo publico especificas, por contrato.

* Obrigagoes de servico publico por regulamento

— Quando o mercado ndo assegure a satisfacdo das
necessidades basicas, o Governo Regional pode
determinar, por regulamento, a imposicao de
obrigacdes de servico publico gerais nas linhas

interilhas que satisfacam as necessidades basicas.

— O cumprimento das OSP podera ser cumprido
coletivamente e nao individualmente, a pedido
dos armadores autorizados, nos termos da
legislacdo comunitaria aplicavel.

* Regime de autoriza¢ao prévia

— As necessidades bdsicas de transporte interilhas,
gue nao possam ser assumidas pelo mercado,

legitimam a sujeicdo da sua prestacdao a um regime

de autorizacdo prévia, impondo essas condi¢des

minimas como obrigacdes de servico publico, com

o objetivo de garantir a suficiéncia do transporte
regular em relacao a essas necessidades basicas.
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— A estimativa da insuficiéncia do mercado sera
efetuada através de uma analise conjunta e
complementar dos servicos que os diferentes
prestadores estariam dispostos a prestar.

— O pedido de autorizacdo sera decidido apos a
audicao das partes interessadas.

— A autorizacdo prévia nao confere exclusividade na
linha a que diz respeito.

* Obrigagoes de servico publico por contrato

— Excecionalmente, nas linhas que correspondam a
necessidades bdsicas e que nao sejam satisfeitas
por nenhum dos regimes anteriores, pode,
mediante concurso, celebrar-se contratos de
obrigacdes de servico publico.

— Os contratos de OSP podem incorporar
compensacao financeira e/ou atribuir
exclusividade, nessa linha, ao armador contratado.




BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Tratado sobre o funcionamento da Unidao Europeia

O TFUE prevé a ado¢ao de medidas especificas destinadas a estabelecer as condi¢oes de aplicagao dos tratados as
regioes ultraperiféricas.

Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia
Artigo 349.2

Tendo em conta a situagdo social e econdmica estrutural da Guadalupe, da Guiana Francesa, da Martinica, de Maiote, da
Reunido, de Saint-Martin, dos Acores, da Madeira e das ilhas Candrias, agravada pelo grande afastamento, pela
insularidade, pela pequena superficie, pelo relevo e clima dificeis e pela sua dependéncia econdmica em rela¢éo a um
pequeno numero de produtos, fatores estes cuja persisténcia e conjugacéo prejudicam gravemente o seu
desenvolvimento, o Conselho, sob proposta da Comissdo e apds consulta ao Parlamento Europeu, adotard medidas
especificas destinadas, em especial, a estabelecer as condi¢des de aplicagcdo dos Tratados a essas regibes, incluindo as
politicas comuns. Quando as medidas especificas em questdo sejam adotadas pelo Conselho de acordo com um processo
legislativo especial, o Conselho delibera igualmente sob proposta da Comissdo e apds consulta ao Parlamento Europeu.

As medidas a que se refere o primeiro pardgrafo incidem designadamente sobre as politicas aduaneira e comercial, a
politica fiscal, as zonas francas, as politicas nos dominios da agricultura e das pescas, as condigbes de aprovisionamento
em matérias-primas e bens de consumo de primeira necessidade, os auxilios estatais e as condicdes de acesso aos fundos

estruturais e aos programas horizontais da Unido.

O Conselho adotard as medidas a que se refere o primeiro pardgrafo tendo em conta as caracteristicas e os
condicionalismos especiais das regides ultraperiféricas, sem pér em causa a integridade e a coeréncia do ordenamento

juridico da Unido, incluindo o mercado interno e as politicas comuns.
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Subsidios ao transporte maritimo de produtos das Canarias ()

O Governo Central Espanhol atribui um conjunto de subsidios ao transporte maritimo de mercadorias com origem
e/ou destino nas Canarias (Real Decreto 199/2000 de 11 de fevereiro).

* Transporte maritimo de produtos agricolas * Transporte maritimo de mercadorias e produtos
originarios nas Canarias industrializados originarios das Canarias
— O transporte maritimo dos produtos agricolas — O transporte maritimo de mercadorias e produtos
originarios do arquipélago, com exce¢ao das industrializados originarios das Ilhas Canarias, ou
bananas, entre as ilhas ou para o continente, sera gue nelas tenham sido transformados, sera
subsidiado até ao limite de 50% do valor do frete e subsidiado até 35% das tarifas de frete, sempre
das taxas portuadrias aplicaveis as mercadorias. gue estas sejam transportadas entre as ilhas do
arquipélago ou se destinem ao consumo no
— O transporte destes produtos para o resto dos continente.
paises da Unido Europeia beneficiarda de um
subsidio até 33% do custo do transporte, sendo — O transporte destes produtos para o resto dos
este subsidio limitado, em todos os casos, ao custo paises da Unidao Europeia beneficiard de um
do frete tedrico entre as Ilhas Canarias e Cadis. subsidio até 35% do custo do transporte, sendo

este subsidio limitado, em todos os casos, ao custo
do frete tedrico entre as Ilhas Candrias e Cadis.

Texto integral incluido em Anexo.
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BENCHMARKING — ILHAS CANARIAS
Subsidios ao transporte maritimo de produtos das Canarias (ll)

O Governo Central Espanhol atribui um conjunto de subsidios ao transporte maritimo de mercadorias com origem
e/ou destino nas Canarias (Real Decreto 199/2000 de 11 de fevereiro)

* Transporte maritimo de produtos para alimentagao
animal provenientes do continente

— O transporte maritimo de produtos para
alimentacdo animal do continente para as ilhas
Canarias serd objeto de um subsidio até 50% do
respetivo frete, desde que nao exista producao
nacional candria desses produtos ou que esta seja
insuficiente.

* Transporte maritimo de petrdleo e produtos
petroliferos

A

— O transporte maritimo interilhas e para o
continente de petrdleo e produtos petroliferos
originarios das llhas Candrias, ou que nelas
tenham sofrido transformacdes, sera objeto de um
subsidio até 3% do custo do frete dessas
mercadorias.

VCDuarte
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* Transporte maritimo de plantas, flores e frutos
frescos comestiveis

— O transporte maritimo interilhas e para o

continente de plantas, flores e frutos frescos
comestiveis originarios das ilhas Candrias, ou que
tenham nelas sido objeto de transformacao, sera
objeto de um subsidio que pode atingir 50% do
frete.

O transporte maritimo destes produtos para o
resto dos paises da Unido Europeia beneficiara de
um subsidio até 33% do custo do transporte,
sendo este subsidio limitado, em todos os casos,
ao custo do frete tedrico entre as Ilhas Candrias e
Cadis.




ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Modelo Atual: Trafego local vs Cabotagem insular

Atualmente, os servigos prestados pelos armadores de cabotagem insular estao desconectados dos servigos prestados
pelos armadores de trafego local.

* Navios de cabotagem insular com

dimens3ao >100m. . ,
* Navios de trafego local com

* Transporte de contentores. dimens3o <50m

Armadores Armadores

de de * Transporte de carga geral/em
Cabotagem Trafego paletes.

Insular Local

e Possibilidade de efetuar escala em
todas as ilhas.

* VPO, GRA e FLO: uma vez cada

quinze dias. * Estdo limitados no transporte

* Calado nao permite escalar COR. Intergrupos.

e Dificuldades na escala nas FLO.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Modelo atual — Vantagens e desvantagens

O modelo atual tem a vantagem de ser um modelo maduro e testado.
Contudo, apresenta a desvantagem de ter pouca flexibilidade.

v’ Ligacdo a todas as ilhas. x Os portos de VPO e GRA tém apenas escala uma vez a
cada quinze dias.

v' Continuacdo do modelo atual — ndo pressupde
dificuldades de implementacao. % Os portos das FLO e COR necessitam de navios
dedicados, com custos superiores a 2M€ por ano para

/ . ~ . . . .
Ligacdo direta ou semidirecta de todas as ilhas de/para o Governo Regional dos Acores.

o continente.
x Nao é possivel realizar transportes intergrupos de
navios de Trafego Local.

x O mercado interillhas de transporte de contentores é
somente servido por navios de cabotagem insular —
menor numero de itinerdrios e de escalas.

x N3do existem navios nos Agcores que possam atuar
numa situacao de contingéncia (ex: Fura¢ao Lourenzo).

x A escala de navios de cabotagem em todas as ilhas
pode ter custos demasiado elevados, quando o
volume de contentores é reduzido (ilhas mais
pequenas).

x Os armadores locais mantém um papel “secundario”.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Transporte de contentores por trafego local? (l)

Atualmente, os navios de trafego local transportam principalmente carga geral e carga paletizada.

* O transporte de contentores de/para as ilhas mais
pequenas, através dos navios de trafego local, tem um
conjunto de constrangimentos:

— Navios sem capacidade de transporte de
contentores;

— Inexisténcia de gruas na generalidade dos portos
mais pequenos para realizar a carga/descarga de
contentores (dada a sua dimensao, estes navios
nao tém estabilidade suficiente para realizar a
carga/descarga de contentores de 40’, com recurso
a gruas de bordo).

— Dificuldades regulatdrias na realizacao de
transportes intergrupos.

* Deste modo, o transporte de contentores no mercado
interno dos Acores é realizado essencialmente pelos
navios de cabotagem insular.

consultoria
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Transporte de contentores por trafego local? (ll)

Atualmente, os servigos prestados pelos armadores de cabotagem insular sao totalmente desligados dos servicos
prestados pelos armadores de trafego local.

Foram identificadas varias vantagens na criacao de condi¢des que
viabilizem o transporte de contentores por navios de trafego local, entre
todos os grupos, de forma complementar aos navios de cabotagem
insular:

v" Viabilizacdo de escalas, para transporte de contentores, nas ilhas do
Faial, Pico e S. Jorge, num maior nimero de dias por semana.

Existem vantagens no

transporte de contentores V" Viabilizagdo de escalas, nas ilhas de S. Maria e Graciosa, por parte de
por navios de trafego local? navios de trafego local, nas semanas em que os navios de cabotagem
insular ndo efetuam escala, aumentando a frequéncia em que estas
(Em complemento aos navios ilhas sao servidas para uma vez por semana.
de cabotagem insular) v Aumento da oferta (itinerdrios e dias de escala) no transporte

interilhas, de forma complementar aos navios de cabotagem insular,
promovendo as trocas comerciais interilhas e o mercado interno.

v Existéncia de navios de backup, sediados nos Acores.

v Possibilidade de transporte de contentores, paletes e carga geral
para as ilhas das Flores e Corvo.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Navios de trafego local como backup para contingéncias

A existéncia de navios de trafego local com capacidade para transportar carga geral, paletes e contentores aumenta o
nivel de segurancga e o leque de resposta a situa¢oes de contingéncia.

* A existéncia de navios de trafego local, sediados
permanentemente na Regido, com capacidade para
transporte de todo o tipo de cargas (carga geral,

paletes e contentores), e com capacidade de escalar 15 OUTUBRO 2019
todas as ilhas, constitui uma salvaguarda para
. ~ ! s A g P TMG REALIZAM ESCALA COM AS FLORES
situacoes de contingencia: _ _ B )
] terca-feira, outubro 15,2019 G Radio Graciosa
— Situagdes de intempéries, como aquelas que se Atracou ontem no Porto das Lajes
viveram na altura do Furacao Lourenzo; St Fiaec, D P S
dos Transportes Maritimos
Graciosenses, o primeiro navio de
— SituagGes de avaria / indisponibilidade de algum Srkdegs bl coms menmaortis
. Trata-se da primeira escala de um
navio de Ca botagem InSUIar. navio de mercadorias no Porto das
Lajes das Flores, apés a passagem
N . ™ do furacdo Lorenzo.
Estando permanentemente sediados na regido, estes 0 navio Paulo da Gama, dos TMG,
navios poderao ser chamados a amparar em situacdes sait e Domingo, o 13 Outabes,
. N . . . , da llha Terceira, rumo as Lajes das
de contingéncia de forma muito mais célere e Flores, transportando combustivel e
imediata, face a alternativa de realizar o afretamento PR S _ .
. R . Trata-se de um dos poucos navios de trafego local a operar nos Acores, com condicdes e
de navlios externOS d RAA (eX: navio Marga rethe). tamanho suficiente (50 m), para fazer regularmente viagens entre o grupo Central e o
Ocidental e operar nos cerca de 60 m de cais operacional no porto das Lajes.

* Sendo navios de menor dimensao, terdo maior
flexibilidade em escalar portos em situacdes de
contingéncia.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Ligacao as Flores e Corvo (l)

A existéncia de navios de trafego local com capacidade para transportar carga geral, paletes e contentores, permitiria
assegurar o abastecimento regular das ilhas das Flores e do Corvo.

* Os danos causados pelo Furacao Lourenzo sobre as

infraestruturas portudrias da ilha das Flores tornam a 4 MARGO 2005
escala de navios de cabotagem insular bastante dificil Mau tempo impede navio "Ponta do
ou inviavel, numa grande parte das semanas do ano. Sol" de escalar as Flores

* Por este motivo, a Regido Auténoma dos Acores porhaene us G6oe=r

contrata atualmente duas prestacdes de servico de
transportes maritimos através de navios de menor
dimensao (face aos navios de cabotagem insular):

0O mau tempo impediu guinta- feira o navio «Ponta do Sol», da Transinsular, de entrar no
porto das Lajes das Flores (Agores) para descarregar produtos alimentares que ja
escasseiam na ilha, contou hoje a Lusa um empresario local.

— Margarethe: PDL — FLO (1x /quinzena);

Arlindo Lourengo, empresério local, disse a Agéncia Lusa gue esta é a quinta vez

_ Thor: H O R _ FLO _ CO R (1X /Sema na ) ) consecutiva que o navio da Transinsular adia a escala nas Flores, alegando falta de

condicoes de operacionalidade, devide ao vento ou ao estado do mar.

«0s comerciantes € que sdo os mais prejudicados, principalmente os da area alimentar,
porque ja comegam a escassear produtos pereciveis, como frutas e iogurtes», explicou.

* O custo destes navios, para o erario publico, é superior
a 2 milhdes de euros por ano.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Ligacao as Flores e Corvo (ll)

A existéncia de navios de trafego local com capacidade para transportar carga geral, paletes e contentores, permitiria
assegurar o abastecimento regular das ilhas das Flores e do Corvo.

* Ailha das Flores tem, aproximadamente, 30 TEUS * Esta solugdo tem um conjunto de vantagens:

cheios descarregados por semana. v’ Seria possivel abastecer a ilha das Flores uma vez por

* Seria possivel abastecer regularmente as Flores e semana, ao invés de uma vez a cada quinze dias, como
Corvo caso fosse assegurada a existéncia de um (ou acontece atualmente.
mais) navio(s) de trafego local nos Agores que reuna o v’ Os navios de trafego local, dotados de meios de
seguinte conjunto de condigdes: manobra adequados, tém mais facilidade em atracar no

porto das Flores do que os navios de cabotagem insular

— Capacidade para 30-60 TEUS; com maiores dimensdes.

— Dimensdes de aproximadamente 50 metros; v Ficaria assegurada, de forma permanente, a viabilidade
_ o operacional e financeira do abastecimento a estas ilhas,
— Meios de manobra e flexibilidade para atracar na e n3o através de uma solucio temporaria.

ilha das Flores;
’ v' Os navios de trafego local tém custos de opera¢do mais

— Calado que permita atracar no Corvo (apds reduzidos do que os navios de cabotagem insular, sendo
operacgao de descarga nas Flores); por isso mais adequados para reduzidos volume de
carga.

— Cumprimento dos regulamentos que lhe permita

X R X J 7 . V . .
realizar viagens intergrupos. Os custos para o erdrio publico seriam nulos ou, pelo

menos, bastante inferiores.

v' Este(s) navio(s) prestariam outros servicos de trafego
local a outras ilhas, no decorrer do resto da semana.

v Este(s) navio(s) ficariam sediados na Regido, servindo
como backup para quaisquer outras situacdes de
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Meios de movimentacao nos portos

E necessario assegurar que todas as ilhas dispdem de gruas com capacidade para contentores de 40’

* Os navios de trafego local ndo tém estabilidade
suficiente para operar gruas de bordo com capacidade
de movimentacao de contentores de 40’.

* Acresce ainda que grande parte dos portos (mais
pequenos) ndo dispdem de gruas com capacidade de
movimentacao de contentores de 40'.

* Isto cria uma situacao de “ovo-e-galinha”:

— Como nado existem gruas de cais, ndo é possivel
aos armadores de trafego local evoluir para o
transporte regular de contentores.

— Por outro lado, como os armadores de trafego
local ndo realizam o transporte regular de
contentores, ndao ha necessidade de instalagao de
gruas nos portos de menor dimensao.

* Por forma a viabilizar o transporte regular de
contentores em navios de trafego local, é
impreterivel assegurar que todas as ilhas dispoem de
gruas com capacidade de movimentacao de
contentores de 40'.

! VCDuarte &

consultoria




CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Feedback dos Armadores de trafego local

Os Armadores de trafego local manifestaram interesse em realizar servigos intergrupos, bem como em realizar
investimentos na renovacgao da frota (mediante apoios publicos) que lhes permitam realizar servicos de transporte de
contentores de forma complementar ou articulada com a cabotagem insular.

* Nos contactos mantidos com os armadores de trafego local, estes manifestaram o interesse em passar a realizar o
transporte de contentores, designadamente para os portos mais pequenos de VPO, GRA, FLO e COR, de forma
complementar ou articulada com os servigos de cabotagem insular.

* Destacaram a flexibilidade deste tipo de navios para atracar nos portos das ilhas mais pequenas, por contraponto aos
navios de cabotagem insular.

* Os armadores de trafego local manifestaram também a necessidade e interesse na realizacdao de investimentos na
renovacao da frota (mediante apoios publicos), sendo a oportunidade ideal para realizar uma migracao para navios
que, dentro das dimensdes e caracteristicas do trafego local, possam ter caracteristicas multiusos que lhes permitam
transportar carga geral, carga paletizada, carga contentorizada e veiculos.

* Foram salientados os obstaculos e caréncias legislativas/regulatdrias existentes, no que concerne a realizacdo de
servicos de trafego local intergrupos.

* Sem prejuizo do inegociavel cumprimento escrupuloso de toda a legislacao de seguranga da navegacao, foi colocado
como fator essencial existir uma clarificacao legislativa que dé seguranca futura a realizacdao dos necessarios
investimentos na renovacao da frota.
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CENARIOS ANALISADOS — TRAFEGO LOCAL
Condicoes necessarias a subcontratacao do trafego local

Por forma a viabilizar a subcontratacao do trafego local, é necessario assegurar o cumprimento de um conjunto de
condigOes prévias.

* Por forma a viabilizar uma maior integracao dos servicos de trafego local no transporte de contentores para as ilhas
mais pequenas, considera-se que existe um conjunto de condig¢des criticas para esse desiderato:

— Viabilizar a realizacao de investimentos na renovacao da frota de trafego local, passando a ter capacidade de
transporte de contentores em quantidade suficiente para o abastecimento das ilhas mais pequenas.

— A opcao pela subcontratacao de servigos de trafego local para a realizacao de servicos de transporte de
contentores para as ilhas mais pequenas tem que ser competitiva e vantajosa face a alternativa de realizacao
destes servicos através de navios de cabotagem insular. Caso contrario, os armadores de cabotagem insular nao
terao qualquer incentivo em alterar o atual modelo.

— A subcontratacao entre a cabotagem insular e o trafego local deve ser do tipo “back-to-back”, isto é, transferindo
para os segundos as responsabilidades pelo manuseamento de contentores e carga, bem como pela recuperacao e
reexpedicdo de contentores vazios.

— Clarificacdo legislativa/regulatéria quanto a realizacdo de servicos de trafego local intergrupos.
— Dotacao de gruas operacionais em todos os portos, com capacidade de movimentacao de contentores de 40’.

— Implementagao da subcontratagao de servigos de trafego local no transporte de contentores de forma faseada, de
maneira a comprovar, perante todos os stakeholders, a viabilidade e fiabilidade deste servico, das suas vantagens
e, assim, ganhar a confianca do mercado.

— Por ultimo, deve existir vontade e empenho de todos os stakeholders envolvidos em viabilizar esta solucao.
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ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Indice
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de rotacao: Acores vs Madeira (l)

Os navios da linha da Madeira tém rotag¢des a 7 dias, o que lhes permite ter o dobro da produtividade face aos navios
da linha dos Acores.

Agores Madeiral Madeira2  Madeira3
* No quadro lateral apresenta-se a comparacdo dos ses.  US CAN AN -
itinerarios de um navio do mesmo armador para os ter. LEl cAN CAN
Acores e para a Madeira. qua. I Cat
. . qui. LEI LEI CAN
* Destacam-se as seguintes diferencas: sex. L Ll CAN/PST 7 dias
~ sab. LEI
— Rotagao: o
* Nos Agores, o navio realiza uma rotagdo a 14 s | oI N o -
dias, o que perfaz 26 viagens por ano. ter. [LBBEL] N ca
. . . ~ qua. HOR CAN
* Na Madeira, o navio realiza uma rotacao a 7 qui. VT Ll CAN
dias, o que perfaz 52 viagens por ano. 14 dias sex. LEl CAN -
. b, ias
— Tempo no continente: o -
+ Nos Acores, o navio estd cinco dias no sez. RSN N ca
Contlnente ter. LEI CAN CAN
. ) , . R . qua. LEI CAN
* Na Madeira, o navio esta entre dois a trés dias ui. | LEl el AN
no continente. sex. LE] LEI CAN/PST
. . . ab. LEI
* Assim, cada navio transporta, entre o continente e a .
Madeira, o dobro da carga anual que transporta entre = B o o
o continente e os Agores. ter. |BDL CAN CAN
* Desta forma, no caso da Madeira sdo necessarios trés :"’ m o = o
navios para transportar 55.000TEUS/ano, enquanto o . S
que no caso dos Agores sdao necessarios sete navios e LE,
para transportar o mesmo volume de carga. dom.
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de Rotagao: Acores vs Madeira (ll)

A carga transportada para a Madeira é equivalente a carga transportada para os Agores.
Porém, para os Agores sao utilizados sete navios, enquanto que para a Madeira sao utilizados apenas trés navios.

e e

Procura aprox. 55.000 TEUS /ano Procura aprox. 55.000 TEUS /ano

Distancia ao continente: 783 milhas Distancia ao continente: 528 milhas
9ilhas 2 ilhas
Condi¢des maritimas mais instaveis Condicdes maritimas mais estaveis
Rotacao a 14 dias Rotacao a 7 dias
5 dias no Continente 2-3 dias no Continente
7 navios 3 navios
3 armadores 2 armadores
Movimentagdo vertical com gruas de navio Canical: 3 gruas portuadrias para

carga/descarga de contentores

Ligacdo ao continente 1x/Semana (Sexta) Ligacdo ao continente 2x/Semana
(Terca/Quarta + Sexta)
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de rotacao continente <-> Acores

Existem diferentes modelos possiveis de tempos de rotagao entre o continente e os Agores.
Os principais (com caracteristicas que os tornam vidveis) sao a 14 dias, 10,5 dias e a 7 dias.

Rotagao a 14 dias Rotagao a 10,5 dias Rotacao a 7 dias

* 26 viagens por ano.

* Foram analisados varios
modelos de viagens entre o
continente e os Acores, que se _ * 34 viagens por ano. * 52 viagens por ano.
podem resumir a: * Em cada viagem, .

) Em cada viagem, * Em cada viagem,
= i realiza escala em realiza escala em PDL realiza escala em PDL
— Rotagdo a 14 dias (atual); multiplas ilhas dos
. _ Acores + PVT. ou PVT.
— Rotacdo a 10,5 dias . ol . .
e Em cada viagem * Em cada viagem, * Em cada viagem,
— Rotacado a 7 dias : sem, realiza escala em realiza escala em
realiza escala em ) e . -~
(expresso). Lisboa + Leixdes. Lisboa ou Leixdes.

Lisboa + Leixoes.

; VCDudarte -
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de rotacao: 14 dias

A rotacao a 14 dias é o modelo atualmente utilizado por todos os navios que realizam cabotagem insular nos Agores.

Itinerdrio exemplificativo

Rotagdo
14 dias

* Arotacdo a 14 dias é o modelo qui. | LB
utilizado atualmente por todos os S r—
navios que realizam cabotagem o
insular nos Acgores. seg.
ter PVT
* Em cada viagem, cada navio realiza qua. _HOR o
escala em multiplas ilhas dos Acores. o .
P ¢ &-_ 14 dias
sab.
* Em cada viagem, cada navio realiza dom.
escala em Lisboa + Leixdes. seg.
ter.
4 s . . qua. LEI
e E possivel realizar 26 viagens por ano. . I
sex LEI
* Os navios permanecem, tipicamente, sib.

Itinerarios exemplificativos

cinco dias nas ilhas dos Acores e cinco "L-—
. . S
dias no continente.

ter PVT
qua HOR
qui PVT

! VCDuarte
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de Rotacao: 14 dias — Vantagens e desvantagens

O modelo atual tem a vantagem de ser um modelo maduro e testado.
Tem a desvantagem da sua baixa produtividade, com apenas 26 rotacdes por ano, por navio.

v' Continuacdo do modelo atual — ndo pressupde
dificuldades de implementacao.

/ . ~ . .
Ligacdo do continente a todas as ilhas. % Baixa produtividade por navio - cada navio realiza

v/ Existe margem para recuperac3o de atrasos apenas 26 rotacoes por ano.

(designadamente os cinco dias no continente),
evitando que atrasos de uma semana se propaguem
para a semana seguinte.

% Os navios estdo 5 dias no continente, quando nas
linhas dos Acores estdao apenas entre dois a trés dias
no continente.

v’ Existe bastante tempo para realizar operacdes de
manutencdo quinzenal, quando os navios se
encontram atracados no continente.

; VCDuarte &
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE

Tempos de Rotacao: 10,5 dias

A rotagao a 10,5 dias permite aumentar para 34 rotagdes por ano.

Itinerdrio exemplificativo

L. . Rotagdo
* Neste cenario, a cada 21 dias, os 10,5 dias
navios realizam 2 rotacoes (10,5 dias =
por rotagao). qua.
qui.
* Em cada viagem, cada navio realiza sex.
escala em PDL e PVT (eventualmente ZZ‘;
sera possivel, numa das rotacoes, = T ’
também uma ilha adicional). ter. | BVT N
qua. ° .
* Em cada viagem, cada navio realiza jex = “
escala em Lisboa + Leix0es. b, E Q.
dom
* E possivel realizar 34 viagens por ano. seg. 21 dias
ter. 2 viagens
* Os navios permanecem, tipicamente, o
entre dois a trés dias nas ilhas dos e EBIN |
Acores e quatro a cinco dias no sib. [PV . I
. dom. Itinerarios exemplificativos
Continente. o
ter. LEI
* Aplicavel apenas aos portos de PDL e qua.
PVT (e eventualmente mais um porto qui.
nos Acores). =
dom

! VCDuarte &
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE

Tempos de Rotagao: 10,5 dias — Vantagens e desvantagens

O modelo de rotagao a 10,5 dias tem como principal vantagem uma maior produtividade face a rota¢ao a 14 dias.

Contudo, tem como principal desvantagem a irregularidade das escalas.

v Aumento da produtividade por navio — cada navio
realiza 34 rotagOes por ano.

v" Existe margem para recuperacdo de atrasos
(designadamente os quatro/cinco dias no continente),
evitando que atrasos de uma semana se propaguem
para a semana seguinte.

v’ Existe bastante tempo para realizar operacdes de
manuteng¢ao, quando o0s navios se encontram
atracados no continente.

v" As escalas no continente e nos Acores deixam de ser
apenas a um dia da semana, passando a existir dois
dias de escala por semana.

consultoria
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x Apesar de ter uma produtividade superior a do
cenario de 14 dias, continua a ter um numero de
rotacdes anuais inferior a dos navios da Madeira.

x Os navios estao parados entre quatro a cinco dias no
continente.

% |rregularidade semanal: os dias de escala no
continente e nos Acores deixam de ser regulares,
passando a ser realizados, numas semanas, ao inicio
da semana e noutras, no fim da semana.




TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de Rotacgao: 7 dias

A rotagao a 7 dias € um modelo equivalente ao utilizado nas ligacdes a Madeira.

Itinerdrio exemplificativo

Rotagdo
7 dias

* Neste cendrio, os navios realizam
ligacdes “Expresso” entre um dos
portos do Continente e PDL ou PVT.

* Em cada viagem, cada navio realiza 8 7 dias ’
ligacao entre um porto no continente
e um porto nos Agores.

mn_ww_ﬂ_ﬂgw
@ | o
SRS IR ES TR

LEI
LEI

* E possivel realizar 52 viagens por ano,
por navio.

Q_V’w_ﬂ_ﬂa’
sEIgEE B
8 2

e 7 dias

* Os navios permanecem um dia nos
Acores e dois dias no continente (ou
vice-versa).

€

Itinerarios exemplificativos
* Aplicavel apenas aos portos de PDL e g
PVT.

o Ja v o 2 a g @
o o c c 1
S @ I3 o |X =g T |xX =

LEI
LEI

o v Jo o 9 g
o g Q c n:: 2
3 [N

! VCDudarte -

consultoria

97




TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de Rotagao: 7 dias — janeiro a marco de 2023

Durante o0 ano 2023, o modelo de rotagao a 7 dias foi utilizado durante dois meses e meio, correspondente ao periodo
de inverno.

Itinerarios — Navio Insular — Jan-Mar 2023

Janeiro - 2023 Fevereiro - 2023 Margo - 2023
Insular Insular Insular
seg. 2/jan seg. 30/jan seg. 27/fev
ter. 3/jan ter.  31/jan ter. 28/fev
qua. 4/jan qua. 1/fev qua. 1/mar
qui. 5/jan qui. 2/fev qui. 2/mar PVT
sex. 6/jan sex. 3/fev sex. 3/mar
sab.  7/jan sab.  4/fev - sab. 4/mar
dom. 8/jan dom. 5/fev dom. 5/mar
* Atitulo de exemplo, durante o ano 2023, o ses. oron |G sea. offer se. 6/mar
~ . . ope ter.  10/jan ter.  7/fev - ter.  7/mar
modelo de rotacdo a 7 dias foi utilizado nos meses qua. 11/jan . 3o DR qwe. s/mor RN
de janeiro a margo (em pleno periodo de inverno), i 12/jan aui. - offev o 9/mar [N
. sex. 13/jan sex. 10/fev sex. 10/mar
pEIO naVIO InSUIar' sab. 14/jan séb. 11/fev- sab. 11/mar
dom. 15/jan dom. 12/fev dom. 12/mar
* Inclusivamente, em varias semanas do més de ses. 16/ [RMEBN) e 13/fev
. ~ ey . . ter.  17/jan PIC ter.  14/fev -
fevereiro e margo, a rotagao utilizada incluiu qua. 18/jan qua. 15/fev | PVT
apenas um dia de escala em cada porto. qui.  19/jan ui.  16/fev
sex. 20/jan - sex. 17/fev
sab. 21/jan sab. 18/fev
dom. 22/jan dom. 19/fev
seg. 23/jan seg. 20/fev
ter.  24/jan - ter.  21/fev
qua. 25/jan HOR qua. 22/fev
qui. 26/jan qui. 23/fev PVT
sex. 27/jan sex. 24/fev
sab. 28/jan sab. 25/fev
dom. 29/jan dom. 26/fev -
seg. 30/jan seg. 27/fev
ter. 31/jan ter.  28/fev

! VCDuarte
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de Rotagao: 7 dias — Vantagens e desvantagens

A principal vantagem deste modelo é a maior produtividade por navio.
Tem a desvantagem de ter tempos de recuperagao de atrasos mais reduzidos, de uma semana para as seguintes.

x Os tempos para recuperacdo de atrasos sdao mais

v Aumento da produtividade por navio — cada navio .
reduzidos.

passa a realizar 52 rota¢des por ano.

x Nao existe unanimidade quanto a sua viabilidade:
alguns armadores consideram este modelo viavel,
enquanto que outros consideram-no inviavel.

v Modelo com maiores semelhancas ao modelo
utilizado na Madeira.

; VCDuarte ~

consultoria




TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Resumo: Principais Vantagens e desvantagens

Conforme apresentado anteriormente, cada modelo de rotacao apresenta vantagens e desvantagens, que se procuram
sumarizar no quadro abaixo.

Rotagao a 14 dias Rotagao a 10,5 dias Rotacao a 7 dias

v' Continuac¢3o do modelo v' Produtividade intermédia: v Maior produtividade por
atual. 34 viagens por ano, por navio - 52 viagens por ano.
v Em cada viagem, realiza navio. v Menores custos globais de
Principais escala em multiplas ilhas dos operacao.
P Acores.
vantagens: .
g v Maiores tempos de
recuperacao de atrasos, de
uma semana para a
seguinte.
% Menor produtividade por % |rregularidade nas escalas % Alguns armadores podem
navio — 26 viagens por ano. semanais. consider este cendrio
% Maiores custos anuais. % Nao defendido por alguns |nV|aveI,,faFe as
caracteristicas dos seus
T armadores. .
Principais navios.
« . ~
desvantagens: Ll ol alics REEss x Margem para recuperaco

estratégia, politica
operacional e politica
comercial dos armadores.

de atrasos.

s
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Tempos de rotacao: Alternada

A rotacdo a 7 dias pode ser implementada de forma alternada com a rota¢ao a 14 dias. Desta forma, é possivel
recuperar, durante a rotacdao a 14 dias, de eventuais atrasos gerados durante a rotagao a 7 dias.

Itinerdrio exemplificativo

Rotacdo
* E de salientar que os modelos de viagem Z-14 dias
. ~ N . seg.
continente <-> Acores nao tém necessariamente de er.
ser estaticos e imutaveis. qua.
i} aui. 7 dias
* E possivel que todos os navios realizem modelos de e
rotacao semelhantes (como atualmente). dom.
* E, igualmente, possivel que alguns navios realizem ter. RN
~ . . qua HOR
modelos rotagdo a 14 dias, outros a 10,5 dias e .
outros a 7 dias. sex. DBBLN |
sdab.
e Por outro lado, € também possivel que 0 mesmo ‘:egm 14 dias
navio realize, de forma alternada, diferentes er.
modelos de rotagao, por exemplo: qua. LB
qui LEI
— Semana 1: 7 dias P
dom.
— Semana 2: 14 dias cee. DPDDNY |
ter.
— Semana 3: 7 dias o B
sex. LEI 7 dias
— Semana 4: 14 dias sab.
dom.
seg.

! VCDuarte &
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE

Modelos de transporte: Point-to-Point vs Hub&Spoke ()

Existem dois grandes modelos de organizacao de sistemas de transportes e logistica: Point-to-Point e Hub&Spoke.

Modelo Point-to-Point

* A dialética entre o modelo Point-to-Point vs modelo ® M -
Hub&Spoke é um dos problemas mais estudados em /
sistemas de transporte e logistica em todo o mundo. e

e Cada um destes modelos tem vantagens e
desvantagens.

* Nao existe uma solugao dbvia e universal para este
problema.

. L. : - Modelo Hub&Spoke

* E necessario analisar caso a caso as especificidades
proprias de cada situacao e ponderar quais os critérios o
a que se atribuem maior e menor valor. R

102
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE
Modelo de transporte : Point-to-Point

O modelo Point-to-Point é o modelo atualmente utilizado nos Agores, sendo um modelo maduro e testado.

v Modelo atualmente utilizado e maduro. Todos os
armadores estao habituados a este modelo de

operacao. x Menor otimizacao dos itinerarios, o que pode conduzir

v Menor nimero de baldeacio de contentores - a um maior numero de navios da frota global.

menores custos de estiva. x Menor otimizacao das caracteristicas dos navios - por

ter que escalar todos os portos, incluindo aqueles com
limitacdes nas dimensdes dos navios, nao é possivel
utilizar navios com caracteristicas e custos otimizados.

v Reducdo do risco de danos na carga, inerentes as
operacOes de carga/descarga e baldeacdo de
contentores.

. A . . . ;. X i 3
v Menor exigéncia dos terminais portuarios nos Acores Maiores custos de operacdo global.

(PDL/PVT), por terem um numero de baldea¢des mais
reduzido.

! VCDudarte -
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TEMPOS DE ROTACAO E MODELO DE TRANSPORTE

Modelo de transporte: Hub&Spoke

O modelo de Hub&Spoke permite uma maior otimizagao da frota e redugao de custos.
Porém, podem existir resisténcias por parte de alguns armadores quanto a sua implementacgao.

x Custos de estiva associados a baldeacao dos
contentores.

v’ Otimizagdo dos itinerarios — reducdo do nimero de

. x Maior exigéncia dos terminais portuarios,
navios da frota.

designadamente quanto a necessidade de assegurar a

v Otimizagdo das caracteristicas dos navios — navios de baldeacdo dos contentores.

maior capacidade nos trajetos continente <-> Acores e

. : . ) . x Necessidade de articular os itinerarios continente <->
navios de menor capacidade no trajeto interilhas.

Acores com os itinerdrios interilhas.

v 3 i 3 - -
Reducdo dos custos globais de operacdo. % Constitui uma alteracao do modelo atualmente

utilizado nos Acores. Podem existir resisténcias por
parte de alguns armadores a sua implementacao.

; VCDudarte -
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ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Indice

8. Cenarios Analisados — Cabotagem Insular
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Itinerdrios (maio 2023)

Conforme vimos atras, atualmente existem sete navios de cabotagem insular que realizam rotagdes a 14 dias entre o
continente e os Agores

Mt. Brasil Corvo Insular P. Sol Mt. Guia Furnas Laura s
Tl MT GSL TI MT GSL

LEI LEI

VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenarios analisados

Foram estudados mais de cinquenta cendrios, com diferentes tempos de rota¢ao e modelos de transporte.
Os resultados foram agrupados em trés cenarios principais, a seguir apresentados.

* Foram estudados mais de cinquenta cenarios
com diferentes modelos de itinerarios para a
ligacdo entre o continente e os Agores.

* Analisadas a viabilidade, constrangimentos, Rotacdo 14d Rotagdo 7d Misto
vantagens e desvantagens, 0s que se
mostraram mais vantajosos podem

concentrar-se em trés cenarios, apresentados

a seguir. Modelo atual 2 Hubs
Y P +
* Um quarto cenario, apresentado em capitulo + Modelo
proprio, corresponde ao modelo de Escala 1x/ Navios Expresso Misto
liberalizacao dos servicos de cabotagem TR G G E + 14d + Expressos
maritima para os Acores, conforme previsto as ilhas Interilhas

no Caderno de Encargos.

* Qualguer destes cendrios sdao cenarios de
referéncia, podendo os mesmos ser
adaptados, adequados e detalhados numa
implementagao no terreno.

107
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 1: Rotagdo a 14 dias + escala 1x/semana em todas as ilhas

Este cenario corresponde, genericamente, a manutenc¢ao do atual modelo de transportes, com a melhoria de passar a
existir escala uma vez por semana nos portos VPO, GRA e FLO.

Tipo de Modelo * Point-to-Point

* 7 Navios com rotacao a 14 dias, semelhante ao atual
* 182 viagens Ac¢ores <-> continente por ano

* PDL, PVT: Semelhante ao atual (>1x/semana)
* HOR, PIC e VEL: Semelhante ao atual (1x/semana)
* VPO, GRA, FLO e COR: 1x/semana

Rotacao e navios

* Chegadas: segunda-feira - PDL e PVL
* Partidas: sexta-feira - PDL e PVT (a cada 15 dias)

Continente . Chegadas: segunc'ia-felra
* Partidas: sexta-feira

! VCDudarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR

Cenario 1A: Rotacao a 14 dias (l)

Os itinerarios sao, genericamente, semelhantes aos atuais, procedendo-se a uma reorganizag¢ao por forma a acomodar
uma escala por semana em VPO, GRA e FLO.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

e

N

Legenda:

Thor, Margarethe

— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

n VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR

Cendrio 1A: Rotacao a 14 dias (ll)

Os itinerarios sao, genericamente, semelhantes aos atuais, procedendo-se a uma reorganiza¢ao, de forma a acomodar
uma escala por semana em VPO, GRA e FLO.

Itinerdrio Exemplificativo

* Cenério de ContinUidade face ao Thor Margarethe Naviol Navio2 Navio3 Navio4 Navio5 Navio6 Navio7
modelo atual.
seg. LEI LEI PVT
* Os navios de Cabotagem Insular ter.
passam a realizar mais uma escala ua.
por semana em VPO e GRA. qui.  COR/FLO
Sex. FLO/COR
* PVT passa a ser porto de saida, a séb.  HOR
cada duas semanas. dom.

seg.
* O navio Thor mantém-se a servir o ter.
Corvo. qua. HOR

. qui. COR/FLO
* O navio Margarethe passa a efetuar sex.  FLO/COR

escala nas Flores uma vez por b, on
semana.

Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado
em fung¢éo da sua implementagdo concreta.

110

! VCDuarte

consultoria




CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 1B: Rotac¢ao a 14 dias com envolvimento do T. Local (ll)

Neste cenario, procura-se viabilizar a utilizacao de navios de trafego local nas liga¢g6es as ilhas mais pequenas, com
escala em VPO, GRA e FLO/COR.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

=

O

Thor, Margarethe >

— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

111
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 1B: Rotacao a 14 dias com envolvimento do Trafego Local

Neste cenario, procura-se viabilizar a utilizacao de navios de trafego local nas liga¢g6es as ilhas mais pequenas, com
escala em VPO, GRA e FLO/COR.

* Face ao cenadrio anterior, a diferenca
reside nas ligagdes a FLO/COR e GRA, L. .
que passam a ser asseguradas por Itinerdrio Exemplificativo
navios de trafego local.

. A utilizagéo de navios de tréfego local T. Locall T. Local2 Naviol Navio2 Navio3 Naviod Navio5 Navio6 Navio7
tem as vantagens anteriormente seg. PVT LEI LEI PVT
analisadas, designadamente: ter. VT

~ . qua. GRA
— Promocgao do mercado interno. .
qui. PVT
— Menores custos face aos navios de sex. EELDEER
cabotagem insular. sab. _FLO/COR
dom. PVT
— Maior facilidade de atracagem e seg. VT
manobras, face aos navios de ter. VT VPO
cabotagem insular. wa.  roscor [IESUIN
— Reduc3o de custos para a RAA em qui. _COR/FLO____VPO
cerca de 1-2M<€ por ano. Sex. R
sab.
— Solucdo permanente e nao dom.

temporaria. Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado

— Viabilizacdo da existéncia de navios em fungdo da sua implementagdo concreta.
sediados permanentemente na RAA,

que possam atuar em situagdes de
contingénciggse

! VCDuarte &
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 1: Rotacao a 14 dias - Vantagens e desvantagens

Este modelo tem a vantagem de ser uma evolu¢dao do modelo atual, o qual se encontra maduro e testado, sem
necessidade de alterar as estratégias e politicas operacionais e comerciais dos armadores.
Apresenta, porém, como desvantagem o acréscimo de custos para assegurar as escalas adicionais em VPO, GRA e FLO.

v" As ilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma
vez por semana.

x Sobrecusto de 800k€ - 900k€ por ano, para realizar as
escalas adicionais nos portos VPO, GRA e FLO (a sua
repercussao no preco dos fretes depende da politica
comercial de cada armador).

v" Continuac¢do do modelo atual — n3o pressupde
alteracOes da estratégia, politica operacional e politica
comercial dos armadores.

v’ Ligacdo da generalidade das ilhas ao Continente. . . :
x Mantém-se um numero elevado de navios e

v Poupanca de 1-2M€ por ano ao erdrio publico no subotimizacdo da frota.

cenario de utilizacao do trafego local para ligacdo a
FLO e COR.

113

; VCDuarte ~

consultoria




CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Impactes economicos

Procurou analisar-se os impactes econdmicos de cada cenario.

* Nao existem dados quantificados quanto aos impactes econdmicos de cada cendrio em cada ilha.
* No entanto, é possivel realizar uma analise empirica dos seus impactes, tendo em conta as seguintes variaveis:
— N2 médio de escalas por semana (de cabotagem insular ou que permitam realizar ligacdes Continente <-> Acores);
— Transit time (Dias uteis);
— Numero de entradas (12 porto) Continente->Acores por semana;
— Numero de partidas (ultimo porto) Acores->Continente por semana;

— Custos globais de exploragao.

! VCDudarte -
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 1: Impactes economicos

Os impactes econdomicos encontram-se resumidos, de forma empirica, no quadro seguinte.

Transit Time Transit Time N2 Chegadas N2 Partidas

N¢ escalas

(Dias Uteis) (Dias Uteis) Continente->Agores  Agores->Continente
/ semana . . Custos
Continente->Acores Acgores->Continente /semana /semana .
Exploragao
S. Miguel 7 7 1-3 1-2 1-3 1-3 2 2 3,5 3
Terceira 4,5 4,5 1-3 1-2 2-4 1-3 1,5 1,5 0 0,5
Horta 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0
Pico 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0
+€800k a
Velas 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0 +€900k por
ano
S. Maria 0,5 1 3-5 4 1-3 2-3 0 0 0 0
Graciosa 0,5 1 3 3-4 3 2-3 0 0 0 0
Flores 0,5 1 5 4-5 6 6 0 0 0 0
Corvo 1 1 4-9 4-5 6 6 0 0 0 0

; VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 2: Rotacao a 7 dias - 2 Hubs

Este cenario prevé uma maior otimiza¢ao dos meios (navios), com vista a obtenc¢ao de poupangas no custo anual de
operacao do sistema de transporte maritimo.
Para isso, altera-se o modelo de rotagdo dos navios para 7 dias (expressos), complementados com navios interilhas.

Tipo de Modelo *  Hub&Spoke

* 4 Navios Expresso (Rotagdo 7 dias) Continente <-> Acgores
* 2 Navios Interilhas

* PDL, PVT: Semelhante ao atual (>1x/semana)
* HOR, PIC e VEL: Semelhante ao atual (1x/semana)
* VPO, GRA, FLO e COR: 1x/semana

Rotacao e navios

* Chegadas: segunda-feira (PDL e PVT)
* Partidas: segunda-feira (PDL e PVT)

o ° Ch : . _ .
Continente egadas CIUlnta'felra
* Partidas: sexta-feira

! VCDudarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR

Cendrio 2A: Rotagao a 7 dias — 2 Hubs (l)

Neste cendrio, quatro navios expresso realizam a ligacao entre o continente (LIS, LEI), com concentra¢ao em dois Hubs
nos Agores (PDL e PVT).

Dois navios interilhas realizam a distribui¢do/recolha de cargas pelas restantes ilhas dos Agores.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

Legenda:

Thor, Margarethe

— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

n VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 2A: Rotacao a 7 dias — 2 Hubs

Neste cenario, quatro navios expresso realizam a ligagao entre o continente (LIS, LEI), com concentragao em dois Hubs
nos Agores (PDL e PVT).

Dois navios interilhas realizam a distribuicdo/recolha de cargas pelas restantes ilhas dos Agores.

* PDL e PVT atuam como “Hubs”,
passando a vigorar um modelo de

Itinerdrio Exemplificativo

Hub&Spoke:

_ Quatro navios expresso realizam a Thor Margarethe Naviol Navio2 Navio3 Navio4 Navio5 Navio6
ligagio entre o Continente e os s oL | eoL | e L T P
portos de PDL e PVT, com rotagao ter. GRA PVT PVT
a7 dias. w. v [ o B

. . qui. COR/FLO VEL VPO LEI LEI

— Dois navios asseguram a sex.  FLO/COR FLO PIC LEI LEI
distribuicao entre as diferentes Sab. HOR PVT
|Ihas. dom. CAN

. . . B R O R
[ ]
8 navio Thor continua a servir o r GRA BT oVT
orvoe. qua.  HoR [LBBELL [UBBLL| HoR
« O navio Margarethe passa a: e e e . .
sex. FLO/COR FLO PIC LEI LEI

— Efetuar escala nas Flores uma vez sab. HOR PVT

por semana.

— Efetuar escala em GRA uma vez
por semana.

consultoria
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Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado

em fung¢éo da sua implementagdo concreta.



CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cendrio 2B: Rotacao a 7 dias — 2 Hubs com envolvimento do T. Local (l)

Neste cendrio, quatro navios expresso realizam a ligacao entre o continente (LIS, LEI), com concentra¢ao em dois Hubs
nos Agores (PDL e PVT).

Dois navios interilhas realizam a distribui¢do/recolha de cargas pelas restantes ilhas dos Agores.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

Legenda:
Thor, Margarethe
— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

n VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cendrio 2B: Rotacao a 7 dias — 2 Hubs com envolvimento do T. Local (ll)

Neste cenario, procura-se viabilizar a utilizacao de navios de trafego local nas liga¢g6es as ilhas mais pequenas, com
escala em GRA, VPO e FLO/COR.

* Face ao cenario anterior, a diferenca
reside nas ligacGes a FLO/COR e GRA, que
passam a ser asseguradas por navios de
trafego local.

* A utilizacao de navios de trafego local
tem as vantagens anteriormente
analisadas, designadamente:

— Promoc¢ao do mercado interno.

— Menores custos face aos navios de
cabotagem insular.

— Maior facilidade de atracagem e
manobras, face aos navios de
cabotagem insular.

— Reducdo de custos para a RAA em
cerca de 1-2M€ por ano.

— Solugdo permanente e nao
temporaria.

— Viabilizacao da existéncia de navios
sediados permanentemente na RAA,
que possam atuar em situagdes de
contingénci

! VCDuarte
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Itinerdrio Exemplificativo

T. Locall

T. Local2 Naviol Navio2 Navio3 Navio4 Navio5 Navio6

seg.
ter.
qua.
qui.
sex.

PVT

GRA

PVT
FLO/COR
FLO/COR

PVT PVT PVT
VPO PVT

sab.

dom.

PVT
PVT

seg.
ter.
qua.
qui.
sex.

PVT

GRA

PVT
FLO/COR
FLO/COR

sab.

dom.

PVT
PVT

Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado

em fung¢éo da sua implementagdo concreta.
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 2: Tempos de Cargas/Descargas em P. Delgada e P. Vitoria

Para a implementacgao do cenario 2 é critico assegurar um aumento da eficiéncia nos portos de P. Delgada e P. Vitdria,
no que se refere ao refor¢co dos meios de movimentacgao de carga.

* Para a exequibilidade deste cenario é
critico uma reforma do modelo de

exploracao dos portos de P. Delgada e P. Portos de P. Delgada e P. Vitéria

Vitoria Para permitir a reallzagao das N2 Total de Movimentos por Navio vs N2 Movimentos por Hora
operacgOes de carga e descarga dos 5023

navios em um dia, com o aumento da .

eficiéncia e produtividade dos portos, .
designadamente através de um
incremento dos meios de movimentacao
de cargas e das equipas necessarias para
o efeito.

25

20 ¢
y=0,0507x+4,2171
R*=0,6151

* Tal desiderato pode ser atendido com o
atual modelo de operacao dos portos,
ou, porventura, estudando a sua
abertura a novos operadores de estiva,
que estejam dispostos a realizar o
investimento necessario ao reforco e
aquisicao de novos meios de
mowmeptagao, € desga form,a' 0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
contribuir para que seja pOSSIVG' N2 Total de Contentores Movimentados por Navio (Carga+Descarga, Cheios+Vazios)
eliminar os bottlenecks atualmente
existentes quanto a operagao nestes
portos.

15

10

N2 de Movimentos por Hora
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 2: Rotacao a 7 dias — 2 Hubs — Vantagens e desvantagens

Conforme anteriormente referido, o modelo de exploragao com base em navios expresso, com rotagao a 7 dias, é
aquele que apresenta maior produtividade, permitindo otimizar a frota necessaria a operagao e gerando uma
poupanca nos custos globais da operagao.

v’ Conforme se demonstrou anteriormente, o principal
motivo do sobrecusto dos fretes dos Acores face a
Madeira prende-se com elevado nimero de navios
utilizados na linha dos Acores. %

Necessita de um investimento em meios de
movimentacao e equipas para aumento da eficiéncia
nos tempos de carga e descarga nos portos de P.
Delgada e P. Vitoria.

v’ Este modelo permite uma maior produtividade e
otimizacao da frota, gerando uma poupanca dos
custos globais de operacao na ordem dos 2M€ a 3M€
por ano (a sua repercussao no prego dos fretes «

o . Implica uma alteracao da estratégia / politica
depende da politica comercial de cada armador). P ¢ gia / p

operacional / politica comercial dos armadores.

v’ Poupancas adicionais de 1-2M€ por ano ao erario «
publico no cenario de utilizacao do trafego local para
ligacao a FLO e COR.

Nao existe unanimidade: alguns armadores mostram
reservas quanto a rotagdo a 7 dias (expresso).

x Menores folgas para recuperacao de atrasos, de uma

v" As ilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma semana para as seguintes

Vez por semana.

v’ Tanto PDL como PVT tém ligacdo direta de/para o
Continente.

! VCDuarte &
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 2: Impactes economicos

Os impactes econdomicos encontram-se resumidos, de forma empirica, no quadro seguinte.

Transit Time Transit Time N2 Chegadas N2 Partidas

N¢ escalas

(Dias Uteis) (Dias Uteis) Continente->Agores  Agores->Continente
/ semana . . Custos
Continente->Acores Acgores->Continente /semana /semana .
Exploragao
S. Miguel 7 2 1-3 1 1-3 3 2 2 3,5 2
Terceira 4,5 2 1-3 1 2-4 3 1,5 2 0 2
Horta 1 1 3-4 4 2-5 5 0 0 0 0
Pico 1 1 3-4 4 2-5 5 0 0 0 0
Velas 1 1 3-4 5 2-5 4 0 0 0 0 “€2Ma -€3Me
por ano
S. Maria 0,5 1 3-5 2-4 1-3 5-7 0 0 0 0
Graciosa 0,5 1 3 2 3 7 0 0 0 0
Flores 0,5 1 5 4-5 6 4-5 0 0 0 0
Corvo 1 1 4-9 4-5 6 4-5 0 0 0 0

; VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3: Modelo misto

O presente modelo procura agregar as vantagens dos anteriores modelos e conciliar as visGes e estratégias dos
diferentes armadores.

O cenario trés é um cenario intermédio que tem como principais objetivos:

* FLO, GRA e VPO com escala 1x/semana.
* Potenciacao do papel do trafego local e do mercado interno.

* Dispor de navios na RAA, em permanéncia, que possam contribuir
em situacdes de contingéncia.

Agregar as principais vantagens

dos modelos estudados
* PVT passa a atuar como porto de entrada e de saida.

* Saidas para o continente as sextas e segundas feiras, beneficiando os
exportadores de produtos pereciveis/frescos.

* Modelo que concilia navios com rotacdo a 14 dias (como defendido
por alguns armadores) com navios com rotac¢do a 7 dias (como
defendido por outros armadores).

Estratégia / politica operacional /

* Alids, a existéncia de diferentes ofertas (itinerarios, dias de escala,
modelos) é, em sim mesmo, benéfica para a RAA e para os agentes
econdmicos, que tém ao seu dispor um leque de escolhas mais
alargado.

politica comercial dos armadores

!vcouqrte &
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3: Modelo misto

O presente modelo procura agregar as vantagens dos anteriores modelos e conciliar as visGes e estratégias dos
diferentes armadores.

Tipo de Modelo * Point-to-Point + Servicos Expresso

* 5 Navios com Rotacdo a 14 dias
* 2 Navios Expresso (Rotacao a 7 dias)

Rotacao e navios

* Mobilizacdo e potenciacao dos navios de Trafego Local

Trafego Local * Viabilizagao de navios backup, em permanéncia na RAA

* PDL, PVT: Semelhante ao atual (>1x/semana)
* HOR, PIC e VEL: Semelhante ao atual (1x/semana)
* VPO, GRA, FLO e COR: 1x/semana

* Chegadas: segunda-feira (PDL e PVT)
* Partidas: sexta-feira e segunda-feira (PDL e PVT)

* Chegadas: segunda-feira e quinta-feira

Continente - .
e Partidas: sexta-feira

consultoria
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3A: Modelo misto (l)

O cenario 3 pressupode a existéncia de cinco navios com rotacao a 14 dias, em modelo Point-to-Point, e dois navios em
rotagao expresso, a 7 dias.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

Legenda:

Thor, Margarethe

— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

n VCDuarte =2
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3A: Modelo misto (ll)

O cenario 3 pressupode a existéncia de cinco navios com rotacao a 14 dias, em modelo Point-to-Point, e dois navios em
rotagao expresso, a 7 dias.

* Cinco navios com rotacao a 14 dias.

* Dois navios com rotacao a 7 dias Itinerario Exemplificativo

(expresso).

Thor Margarethe Navio 1 Navio 2 Navio 3 Navio 4 Navio 5 Navio 6 Navio 7

o e ek

* Dois navios de trafego local. LEI

ter. GRA
* FLO, VPO e GRA com escala uma vez qua, HOR - s
A . FLO/COR FLO LEI
* VPO e GRA mantém escalaumavez [— !
. . . sab. HOR
a cada quinze dias de navios de )
om.

cabotagem insular.

* PVT passa a ter entradas e saidas ter. VPO

todas as semanas. qua. HOR -

qui. COR/FLO

* Potenciagao do trafego local. sex. FLO/COR _ FLO
sab. HOR
e Reducgdo de custos para a RAA. dom.

Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em

* Partidas dos Acores a sexta-feira e
¢ fungéo da sua implementagdo concreta.

segunda-feira (benéfico para
exportadores de produtos
pereciveis).

! VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3B: Modelo misto com envolvimento do T. Local (l)

Neste cenario, procura-se viabilizar a utilizacao de navios de trafego local nas liga¢g6es as ilhas mais pequenas, com
escala em VPO, GRA e FLO/COR.

Itinerdrio Exemplificativo
Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado em fun¢do da sua implementagdo concreta.

Legenda:

Thor, Margarethe

— Navios de Cabotagem Insular

= Navios de Trafego Local

n VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3B: Modelo misto ¢

om envolvimento do T. Local (lIl)

Neste cenario, procura-se viabilizar a utilizacao de navios de trafego local nas liga¢g6es as ilhas mais pequenas, com
escala em VPO, GRA e FLO/COR.

* Face ao cenario anterior, a diferenca
reside nas ligacdes a FLO/COR e
GRA, que passam a ser asseguradas

Itinerdrio Exemplificativo

por navios de trafego local.

* A utilizacdao de navios de trafego
local tem as vantagens
anteriormente analisadas,
designadamente:

Promoc¢ao do mercado interno.

Menores custos face aos navios
de cabotagem insular.

Maior facilidade de atracagem e
manobras, face aos navios de
cabotagem insular.

Reducdo de custos para a RAA
em cerca de 1-2M<€ por ano.

Solugao permanente e nao
temporaria.

Viabilizagdo da existéncia de
navios sediados
permanentemente na RAA, que
possam atuar em situacdes de
contingéncia.

seg.

ter.

qui.
sex.

sab.
dom.
seg.

ter.

qui.
Sex.

sab.

dom.

VCDuarte
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aua. - [RDEN

T.Locall T.Local2 Navio 1 Navio 2 Navio 3 Navio 4 Navio 5 Navio 6 Navio 7
PVT PVT LEI CAN PVT -
VPO GRA PVT LEI
VT Cous
VPO FLO/COR LEI
FLO/COR LEI LEI

PVT
PVT
PVT
FLO/COR

VPO

qua. [LPBL | FLO/COR

VPO

PVT
PVT
PVT
PVT

Nota: Itinerdrio meramente exemplificativo. Pode ser ajustado, adaptado e modificado
em fung¢éo da sua implementagdo concreta.
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3: Modelo misto — Vantagens e desvantagens

Este modelo procura agregar as vantagens dos anteriores modelos e conciliar as visdes e estratégias dos diferentes
armadores

v’ Procura agregar as vantagens dos anteriores modelos
e conciliar as visoes e estratégias dos diferentes
armadores.

v Os armadores que o preferem, realizam rotacdes a
14 dias;

v Os armadores que o preferem, realizam rotacdes a

7 dias. x Nao permite reducdo da frota face ao atual.

v' As ilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma % Custos semelhantes aos atuais (a sua repercuss3o no
VEZ por semana. preco dos fretes depende da politica comercial de

v/ PVT passa a atuar como porto de entrada e de saida. cada armador).

v’ Saidas para o continente as sextas e segundas feiras,
beneficiando os exportadores de produtos
pereciveis/frescos.

v Poupanca de 1-2M€ por ano ao erario publico no
subcenario de utilizacao do trafego local para ligacado a
FLO e COR.

130
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR
Cenario 3: Impactes economicos

Os impactes econdomicos encontram-se resumidos, de forma empirica, no quadro seguinte.

Transit Time Transit Time N2 Chegadas N2 Partidas

N¢ escalas

(Dias Uteis) (Dias Uteis) Continente->Agores  Agores->Continente
/ semana . . Custos
Continente->Acores Acgores->Continente /semana /semana .
Exploragao
S. Miguel 7 6 1-3 1-3 1-3 1-3 2 2,5 3,5 3,5
Terceira 4,5 4 1-3 1-3 2-4 1-3 1,5 2 0 1,5
Horta 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0
Pico 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0
Velas 1 1 3-4 3-4 2-5 3-4 0 0 0 0 Equivalentes
aos atuais
S. Maria 0,5 1 3-5 4 1-3 2-3 0 0 0 0
Graciosa 0,5 1 3 3-4 3 3-4 0 0 0 0
Flores 0,5 1 5 2-5 6 4-5 0 0 0 0
Corvo 1 1 4-9 3-5 6 4-5 0 0 0 0

; VCDuarte
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CENARIOS ANALISADOS — CABOTAGEM INSULAR

Resumo: Principais vantagens e desvantagens

Cada modelo de rotagao apresenta algumas vantagens e desvantagens.

Principais
Vantagens:

Principais

Desvantagens:

A

VCDuarte

consultoria

Cenario 1 Cenario 2 Cenario 3
Rotagdo a 14 dias Rotagdo a 7 dias Modelo Misto

v

v

X

Continuacdao do modelo
atual.

Maiores tempos para
recuperacao de atrasos, de
uma semana para a
seguinte.

Aumento de custos anuais
(800k€ a 900k€) face ao
atual, para implementagao
das escalas 1x/semana em
VPO, GRA e FLO.

Mantem-se a reduzida
produtividade dos navios.

v Maior produtividade e

otimizacdo da frota, gerando
uma reducao dos custos
globais de operacdo na
ordem dos 2M<€ a 3M€ por
ano.

PVT passa a ter ligacdo
direta de/para o Continente.

Necessidade de reforgo dos
meios e equipas afetas a
movimentacgao de cargas em P.
Delgada e P. Vitoria.

Implica uma alteracgdo da
estratégia / politica operacional
/ politica comercial dos
armadores.

N3o existe unanimidade:
alguns armadores mostram
reservas quanto a rotacaoa 7
dias (Expressos).

v’ Vantagens dos anteriores

modelos e concilia as visoes
dos diferentes armadores.

PVT passa a atuar como porto
de entrada e de saida.

Saidas para o continente as
sextas e segundas feiras,
beneficiando os exportadores
de produtos
pereciveis/frescos.

N3o permite reducao da
frota face ao atual
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ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Obrigacoes de Servico Publico atuais

O armadores de cabotagem estdo sujeitos a um conjunto de obrigagées de servigo publico previstos no DL 7/2006

 Salienta-se que, nos termos do DL 7/2006, os
armadores de cabotagem insular estdao sujeitos a um
conjunto de obrigacdes de servico publico:
— Ligagdes semanais entre o continente e os Agores.
— Cumprir itinerarios previamente estabelecidos.

— No minimo, uma escala quinzenal em cada ilha.

— Transit time maximo de 7 dias uteis. * Noc3o de Obrigacdes de Servico Publico:
— Carga contentorizada desconsolidada no porto de — As obrigag¢des que, atendendo aos seus préprios
destino. interesses comerciais, o armador ndo assumiria, ou
nao assumiria na mesma medida ou nas mesmas

— Continuidade do servigo por dois anos. condicdes.
— Mesmo frete para todas as ilhas.

— Navios com tripulacao nacional ou da EU.

— Navios registados num Estado Membro da UE.

e Os armadores podem recorrer a subcontratacao para
cumprimento das OSP.

! VCDudarte -
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Principios gerais

A definicao quanto a existéncia — ou nao — de obrigacdes de servigo publico na prestagao de servicos de transporte é
uma decisao, que em ultima instancia, tem um caracter politico.

A 'y
<
* A determinacao de OSP: T
S =
(84 = w
— Permite assegurar niveis minimos de servico as > LIBERALIZACAO =
populacdes, bem como equidade e coesdo entre o Menor custo S
as varias ilhas dos Acores. Q Menor nivel de SErvico " a
o / equidade / coesdo — <nt
— Tem, como reverso da medalha, um impacte sobre g, ﬂ - - ﬁ g
o nivel de eficiéncia e custos da operacao. E - s
-
. . . o - osP Q
* Ja o modelo de liberacao do mercado: o o . o
<Qt Maior nivel de servico E
s N o . i 3 L
— Apenas assegura os niveis de servico que sejam o M:isfgl'iigz(/e ?Zsraaoao »
comercialmente viaveis. g perag a
© o
, . >
— Resultara, muito provavelmente, em pregos S
diferentes para as diversas ilhas. >
. Ca SEM OSP COM OSP
— Tem, como vantagens, uma maior eficiéncia na (Total liberdade (Atuacio dos
exploracao do servico de transportes. de atuacso por armadores
parte dos restringida pelo
armadores) cumprimento
das OSP)
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Pressupostos utilizados no cenario de liberalizagao ()

Nos termos previstos no Caderno de Encargos, foi ainda estudado um cenario adicional de liberalizagao dos servigos de
cabotagem insular, relativos aos transportes maritimos de mercadorias entre o continente e os Agores.
Este cenario teve um conjunto de pressupostos abaixo descritos.

* Inexisténcia de obrigacao uma escala quinzenal em cada ilha.
Inexisténcia de obriga¢des * Inexisténcia de obrigacdo de transit time maximo de 7 dias Uteis.
de servico publico previstas * Inexisténcia de obrigacdo de desconsolidacdo de carga no porto de destino.
no DL 7/2006 « Inexisténcia de obrigacdo de continuidade do servico por dois anos.
* Inexisténcia de obrigacdao de pratica do mesmo frete para todas as ilhas.

* Pressuposto de inexisténcia de bottlenecks quanto aos meios de
Meios de movimentagao movimentacao de cargas (gruas) nos portos dos Acores, permitindo satisfazer
as necessidades da procura.

* Pressuposto de longo prazo de evolucao da frota para um modelo que se
torne mais eficiente e competitivo.

* Armadores apenas realizam servicos que tenham interesse comercial.
Interesse Comercial * Precos liberalizados em todas as ilhas.
* Abandono de servicos ndo rentaveis (ex: ligacdo Acores -> Madeira)

! VCDudarte -
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Pressupostos utilizados no cenario de liberalizagao (Il)

Este modelo procura agregar as vantagens dos anteriores modelos e conciliar as visdes e estratégias dos diferentes
armadores.

« E dificil estimar qual seria o resultado concreto de um modelo de liberalizacdo total (sem OSP), uma vez que depende
de varios fatores, designadamente:

— Politicas comerciais dos armadores.
— Tipos de navios a utilizados.

— Restri¢cdes e condicionantes externos.

* No entanto, podemos estimar que, num modelo de liberalizacdo, a configuracdao do mercado resultara das seguintes
forcas:

— Utilizacao de itinerdrios e navios que maximizem a eficiéncia e minimizem os custos de operacao.

— Prioridade/concentrac¢do do(s) armadores de cabotagem insular nos trajetos e segmentos “core”, que permitam
gerar maiores economias de escala, deixando os trajetos com reduzida escala para navios de Trafego Local.

— Abandono de rotas ndo rentdveis (ex: Acores - > Madeira).

— Consolidagcdo do mercado, através de movimentos de aquisicdo/fusdo/abandono do mercado, convergindo para
um a dois armadores de de cabotagem insular.

! VCDudarte -
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Cenario 4A - 3 navios com rotacao a 7 dias + interilhas

Neste cenario de liberalizagao total, serao necessarios apenas 4 navios de cabotagem insular.

* Num cenario de liberalizagdao do mercado, prevé-se
que a concorréncia dai decorrente provocara uma
concentragdo nas rotas com maior procura, as quais
tenderao a ser exploradas no regime que apresenta
menores custos: rotagdo a 7 dias, com navios
“Expresso”.

* Deste modo, prevé-se uma evolugdo para a
concentracao das ligacdes Continente <-> Acores em ]
3 rotas (LIS <-> PDL; LIS <-> PVT; e LEl <-> PDL com
utilizacdo de navios com 400+ TEUS de capacidade.

* No caso do porto de Porto de Leixdes, um Unico navio
com 400+ TEU sera insuficiente para satisfazer a
procura LEI<->PDL, pelo que podera utilizar-se:

— Um servico feeder (maritimo, ferrovidrio ou
rodovidrio) entre Leixdes e Lisboa para transportar
a carga remanescente.

— Ou evoluir para a utilizacdo de um navio com
maior capacidade (600 TEU?) na rota LEI<->PDL.
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO

Cenario 4B - 2 navios com rota¢ao a 7 dias + interilhas

Numa segunda fase, sera possivel evoluir para apenas 2 navios nas ligagdes Continente <-> Agores.

* Numa segunda fase, as pressdes concorrenciais
poderao também conduzir a uma reducdo de custos
adicional em que, aquando da renovacao da frota, se
evolua para navios de maior capacidade e mais
eficientes (600+ e 800+ TEUS), concentrando as
ligagdes em apenas duas rotas: LIS <-> PDL e LEI <->
PDL.

* Neste cenario, o porto de PDL passa a atuar como hub

unico de entrada e saida de carga de toda a Regiao
Autonoma dos Acores.

consultoria
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO

Cenario de liberalizacao: ligagcoes interilhas

No cenario de liberalizagao, prevé-se que as ligagoes interilhas sejam asseguradas por um tnico navio, acompanhado
de ligagoes em Trafego Local para as ilhas mais pequenas.

* Como vimos anteriormente, num cenario de
liberalizacao, os armadores de cabotagem insular
deverdo concentrar as suas operag¢des nas rotas com
maior procura.

* Dado apresentarem custos unitarios por contentor
mais elevados e receitas unitarias por contentor mais
reduzidas, as ligacOes interilhas terdo menor interesse
comercial para os armadores de cabotagem insular.

* Deste modo, as liga¢des interilhas tenderao a ter
menor interesse comercial para os armadores de
cabotagem insular, e apenas serao exploradas
mediante precos de frete mais elevados, ou através de
contratualizacdo e pagamento de compensacoes por
Obrigacdes de Servico Publico parte da RAA.
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Cenario de liberalizagcao: preco médio dos fretes

No cenario de liberalizagao, o preco médio dos fretes altera-se substancialmente, de ilha parailha.

Variagao aproximada do pre¢o no frete
Continente -> Agores face ao atual

* No cendrio de liberalizagao, com a eliminagao da
obrigacdo de servico publico de pratica de preco igual
para todas as ilhas, o preco médio dos fretes
Continente->Acores é suscetivel de se reduzir em S. s. Miguel -10% a -20% -15% a -30%

Miguel e na Terceira (Cenario 4A), aumentando
significativamente nas restantes ilhas.

Terceira -10% a -20% +40%
* Tal deve-se ao facto de passar a ser necessario
imputar o custo de uma segunda etapa Horta +90% +40%
correspondente as viagens adicionais entre o PDL/PVT
e cada uma das ilhas dos Acores. Pico +90% +40%
- E del s.alientar, no entanto, que a reper,curséo c}gste Velas +90% +40%
cenario no preco dos fretes dependera da politica
com-erc~|al de cada armador, a qual é de dificil S. Maria +90% +40%
avaliacdo.
* Neste sentido, apresenta-se no quadro lateral uma Graciosa +90% +40%
estimativa de impacte do presente cenario no preco
dos fretes, o qual deve ser analisado com alguma Flores +90% +40%
prudéncia.
Corvo +90% +40%

; VCDuarte &
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO

Cenario de liberalizagcao: compensacoes por OSP

No cenario de liberalizagao, dar-se-ia uma reducgao global de pregos nos fretes, porém, o erario publico teria um
sobrecusto de 17,7M€ a 28,1M€ em compensagoes por OSP por ano.

* Por forma a manter o preco equivalente para todas as
ilhas, prevé-se que seria necessario passar a atribuir
compensacoes por OSP nas ligacdes as ilhas mais
pequenas, conforme quadro lateral.

* E de salientar que o mecanismo de implementacdo
nao esta isento de dificuldades praticas:

— Opcao A - compensacao pelo diferencial de preco
face a PDL/PVT: este mecanismo tem o efeito
perverso de deixar de existir um incentivo a
praticar um PVP étimo para as ilhas objeto de
compensacao, o que pode conduzir a um aumento
artificial dos PVP para as ilhas mais pequenas e,
com isso, a um aumento do valor anual das
compensacoes (efeito semelhante ao que se
verifica nas compensacdes aos passageiros no
transporte aéreo).

— Opcao B —lancamento de concurso para a
exploragao das ligacdes interilhas: dadas as
dificuldades da opcao A, neste cenario deixaria de
existir uma verdadeira liberalizacdao no transporte
interilhas, que passariam a ser exploradas através
de contrato, atribuido na sequéncia de concurso
publico.

; VCDuarte
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S. Miguel

Terceira

Horta
Pico
Velas
S. Maria
Graciosa
Flores

Corvo

Frete Estimado:
-10% a -20%

Frete Estimado:
-10% a -20%

Compensacgdes
por OSP estimadas
em 7,7M€£ por
ano, para
assegurar um
preco de frete
igual aos de
PDL/PVT

Compensagoes por OSP

Frete Estimado:
-15% a -30%

Compensacgdes
por OSP estimadas
em 17,1M£ por
ano, para
assegurar um
preco de frete
igual ao de PDL
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Cenario de liberalizacao: reducao da concorréncia a longo prazo

Dada a existéncia de economias de escala e de rede, podera verificar-se, a longo prazo, uma redugao do nimero de
armadores, o que podera provocar uma redug¢ao da concorréncia.

* E de salientar que a exploracdo do servico de
transporte maritimo de mercadorias é uma atividade
com evidentes economias de escala e de rede.

Consu\ er
Surplus \

* Tal pode conduzir a que, num cenario de liberalizacao, ) T Y—
possam ocorrer movimentos de concentragdo e de o
ganhos de escala dos armadores, que podem ter como
consequéncia a reducdao do numero global de
armadores a operar a linha dos Acores.

* A ocorrer esse tipo de movimentos, tal podera levar,
numa segunda fase, a uma reducado da concorréncia, A
com um reequilibrio de precos em torno do que, em
teoria econdmica, se designam de precos de oligopdlio
ou de monopdlio, o que podera conduzir a um
aumento dos precos, acima do que seria expectavel
num cenario de concorréncia perfeita.

Producer \

* Pelo que, os precos dos fretes, a longo prazo, poderao e
ser superiores aos anteriormente estimados.
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Seguranca do abastecimento

No cenario de liberalizagao nao esta assegurada a continuidade e segurang¢a no abastecimento a RAA.

* No cendrio de liberalizacao, o numero de navios encontra-se otimizado ao maximo, correspondendo apenas ao
estritamente necessario para realizar o servigo de transporte maritimo, com o menor custo possivel.

* Porém, em caso de avaria de um nos navios ou até mesmo em caso de pausa técnica para manutencdo, os armadores
nao tém obrigacdo de servico publico de substituicao do mesmo.

* Pelo que nao fica assegurada a continuidade e seguranca do abastecimento a Regidao Autdnoma dos Acores.

* Para se garantir a continuidade e seguranga do abastecimento, a RAA teria que pagar compensagdes aos armadores
para impor a obrigacdo de servigo publico de continuidade e seguranca no abastecimento a RAA.

144
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Cenario 4: Liberalizagcao — Vantagens e desvantagens

O cenario de liberalizagao tem um conjunto de vantagens e de desvantagens

% Reducdo do numero de escalas semanais.

x O nivel de servico previsto no DL 7/2006 apenas sera
assegurado na medida em que seja comercialmente
rentavel para os armadores.

x N3o existe ligacdo Acores -> Madeira (ndo é rentavel).

v Conduz a uma otimizac¢do dos custos de operacao, % Precos diferentes entre ilhas.
com redugao do custo global de epr(_)ragéo do servigo x Para manter os pregos iguais entre ilhas sera
de transporte maritimo de mercadorias entre o necessario a RAA atribuir compensacées por
Continente e os Acores. Obriga¢&es de Servigo Publico entre 7,7M€ e 17,1M€
por ano.

v/ Reduz o preco do frete entre o Continente e PDL entre
-15% e -30% (e eventualmente PVT, dependendo do
cenario que vier a ser executado).

x Dificuldades de implementacao dos mecanismos de
compensagao as tarifas.

x Podera resultar em movimentos de concentragdao, com
reducao do numero de armadores e do nivel de
concorréncia.

x A seguranca do abastecimento nao esta assegurada.

x Necessita de um investimento em meios de
movimentacao para aumento da eficiéncia nos tempos
de carga/descarga em P. Delgada e P. Vitoria.
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CENARIO ADICIONAL - LIBERALIZACAO
Cenario 4A: Impactes economicos

Os impactes econdomicos encontram-se resumidos, de forma empirica, no quadro seguinte.

Transit Time Transit Time N2 Chegadas N2 Partidas

N¢ escalas

(Dias Uteis) (Dias Uteis) Continente->Agores  Agores->Continente
/ semana . . Custos
Continente->Acores Acgores->Continente /semana /semana .
Exploragao
S. Miguel 7 2 1-3 1 1-3 3 2 2 3,5 2
Terceira 4,5 1 1-3 1 2-4 3 1,5 1 0 1
Obriga a um
Horta 1 1 3-4 4 2-5 5 0 0 0 0 pagamento de
7,7M£€ a
Pico 1 1 3-4 4 2-5 5 0 0 0 0 LA [per
ano, para
Velas 1 1 3-4 5 2-5 4 0 0 0 0 SRRl H
todas as ilhas
. beneficiam de
S. Maria 0,5 0,5-1 3-5 2-4 1-3 5-7 0 0 0 0 uma reducgo
de pregos de
Graciosa 0,5 05-1 3 2 3 7 0 0 0 0 fretes entre
-10% e -30%
Flores 0,5 0,5-1 5 4-5 6 4-5 0 0 0 0
Corvo 1 4-9 4-5 6 4-5 0 0 0 0
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ESTUDO SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO DE MERCADORIAS NA REGIAO AUTONOMA DOS ACORES
Indice

10. Conclusdes e Recomendacgoes
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Atento ao exposto, apresentam-se um conjunto de conclusdes e recomendagoes.

* De forma a aumentar a produtividade e reduzir tempos de carga/descarga, é
critico dotar os portos — em especial P. Delgada e P. Vitéria — de gruas
operacionais, em numero adequado e com as respetivas equipas necessarias a

sua operacao, por forma a aumentar o numero de movimentos por hora,.
Portos - Gruas

* De forma a viabilizar o transporte de contentores através do trafego local, de
forma complementar a cabotagem insular, e promover o mercado interno, é
essencial dotar todos os portos de gruas com capacidade de movimentacgao de
contentores de 40

* Os custos portuadrios (taxas, estiva e outos custos com carga) representam
cerca de 35% dos custos globais da operacao de transporte maritimo de

Portos — Eficiéncia e Custos contentores.

+ E assim fundamental continuar a prosseguir o esforco do aumento da eficiéncia
e reducdo de custos com a fatura portuaria.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Atento ao exposto, apresentam-se um conjunto de conclusdes e recomendagoes.

* A existéncia de um terminal no porto de Lisboa, com capacidade de operacao
para todos os armadores de cabotagem insular, seria uma mais valia para o
aumento da produtividade, flexibilidade e reducdo de atrasos.

Portos — Terminal de Lisboa * Recomenda-se assim ao Governo Regional que promova contactos com o

Governo Nacional e com o porto de Lisboa no sentido de procurar assegurar,
no ambito dos concursos para as concessdes portudrias a langcar em 2024, uma
reorganizacao dos terminais que viabilize esta pretensao.

* V. Porto tem uma limitacao quanto ao comprimento e calado dos navios que
podem escalar este porto, o que coloca constrangimentos a organizacao dos
itinerarios.

Portos — Porto de V. Porto * Recomenda-se que seja efetuada uma analise quanto a viabilidade de

aumentar o comprimento dos navios autorizados a escalar este porto (desde

que dotados de meios de manobra adequados) e quanto a eventual

correcdo/remocdo de obstaculos que estejam a reduzir o calado autorizado
neste porto.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Atento ao exposto, apresentam-se um conjunto de conclusdes e recomendagoes.

* Apesar de os portos dos Acores ja divulgarem informacao online sobre as
escalas dos navios, denota-se que a mesma nao esta a chegar aos clientes de
forma adequada, o que amplifica os efeitos e percecao dos atrasos de navios.

Portos — Informagao ao .

Publico dirigida a Clientes

Finais

Recomenda-se criacao de informacdo online em formato simplificado e user
friendly, dirigida especificamente aos clientes finais de cabotagem insular,
designadamente sobre itinerarios e escalas previstas em cada ilha para entre
as quatro a oito semanas seguintes, chegadas previstas e informacgdo/alertas
em tempo real (SMS/Email/Notificacbes App) quanto a atrasos (e informacao
quanto aos motivos de atraso), bem como hordrios de chegada atualizados.

* Recomenda-se que seja criado um regime mais flexivel no que concerne ao
Portos — Flexibilizagao para trabalho portudrio / estiva e as taxas portudrias, aplicaveis ao transporte de

Trafego Local contentores por parte de navios de trafego local, até a um determinado limite
de movimentos por escala (adequado as ilhas mais pequenas).
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Conclusoes e recomendacgoes

Atento ao exposto, apresentam-se um conjunto de conclusdes e recomendagoes

Trafego Local —

Enquadramento Legislativo

Trafego Local —
Mercado Interno

! VCDuarte &
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Recomenda-se a promocao de contactos, pelo Governo Regional, de forma a
sensibilizar o Governo Nacional para a necessidade de rever a legislagao—
assegurando o estrito cumprimento das condi¢des de seguranca da navegacao
— de forma a viabilizar e simplificar a legislacdo e procedimentos/autorizacdes
aplicdveis a realizacao de servicos de trafego local intergrupos.

Recomenda-se a adoc¢ao de politicas publicas que criem condi¢cdes para uma
maior complementaridade entre o Trafego Local e a Cabotagem Insular, no
transporte maritimo de contentores inter-ilhas e inter-grupos, promovendo
assim um aumento da oferta, a reducao de custos e a existéncia de navios.

Recomenda-se a promoc¢ao de condicdes para a renovacao da frota de navios
de Trafego Local, dotando-os de capacidade de transporte de contentores, por
forma a assegurar a permanéncia de navios, na Regiao Auténoma dos Acores,
gue possam atuar de forma imediata, em qualquer situacao de contingéncia,
como a que sucedeu aquando do Furacao Lourenzo, na ilha das Flores.




CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Atento ao exposto, apresentam-se um conjunto de conclusdes e recomendagoes

* Apresentam-se neste documento 4 modelos possiveis de organizagao dos
servicos de cabotagem insular, com rotacdes a 14 dias, 7 dias, um modelo
misto e um cenario de liberalizacao.

Cabotagem Insular -

- . ualquer dos modelos tem vantagens e desvantagens.
Modelo de Operagdo Qualg & g

* Ponderando as vantagens e desvantagens de cada cenario, recomenda-se a
adocao dos seguintes cenarios, por ordem de prioridades apresentadas nas
paginas seguintes.

! VCDuarte

consultoria




CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

O Cenadrio 3A (Misto) é aquele que, ponderadas as vantagens e desvantagens, é possivel de implementar num curto
espaco de tempo, produzindo melhorias concretas para a oferta de servigos de transporte maritimo de mercadorias
nos Acores.

* O Cenario 3 (misto) apresenta um conjunto de vantagens:

* Aumento da oferta, nimero de escalas e ligagdes diretas entre os Acores
e o Continente;

* Asilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma vez por semana.
* Implementacgao possivel de concretizar no curto espaco de tempo;

* Procura tirar partido das vantagens dos modelos 1) e 2) e conciliar as
1) visOes e estratégias dos diferentes armadores.
Cenario 3A

o ’ * Os armadores que o preferirem, podem continuar realizar
Cenario Misto

rotacoes a 14 dias;

* Os armadores que o preferirem, podem passar a realizar rotacdes
a 7 dias.

* PVT passa a atuar como porto de entrada e de saida.

* Assaidas para o Continente passam a realizar-se a dois dias da semana
(sextas e segundas feiras) beneficiando os exportadores de produtos
pereciveis/frescos.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Numa segunda fase, recomenda-se a evolug¢ao para o cendrio 3B, sendo para isso essencial a verificacdo de 3
condigOes: viabilizar o trafego inter-grupos, renovacao da frota de trafego local e dotagao de gruas com capacidade
para contentores de 40’ em todos os portos.

Numa segunda fase, recomenda-se a evolugao para o cenario 3B, com maior
envolvimento do Trafego Local, sendo para tal critico que ocorram 3 condicdes:

* Areforma do modelo regulatédrio e legal que obstaculiza a utilizacdao de
navios de trafego local no trafego inter-grupos;

* Acriacdo de condi¢des para a renovacgao da frota de trafego local;
2) .

A dotacao de gruas operacionais em todos os portos, com capacidade de
Cenario 3B

movimentacao de contentores de 40

Cenario Misto

. * O maior envolvimento do Trafego Local tera um conjunto de vantagens:
com recurso ao Trafego

Local * Aumento da oferta inter-ilhas e da concorréncia entre armadores;

* Existéncia de navios de backup, sediados nos Acores, para situacdes de
contingéncia;

* Reducao de custos nas ligacdes as ilhas mais pequenas;

* Possibilidade de transporte de paletes, carga geral e de contentores
através do Trafego Local.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Nao sendo vidvel a implementagao dos cendrios anteriores, recomenda-se a adog¢ado do cendrio 1 (Rotagdo a 14 dias), o
qual é, de entre os cenarios analisados, aquele que apresenta maior facilidade de implementacao.

* O Cenario 1 (rotagao a 14 dias) constitui um cendrio de continuidade, que
apresenta as seguintes vantagens:

,3! * Maior facilidade de implementacao, nao obrigando a alteracdes
Cenario 1A significativas face ao modelo atual;

Rotagao a 14 dias
* Asilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma vez por semana;

* Implementagdo possivel de concretizar no curto espago de tempo.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Numa segunda fase, recomenda-se a evolug¢ao para o cendrio 1B, sendo para isso essencial a verificacdo de 3
condigOes: viabilizar o trafego inter-grupos, renovacao da frota de trafego local e dotagao de gruas com capacidade
para contentores de 40’ em todos os portos.

* (Caso se venha a adotar o Cenario 1A, recomenda-se que, numa segunda fase,
se realize uma evoluc¢ao para o cenario 1B, com maior envolvimento do Trafego
Local, sendo para tal critico que ocorram 3 condi¢des:

* Areforma do modelo regulatério e legal que obstaculiza a utilizagcdao de
navios de trafego local no trafego inter-grupos;

) * Acriacdo de condi¢des para a renovacgao da frota de trafego local;
4

Cenario 1B * A dotacao de gruas operacionais em todos os portos, com capacidade de

Rotacio a 14 dias movimentacao de contentores de 40
com recurso ao Trafego * O maior envolvimento do Trafego Local tera um conjunto de vantagens:
Local * Aumento da oferta inter-ilhas e da concorréncia entre armadores;

* Existéncia de navios de backup, sediados nos Acores, para situacdes de
contingéncia;

* Reducao de custos nas ligacdes as ilhas mais pequenas;

* Possibilidade de transporte de paletes, carga geral e de contentores
através do Trafego Local.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

O Cendrio 2A é aquele que apresenta maior potencial a médio/longo prazo, recomendando-se a RAA que se caminhe
para a implementagdo as reformas necessarias a sua concretizagdao a médio/longo prazo.

* O Cenario 2A (Rotacao a 7 dias) é aquele que apresenta maior potencial a
médio/longo prazo:

* Reducao de custos de exploracdo do servico de transporte, com
potencial impacte no preco dos fretes;

* Promocgao da concorréncia entre armadores;
* Aumento das liga¢Oes diretas entre os Acores e o Continente;

* Asilhas de FLO, GRA e VPO passam a ter escala uma vez por semana.

,5! * PVT passa a atuar como porto de entrada e de saida.
Cenario 2A

* Para asua exequibilidade é critico proceder-se a uma reforma do modelo de
exploracao dos portos de P. Delgada e P. Vitdria, com aumento da eficiéncia e
produtividade, designadamente através de um incremento dos meios de
movimentacao de cargas e das equipas necessarias para o efeito.

Rotagao a 7 dias

* Tal desiderato pode ser atendido com o atual modelo de operagao dos portos,
ou, porventura, estudando a sua abertura a novos operadores de estiva.

* Recomenda-se que a Regiao Auténoma dos Acores implemente as reformas
necessarias a sua implementacao, o que necessitara de algum tempo, pelo que
se preconiza a implementacdo deste cenario a médio/longo prazo.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Numa segunda fase, recomenda-se a evolug¢ao para o cendrio 2B, sendo para isso essencial a verificacdao de 3
condigOes: viabilizar o trafego inter-grupos, renovacao da frota de trafego local e dotagao de gruas com capacidade
para contentores de 40’ em todos os portos.

* (Caso se venha a adotar o Cenario 2A, recomenda-se que, numa segunda fase,
se realize uma evoluc¢ao para o cenario 2B, com maior envolvimento do Trafego
Local, sendo para tal critico que ocorram 3 condi¢des:

* Areforma do modelo regulatério e legal que obstaculiza a utilizagcdao de
navios de trafego local no trafego inter-grupos;

3) * Acriacdo de condi¢des para a renovacgao da frota de trafego local;

Cenario 2B * A dotacao de gruas operacionais em todos os portos, com capacidade de

Rotacdo a 7 dias movimentacdo de contentores de 40'.
com recurso ao Trafego

Local * O maior envolvimento do Trafego Local tera um conjunto de vantagens:

* Aumento da oferta inter-ilhas e da concorréncia entre armadores;

* Existéncia de navios de backup, sediados nos Acores, para situacdes de
contingéncia;

* Reducao de custos nas ligacdes as ilhas mais pequenas;

* Possibilidade de transporte de paletes, carga geral e de contentores
através do Trafego Local.

W% VCDuarte %
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Conclusoes e recomendacgoes

Por ultimo, foi também analisado o cenario de liberalizagao, embora nao sendo recomendado por apresentar um
conjunto de desvantagens.

* Para além dos cenarios anteriores, foi ainda analisada a viabilidade do cenario
de liberalizacgao.

* Porém, a sua implementacao apresenta um conjunto de desvantagens:
* Reduc¢do do numero de escalas semanais.

* O nivel de servigo previsto no DL 7/2006 apenas sera assegurado na
medida em que seja comercialmente rentavel para os armadores.

* Nao existe ligagdo Agores -> Madeira (ndo é rentavel).

7)
Cendrio 4 *  Pregos diferentes entre ilhas.
Liberalizagao * Para manter os precos iguais entre ilhas serd necessario a RAA atribuir
compensacoes por Obrigacdes de Servico Publico entre 7,7M€ e 17,1M€
por ano.

* Dificuldades de implementacao dos mecanismos de compensacao as
tarifas.

* Podera resultar em movimentos de concentra¢dao, com reducao do
numero de armadores e do nivel de concorréncia.

* Aseguranca do abastecimento nao esta assegurada.

! VCDuarte
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES
Notas finais

* O presente documento é um estudo, pelo que este tipo de andlises é sempre realizado com base num conjunto de
pressupostos, tendo limitacdes quanto a informacao disponivel e realidades concretas existentes no terreno.

* Pretende-se com o presente estudo dar a Regido Auténoma dos Acores uma perspetiva sobre o mercado de
transporte maritimo na regiao e disponibilizar diferentes cendrios de melhoria e otimizacao.

* Tanto o mercado de cabotagem insular, como o mercado de trafego local sdo mercados liberalizados, tendo os
armadores liberdade de atuacao, sujeitos ao cumprimento da legislagao aplicavel.

* Diferentes armadores terao, naturalmente, diferentes estruturas de operacao, diferentes frotas, diferentes
condicionamentos, diferentes estratégias, diferentes politicas comerciais e diferentes politicas operacionais, pelo que
0s seus posicionamentos e atuacdes serao também, naturalmente, diferentes.

* Aproveitamos para enaltecer e agradecer os contributos de todos os participantes e das pessoas que partilharam as
suas experiéncias, designadamente a todos os stakeholders envolvidos e, em particular, ao Comandante Octavio
Moreira da Silva, ao Sr. Antdnio Cordeiro e ao Comandante José Catarino.

* Os autores fazem votos sinceros para que o presente estudo possa contribuir para a melhoria do transporte maritimo
na Regido Auténoma dos Agores.
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|. Disposiciones generales
MINISTERIO disintos de clorantes y edulcorantos para uso en o le
DE SAN'DADY CONSUMO (r:T;c())r:j%s: de utilizacién, queda redactada del siguiente
11674  REAL DECRETO 698/2007, de 1 de junio, por el «Productos alimenticios Aditivos Dés:;-jfgx "

que se modifica el Real Decreto 142/2002, de 1
de febrero, por el que se aprueba la lista posi-
tiva de aditivos distintos de colorantes y edul-
corantes para su uso en la elaboracion de pro-
ductos alimenticios, asi como sus condiciones
de utilizacion.

La Directiva 95/2/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 20 de febrero de 1995, relativa a los aditivos
alimentarios distintos de los colorantes y edulcorantes, y
sus sucesivas modificaciones, se incorporaron al ordena-
miento juridico espanol mediante varios reales decretos
que, posteriormente, fueron refundidos en el Real Decre-
to 142/2002, de 1 de febrero, por el que se aprueba la lista
positiva de aditivos distintos de colorantes y edulcorantes
para su uso en la elaboracién de productos alimenticios,
asi como sus condiciones de utilizacidon, cuya ultima
modificacion se realizé por el Real Decreto 2196/2004,
de 25 de noviembre.

Mediante este real decreto se recoge una peticion del
sector de turrones y mazapanes, razonable vy justificada,
que tiene por objeto un incremento en las dosis maximas
permitidas de acido sérbico y sorbatos, benzoatos y PHB
para permitir que todos los turrones y mazapanes, inclui-
dos aquellos con una actividad de agua superior a 0,65, se
encuentren en consonancia con el nivel maximo permi-
tido en la Directiva 95/2/CE para los productos de confite-
ria, lo que conlleva la modificacién del anexo Ill del Real
Decreto 142/2002, de 1 de febrero.

En su tramitacion han sido oidos los sectores afecta-
dos y ha emitido informe preceptivo la Comision Intermi-
nisterial para la Ordenacion Alimentaria.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Sanidad y
Consumo, de acuerdo con el Consejo de Estado y previa
deliberacién del Consejo de Ministros en su reunion del
dia 1 de junio,

DISPONGO:

Articulo unico. Modificacion del Real Decreto 142/2002,
de 1 de febrero, por el que se aprueba la lista positiva
de aditivos distintos de colorantes y edulcorantes
para su uso en la elaboracion de productos alimenti-
cios, asi como sus condiciones de utilizacion.

La seccién correspondiente a «turrones y mazapa-
nes» del anexo Il del Real Decreto 142/2002, de 1 de
febrero, por el que se aprueba la lista positiva de aditivos

Turrones y mazapanes

Turrones y mazapanes |Sa + Ba 1500 (max.

+ PHB 300 PHB)
E-310 a| 200 (Galatos y
E-312 BHA, solos o

E-320 en combina-
cién) expre-
sados sobre
la grasa»

Disposicion final Gnica. Entrada en vigor.

El presente real decreto entrara en vigor el dia siguiente
al de su publicacién en el «Boletin Oficial del Estado».

Dado en Madrid, el 1 de junio de 2007.
JUAN CARLOS R.

La Ministra de Sanidad y Consumo,
ELENA SALGADO MENDEZ

COMUNIDAD AUTONOMA
DE CANARIAS

LEY 12/2007, de 24 de abril, de Ordenacion del
Transporte Maritimo de Canarias.

11675

Sea notorio a todos los ciudadanos que el Parlamento
de Canarias ha aprobado y yo, en nombre del Rey y de
acuerdo con lo que establece el articulo 12.8 del Estatuto
de Autonomia, promulgo y ordeno la publicacion de la
ley 12/2007, de 24 de abril, de Ordenacion del Transporte
Maritimo de Canarias.

PREAMBULO
|

El transporte maritimo de pasajeros y mercancias
constituye una pieza fundamental para asegurar la cohe-
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sién econdmica y territorial de un territorio fragmentado
y alejado del continente como el Archipiélago Canario.
Para actuar sobre el mismo, la Comunidad Autdnoma
ostenta la competencia exclusiva para ordenar el trans-
porte maritimo que se lleve a cabo exclusivamente entre
puertos o puntos del litoral de Canarias (articulo 30.19 del
Estatuto de Autonomia).

Ahora bien, la ordenacion del transporte maritimo es
materia incluida en el ambito competencial de la Unidn
Europea; en particular, la prestacion de servicios de trans-
porte maritimo, tanto de pasajeros como de mercancias,
resulta afectada por la libertad comunitaria de prestacion
de servicios, una de las cuatro libertades econdmicas basi-
cas. En concreto, esta actividad se encuentra afectada por
el Reglamento 4.056/86, del Consejo, de 22 de diciembre
de 1986, por el que se determinan las modalidades de apli-
cacion de los articulos 85 y 86 del Tratado de la CEE a los
transportes maritimos (actuales, articulos 81 y 82 TUE), v,
sobre todo en lo que se refiere a Canarias, por el Regla-
mento 3.577/92, del Consejo, de 7 de diciembre de 1992,
por el que se aplica el principio de libre prestacion de ser-
vicios a los transportes maritimos dentro de los Estados
miembros (cabotaje maritimo). Lo relevante es que estas
normas afirman la libertad de las empresas para prestar
servicios de transporte maritimo; libertad que sélo puede
resultar limitada por razones de orden publico, seguridad,
salud publica o por causas imperiosas de interés general.
La resolucion de algunos conflictos en relacidon con estos
reglamentos ha generado una consolidada doctrina del
Tribunal de Justicia de la Union Europea sobre esta liber-
tad que completa este cuadro normativo; la mas desta-
cada, la Sentencia de 20 de febrero de 2001, en el asunto
C-205/99, el denominado «caso Analir». En suma, este es
el ordenamiento de referencia obligada para ejercer la
competencia exclusiva sobre el transporte maritimo en las
islas.

Con la referencia expuesta, la ley aborda la regulacién
de todos los servicios de transporte maritimo exclusiva-
mente entre puertos y puntos del litoral canario que se
realicen a cambio de una remuneracién econdémica bajo
una regla esencial: la libertad para prestar esos servicios.
Esto explica que el ejercicio de esa actividad econdmica
se someta a la carga de comunicar previamente a la
Administracion Publica competente el inicio de la activi-
dad, con el fin de permitir a ésta conocer a quienes reali-
zan esos transportes y, en su caso, a través de la docu-
mentacion aportada, verificar el cumplimiento de los
requisitos exigidos para su ejercicio; requisitos que tienen
que ver con la seguridad, la capacidad y la regularidad de
los servicios ofertados, de acuerdo con lo previsto en el
articulo 1.1 del Reglamento (CEE) 3.577/1992. Se trata de
un régimen de comunicacion previa en el que el inicio de
la actividad no precisa de resolucion administrativa
expresa. Este es el régimen general para todos los trans-
portes maritimos en las islas.

Con todo, como se explica en la exposicion de moti-
vos del Reglamento 3.577/92, la liberalizacion del cabotaje
maritimo puede resultar perniciosa para las comunicacio-
nes de las islas con el continente y de las islas entre si,
cabotaje interinsular, pudiendo producirse situaciones de
insuficiencia de los servicios que perjudiquen estos terri-
torios. Es por ello que esa norma permite que, en aquellas
lineas que se consideren esenciales para garantizar el
transporte regular de pasajeros y mercancias, cuando la
oferta del mercado sea insuficiente, las autoridades com-
petentes puedan exigir como condicion para su presta-
cion el cumplimiento de determinadas obligaciones de

servicio publico o, incluso, la suscripcion de un contrato
de obligacion de servicio publico. La necesidad de asegu-
rar esas comunicaciones regulares esenciales es la razén
de interés general que legitima la restriccién de la libertad
de prestacion. Este es el fundamento juridico del régimen
disenado para los servicios que atiendan necesidades
basicas de transporte regular interinsular.

La ley faculta al Gobierno para determinar las lineas
que se consideran indispensables para garantizar las
necesidades basicas de transporte maritimo regular inte-
rinsular de pasajeros y mercancias, fijando las condicio-
nes de continuidad, frecuencia, capacidad de prestacion
y, en su caso, de precio, que se consideran el minimo
necesario para ofrecer unos servicios suficientes. Por si
sola, esta declaracidon no cambia el régimen de libre pres-
tacion, ni impone obligaciones de clase alguna. Ahora
bien, en el caso de que en condiciones de libre mercado,
estas condiciones no se cumplan, previa constatacion de
la insuficiencia y con audiencia de los afectados, se podra
acordar el sometimiento de estos servicios a un régimen
de autorizacién administrativa previa y reglada con impo-
sicion de obligaciones de servicio publico, que consistiran
en la exigencia de cumplimiento de aquellas condiciones
minimas de suficiencia.Y es que, como tiene dicho el Tri-
bunal de Justicia de la Union Europea, el régimen de
autorizaciéon previa es un medio para imponer obligacio-
nes de servicio publico. Queda abierta, en todo caso, la
posibilidad de que el cumplimiento de las obligaciones de
regularidad y frecuencia sea repartido entre todos los
operadores autorizados. La exigencia de este titulo admi-
nistrativo no confiere exclusividad en la prestacion, y su
mantenimiento serd objeto de revisidn periddica con el
fin de comprobar la subsistencia o desaparicién de las
circunstancias que determinaron su aplicacion.

Excepcionalmente, cuando en las condiciones senala-
das tampoco se alcance la suficiencia de los servicios, de
acuerdo con la normativa comunitaria, la ley prevé la con-
vocatoria publica de un contrato de obligacion de servicio
publico que, en sintesis, permite conceder una compen-
sacion econémica que asegure la viabilidad de la presta-
cion durante un periodo corto de tiempo, en el que, ade-
mas, queda en suspenso el régimen de autorizaciones
previas, prestandose el servicio en condiciones de exclu-
sividad. Los condicionantes legales de este contrato: la
concrecioén de las rutas afectadas, la obligacion de su lici-
tacion publica de ambito comunitario, la limitacion tem-
poral de su duracidon, como la posibilidad de conceder
una compensacion econémica, se basan en la Comunica-
cion de la Comisién de las Comunidades Europeas de
interpretacion del Reglamento 3.577/92, sobre la aplica-
cién de la libre prestacion de servicios en el cabotaje
maritimo y, en particular, la contraprestacién econémica,
en las reglas fijadas por el Tribunal de Justicia de la Unién
Europea (la sentencia de 24 de julio de 2003, C-280/2000,
caso «Altmark»).

A fin de dar cumplimiento a esta regulacion, la ley
delimita las potestades de control, inspeccién y sancién
que precisa la Administracion competente para garantizar
el cumplimiento de las normas que ordenan los transpor-
tes maritimos en Canarias.

v

Innovacidn relevante es la regulacion de los derechos
y deberes de los pasajeros. A éstos se les dota y garantiza
de un régimen similar al que ya disfrutan en el transporte
aéreo, que, como es bien sabido, da cumplida satisfac-
cién a las necesidades de desplazamiento dentro de un
archipiélago, como el de Canarias, con sus singularidades
geogréaficas, demograficas y socioecondmicas.
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Por otra parte, la comunicacion entre las islas no es la
Unica razén de interés publico que debe ser considerada
en la ordenacion del transporte maritimo interinsular. Tan
importante como la garantia de conexién regular entre las
islas es la proteccion del ecosistema marino interinsular,
de la fauna, la flora y la propia calidad de las aguas que
rodean el archipiélago, mucho mas cuando, como es bien
sabido, las islas son un lugar con un alto riesgo de conta-
minacién por hidrocarburos y sustancias peligrosas. Pues
bien, una norma que pretende ordenar el transporte mari-
timo interinsular no puede dejar de lado esta realidad. Por
este motivo, esta ley declara que la libertad de prestacion
de servicios de transporte maritimo también puede ser
limitada mediante la imposicion de cargas, limitaciones e,
incluso, prohibiciones, cuando sea necesario para prote-
ger aquellos valores y, en particular, a partir del reconoci-
miento de las aguas canarias como zona maritima espe-
cialmente sensible. Se trata sdlo de una previsiéon general,
pero parece suficiente para, llegado el caso, dar respuesta
a las necesidades de proteccion medioambiental del
espacio maritimo por el que se desenvuelve el transporte
maritimo interinsular.

Por ultimo, cabe senalar que en el proceso de elabora-
cion de la presente norma han tenido participacion activa
distintos organismos publicos y entidades tanto publicas
como privadas.

TITULO |
Disposiciones generales

CAPITULO UNICO
Ambito de aplicacion
Articulo 1. Objeto.

Es objeto de la presente ley regular el transporte que
se desarrolle por mar exclusivamente entre puertos o
puntos del litoral de Canarias.

Articulo 2. Ambito de aplicacion.

1. La presente ley se aplica a la actividad de trans-
porte maritimo de pasajeros y mercancias en embarcacio-
nes debidamente registradas a cambio de una remunera-
cién, con independencia de la finalidad que tenga y del
caracter directo o indirecto de la contraprestacion eco-
noémica, asi como al arrendamiento de embarcaciones de
recreo, con o sin tripulacion, motos acuaticas y cualquier
otro artefacto acuéatico.

2. Queda fuera de su ambito el transporte con fines
de recreo sin recibir contraprestacion econémica.

Articulo 3. Definiciones.

A los efectos de la presente ley se entiende por:

1. Armador comunitario: aquella empresa o entidad
empresarial que cumpla los requisitos establecidos por
el Reglamento 3.577/1992, del Consejo, de 7 de diciembre
de 1992, por el que se aplica el principio de libre presta-
cién de servicios a los transportes maritimos dentro de
los Estados miembros, o norma que lo sustituya.

2. Cabotaje interinsular: el transporte de pasajeros o
mercancias realizado entre puertos o puntos del litoral de
Canarias.

3. Empresa naviera: aquella que lo sea de conformi-
dad con la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos

del Estado y de la Marina Mercante, y, en su caso, las dis-
posiciones que la modifiquen o reemplacen.

4. Linea de transporte maritimo: los trayectos que
conforman los servicios regulares. Su denominacién
incluira el puerto de origen y el de destino, asi como los
puertos de escala intermedios.

5. Modificacion de la linea de transporte maritimo:
aquella situacion que consista en modificar los horarios,
fechas y frecuencias de los viajes establecidos; el cambio
de buque y anadir o suprimir puertos intermedios de
escala de la linea en las condiciones que se establezcan
reglamentariamente. Las alteraciones que afecten a los
puertos de origen o de destino se consideran lineas de
nueva creacion.

6. Obligaciones de servicio publico: las obligaciones
o cargas relativas al transporte que el naviero no asumiria
o no lo haria en la misma medida ni en las mismas condi-
ciones si considerara su propio interés comercial.

7. Puerto base de un buque: el puerto del litoral cana-
rio elegido por el armador desde el que desarrolla nor-
malmente sus actividades de transporte, incluyendo el
ofrecimiento de sus servicios, o bien, aquél que consti-
tuye su lugar de atrague mas de seis meses al ano.

Articulo 4. Competencia.

1. La regulacion, ordenacién y planificacion del
transporte maritimo y de las actividades relacionadas con
el mismo es competencia del Gobierno de Canarias, que
la ejercera de acuerdo con lo previsto en esta ley.

2. La gestidn, inspeccion, control y régimen sancio-
nador del transporte maritimo y de las actividades rela-
cionadas con el mismo corresponde a la consejeria de la
Administracion Publica de la Comunidad Autonoma de
Canarias competente por razéon de la materia, en los tér-
minos que se establecen en la presente ley.

TITULO II

Régimen de prestacion de los servicios
de transporte maritimo

CAPITULO |

Régimen general de prestacion de los transportes
maritimos

SeccionN 1.2 PrinciPios

Articulo 5. Libertad de prestacion.

1. El cabotaje interinsular se rige por la libre presta-
cién de servicios, sin perjuicio de aquellas lineas que, en
orden a garantizar la suficiencia de servicios de transporte
regular entre las islas, puedan quedar sujetas a obligacio-
nes de servicio publico en los términos establecidos por
esta ley.

2. lgualmente, la libre prestacién de servicios mariti-
mos podra ser modulada con las medidas que sean nece-
sarias para contribuir a asegurar la proteccién del ecosis-
tema insular como una zona maritima especialmente
sensible. Reglamentariamente, se regularan las medidas
y las obligaciones que resulten necesarias dentro del
ambito de competencias de la Comunidad Autdonoma.

Articulo 6. Clases de servicios.
1. Los servicios de transporte objeto de la presente

ley, segun su finalidad, se clasificaran en transportes de
pasajeros y transportes de mercancias.
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a) Transportes de pasajeros son los destinados prin-
cipalmente al transporte de personas y, en su caso, sus
equipajes, incluyendo los supuestos en que se incorpora
en el contrato de pasaje el transporte de vehiculos de uso
particular, mediante buques registrados para tal fin. Se
entiende que estdn comprendidos dentro de esta modali-
dad, entre otras actividades, los cruceros turisticos, el
desplazamiento a parajes para realizar practicas deporti-
vas, asi como, en general, cualquier actividad comercial
que suponga el traslado de personas en embarcaciones.

b) Transportes de mercancias son los destinados
principalmente al transporte de bienes de cualquier tipo
mediante embarcaciones registradas para esta actividad,
sin perjuicio de que también puedan trasladar personas
cuando estén autorizadas para ello.

c¢) Transportes mixtos son los destinados al despla-
zamiento conjunto de personas y mercancias realizados
en embarcaciones registradas para esta actividad que
realicen el transporte con la debida separacién.

2. Los transportes objeto de la presente ley, de
acuerdo a las condiciones de prestacién, se clasificaran
en lineas regulares y lineas no regulares u ocasionales.

a) Las lineas regulares son las que estan sujetas a
itinerarios, frecuencias de escalas, tarifas y demas condi-
ciones de transporte previamente establecidas y que se
prestan con periodicidad predeterminada.

A estos efectos, tendran la consideracion de lineas
regulares aquellas que, sin denominarse de tal modo, se
oferten de forma general a los posibles usuarios y se
presten en condiciones de regularidad, publicidad y con-
tratacion asimilables a los servicios regulares.

b) Las lineas no regulares u ocasionales son todas
las que no puedan considerarse como regulares.

Articulo 7. Buques.

1. Las actividades de transporte a las que se refiere la
presente ley, con finalidad mercantil, quedan reservadas
a buques abanderados en cualquiera de los Estados
miembros de la Union Europea o perteneciente al Espacio
Econdmico Europeo.

2. Excepcionalmente y segun el procedimiento que
se establezca reglamentariamente, cuando no existan
buques que reunan el requisito de nacionalidad del ante-
rior apartado, las empresas navieras podran ser autoriza-
das, mediante resolucién motivada, por la consejeria
competente de la Administracion Publica de la Comuni-
dad Autéonoma de Canarias para contratar y emplear
bugues mercantes no comunitarios, siempre que estos y
su tripulacion cumplan con los requisitos para ejercer la
actividad previstos en la presente ley.

SEcCION 2.2  REGIMEN DE COMUNICACION PREVIA
Articulo 8. Comunicacion previa.

1. Losinteresados en realizar cualquiera de las activi-
dades de transporte a que se refiere el articulo 2.1 de esta
ley deberan, con una antelacién minima de quince dias al
inicio de la actividad, notificarlo fehacientemente a la con-
sejeria competente de la Administracién Publica autoné-
mica, acreditando el cumplimiento de los requisitos lega-
les preceptivos para ejercer la actividad.

2. Enlacomunicacion previa debera determinarse la
clase de servicio que se pretende prestar, indicando la
zona o zonas donde se prevea realizar el transporte, los
puntos de partida y llegada y la prevision de escalas. Ade-
mads, cuando se pretenda prestar servicios de linea regu-
lar de cabotaje maritimo, también se debera indicar el iti-
nerario o itinerarios que se van a realizar, los puntos de
partida y llegada, los lugares donde se realizaran las esca-

las y el puerto base y, en su caso, el tipo de pasaje en
relacion con la clase de transporte que se realice, si es de
pasajeros, de mercancias o mixto.

3. Los navieros deberan realizar ante el 6rgano com-
petente de la Comunidad Autonoma cada cuatro anos,
contados desde la notificacién inicial, su intencién de con-
tinuar la actividad, acompanada de una declaracion res-
ponsable del mantenimiento de las condiciones exigidas
para su ejercicio.

4. La cesaciéon en la prestacion del servicio regular
debera ser comunicada con quince dias de antelacion al
oérgano autonémico competente.

5. Lacomunicacion de inicio de actividades lo es sin
perjuicio de la obtencién de las autorizaciones, licencias,
permisos o concesiones que sean precisas de acuerdo
con la legislacion vigente, en particular las que afectan a
la seguridad de las embarcaciones y a la tripulacion.

Articulo 9. Requisitos para ejercer la actividad.

1. Quienes pretendan realizar servicios de transporte
maritimo en las islas deberan cumplir, de conformidad
con la normativa vigente que le sea de aplicacién, los
siguientes requisitos:

a) Tener la condicion de empresa naviera espanola o
de armador comunitario.

b) Acreditar que la embarcacion o embarcaciones
que se destinan al transporte cumplen los requisitos exi-
gidos por la normativa vigente para poder navegar y los
requerimientos técnicos y de seguridad en funcion de las
caracteristicas del transporte a realizar.

c) Disponer de los seguros de responsabilidad civil
por dafnos a terceros con ocasion del transporte exigidos
por la legislacién mercantil vigente.

d) Cualquier otro requisito referente al buque, a su
tripulacién o a la actividad de transporte que se pretende
desarrollar que sea legalmente exigible.

e) Estar inscritos en el Registro de Empresas Navie-
ras, regulado en la Ley 27/1992, modificada, de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, o norma que la modi-
fique.

2. La prestacion de servicios de linea regular de
cabotaje maritimo requiere acreditar, de conformidad con
la normativa vigente que le sea de aplicacién, ademas de
los senalados en el anterior apartado, el cumplimiento de
los siguientes requisitos:

a) Contar con documento fehaciente que acredite el
titulo de propiedad, arrendamiento o fletamento por
tiempo que asegure la disponibilidad sobre el conjunto
unitario de los buques que sean destinados a la linea.

b) Cumplir los requisitos de nacionalidad, edad, segu-
ridad y navegabilidad previstos por las normas vigentes
para los bugues empleados en la linea.

c) Prestar servicios cuyo periodo operativo no sea
inferior al ano natural, cuando su itinerario afecte a una
linea regular ya existente.

d) Comunicar los cuadros de precios previstos.

A estos efectos, se entendera que una linea afecta a
otra cuando los itinerarios de ambas contengan dos puer-
tos coincidentes o bien dos puertos situados en la misma
isla.

3. La acreditacién de los requisitos para ejercer la
actividad podran realizarse también mediante las oportu-
nas certificaciones de las administraciones o empresas
competentes.

Articulo 10. Incumplimiento de los requisitos.

En el caso de que la Administracién competente en
materia de transporte maritimo constate que la comuni-
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caciéon previa no incorpora todos o alguno de los docu-
mentos que acrediten el cumplimiento de los requisitos
establecidos en el anterior articulo y hubiera transcurrido
el plazo legal de subsanacién otorgado al efecto, dictara
resolucién motivada ordenando la inmediata paralizacion
del servicio o la prohibicién de su inicio hasta tanto sea
corregida la omisién, sin perjuicio de las sanciones admi-
nistrativas a que hubiere lugar.

Articulo 11. Registro Canario de Navieros.

1. El Registro Canario de Navieros es un registro de
caracter administrativo, de ambito autonémico, de acceso
publico, cuya gestion corresponde a la consejeria compe-
tente en materia de transportes maritimos.

2. ElRegistro Canario de Navieros tiene por objeto la
inscripcion de las personas que hayan realizado la comu-
nicacion previa de prestacion de servicios de transporte
maritimo, los servicios que presten, sus modificaciones y
cuantos otros se determinen reglamentariamente.

3. Lainscripcion a que se refiere el anterior apartado
lo es a efectos meramente informativos.

4. Las autorizaciones y los contratos de obligacion
de servicio publico se inscribirdn en este Registro de
acuerdo con lo previsto en los articulos 18.8 y 19.6 de
esta ley.

Articulo 12. Obligaciones de informacion.

1. Todas las empresas inscritas en el Registro Cana-
rio de Navieros quedan obligadas a suministrar la infor-
macion sobre la actividad de transporte que realizan que
le requiera la Administracién competente en orden al ade-
cuado ejercicio de sus competencias, en particular en
cuanto a la garantia de las lineas regulares basicas para
las comunicaciones entre las islas. Los requerimientos de
informacion deben ser motivados y proporcionados al fin
publico perseguido.

2. En particular, los transportistas deberan remitir,
semestralmente, a la Administracion competente infor-
macion sobre el buque o buques empleados, los viajes
realizados, el nUmero de pasajeros, la cantidad y clase de
carga transportada, el porcentaje de ocupacién de cada
buque, los precios medios aplicados, las incidencias rela-
cionadas con el medio marino, especialmente con la
fauna marina, y aquellos otros datos que se precisen
mediante reglamento.

3. La Administracion competente garantizara la con-
fidencialidad de la informacién suministrada por las
empresas que pueda afectar al secreto comercial e indus-
trial, y a las materias reguladas por la Ley Organica de
Proteccion de Datos.

Articulo 13.  Modificacion de los servicios prestados.

1. La modificacién de cualquiera de las condiciones
de prestacion de los servicios de transporte, con caracter
general, debe ser comunicada a la Administracion com-
petente en la materia.

2. Los interesados no podran hacer efectivas las
modificaciones hasta que hayan transcurrido al menos 10
dias desde la comunicacion, salvo que, por razones de
interés general, sean autorizadas de forma expresa antes
de que ese plazo haya concluido.

3. En los casos de emergencia o fuerza mayor el
armador podra hacer efectivas las modificaciones que
permitan garantizar la prestacion de servicio en las mejo-
res condiciones posibles hasta la normalizacion del
mismo. Estas modificaciones seran comunicadas en el
plazo de 24 horas a la Administracion competente en la
materia.

Articulo 14. Cese de la actividad.

1. Las siguientes causas determinaran la imposibili-
dad legal de continuar realizando la actividad de trans-
porte maritimo:

a) El cese de la actividad del transportista tras su
notificacion a la Administracion competente.

b) La extincion de la personalidad del transportista.

¢) Por sancién administrativa firme.

d) Por falta de notificacion preceptiva de la intencion
de seguir realizando la actividad y mantenimiento de las
condiciones.

2. Cuando el cese de la actividad se produzca a ins-
tancia de la Administracion Publica competente, se acor-
dara mediante resolucion, tras la tramitacion del procedi-
miento en el que se dé audiencia al transportista afectado.

SeccioN 3.2 CONSEJOS DE USUARIOS
Articulo 15. Consejos de usuarios.

1. Los usuarios de los servicios de lineas regulares
podran agruparse en consejos de usuarios con objeto de
defender sus intereses, especialmente, en cuanto a pre-
cios, calidad y regularidad de los servicios, y ofrecer a sus
miembros asesoramiento y consulta de fletes y servicios
maritimos.

2. Reglamentariamente se desarrollara su constitu-
cion con caracter insular y regional, asi como su régimen
de funcionamiento y competencias.

CAPITULO II

Régimen especial de prestacion de transportes
maritimos regulares

SeccioN 1.2 NECESIDADES BASICAS DE CABOTAJE INTERINSULAR

Articulo 16. Determinacion de necesidades basicas.

1. El Gobierno de Canarias determinara las lineas de
transporte maritimo regular de pasajeros y mercancias
que satisfagan las necesidades basicas de comunicacién
entre islas, fijando las condiciones de continuidad, fre-
cuencia, capacidad y precio del servicio, que se conside-
ran minimo indispensable para garantizar una atencion
suficiente, con especial atencion a los costes derivados de
la doble insularidad.

2. Queda excluido de la anterior determinacion:

a) El transporte de viajeros con islas sin nucleo de
poblacién residente estable o islotes.

b) Todos aquellos transportes que, aun desarrollan-
dose en condiciones de regularidad, tengan una finalidad
turistica, recreativa o de ocio, educativa o de instruccion.

3. La determinacion de las lineas que atienden nece-
sidades basicas de transporte maritimo regular interinsu-
lar no supone por si misma cambio alguno del régimen
de libertad de prestacién, como tampoco la imposicién de
obligaciones de servicio publico en esos trayectos ni
sobre los prestadores.

4. Con caracter excepcional y con independencia de
lo dispuesto en los apartados anteriores, el Gobierno de
Canarias podra establecer obligaciones especificas singu-
lares a las empresas navieras que realicen servicios de
cabotaje interinsular a los que se refiere esta ley, estricta-
mente por motivos de proteccion medioambiental, salva-
mento maritimo, u otras causas graves de utilidad publica
o interés social que sean competencia de la Comunidad
Auténoma. Esta exigencia podra dar lugar a compensa-
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ciones economicas por los costes adicionales especiales
en que hubieran incurrido.

SeccioN 2.2 OBLIGACIONES DE SERVICIO PUBLICO
Y AUTORIZACION PREVIA

Articulo 17. Obligaciones de servicio publico.

1. Mediante reglamento se concretaran las obliga-
ciones de servicio publico a que pueden someterse las
lineas de transporte regular interinsular, que atiendan
necesidades basicas de comunicacion, que el mercado o
las navieras no asumirian o no lo harian en la misma
medida ni en las mismas condiciones, si consideraran su
propio interés comercial. Dichas obligaciones se limitaran
a requisitos de regularidad, continuidad, frecuencia, puer-
tos a los que se deba prestar el servicio, capacidad de
prestacién, politica tarifaria y tripulacién. Los requisitos
de regularidad y tarifas podran venir motivados por la
coordinacion con otros modos de transporte.

2. Laimposicion de obligaciones de servicio publico
habra de hacerse de un modo objetivo, transparente, no
discriminatorio y conocido de antemano por los interesa-
dos con el fin de garantizar que el servicio se preste en
condiciones de libre y leal competencia, y teniendo pre-
sente, en todo caso, la realidad socioecondmica afectada
por la misma, todo ello en orden a lograr unos servicios
de transporte eficientes y que obtengan el 6ptimo social
conjugando las calidades de las naves y de explotacién
con la limitaciéon de mantener unas tarifas razonables.

3. Elcumplimiento de los requisitos de regularidad y
frecuencia impuestos sobre una ruta determinada podra
ser cumplido de modo colectivo y no individualmente, a
instancia de los transportistas maritimos autorizados y
previa aprobacion por la Administraciéon competente, de
acuerdo con la normativa comunitaria aplicable.

4. El régimen de autorizacidon previa con imposicion
de obligaciones de servicio publico sera revisado periodi-
camente, y, como minimo, cada tres anos, con el fin de
verificar si subsisten las condiciones de insuficiencia que
justificaron su establecimiento o si, por el contrario, pro-
cede volver al régimen de libre prestacién con comunica-
cién previa.

Articulo 18. Régimen de autorizacion previa.

1. Las necesidades basicas de comunicacion de trans-
porte maritimo regular interinsular, que pudieran no ser
asumidas o no en la misma medida por el mercado y las
navieras, si consideraran exclusivamente su interés comer-
cial, legitiman el sometimiento de su prestacion a un régi-
men de autorizacidn previa, imponiendo aquellas condicio-
nes minimas como obligaciones de servicio publico, con el
fin de garantizar la suficiencia del transporte regular en
relacién con aquellas necesidades basicas.

La estimacion de la insuficiencia del mercado se reali-
zara mediante analisis conjunto y adicional de las presta-
ciones que los distintos prestadores estarian dispuestos a
realizar. El sometimiento a autorizacion se decidira previa
audiencia de los interesados, incluidos los consejos de
usuarios de las islas afectadas y, una vez adoptada, se
publicara en el Boletin Oficial de Canarias, sin perjuicio de
las notificaciones individuales que procedan. La eficacia
del régimen de autorizacién previa podra demorarse el
tiempo necesario para permitir a los interesados formular
la solicitud de autorizacion previa sin afectar a la continui-
dad de los servicios que vinieran prestandose.

2. Laestimacioén de la suficiencia de la oferta, el esta-
blecimiento del régimen de autorizacion previa y, en su
caso, la tramitacion y otorgamiento de este titulo admi-
nistrativo corresponde a la consejeria de la Administra-
cion Publica de la Comunidad Autonoma de Canarias

competente en materia de transporte maritimo, de
acuerdo con esta ley.

3. Para obtener la autorizacidén, el transportista
debera acreditar los requisitos generales de prestacién
del articulo 9 de la presente ley, el cumplimiento de las
condiciones que, como obligaciones de servicio publico,
sean fijadas reglamentariamente y, ademas, los siguien-
tes requisitos particulares:

a) Aportar un programa detallado de los servicios a
prestar.

b) Cumplir los requisitos de solvencia econdmica
que se fijen reglamentariamente, en particular, constituir
la garantia econdmica que se establezca para el cumpli-
miento de las obligaciones asumidas.

c) No tener deuda alguna con la Comunidad Auté-
noma de Canarias y estar al corriente del pago de las
obligaciones tributarias y con la Seguridad Social. Igual-
mente, en caso de arrendamiento o fletamento por
tiempo, acreditar que la empresa propietaria o fletante
esta al corriente del pago de sus obligaciones fiscales y
con la Seguridad Social.

d) Cualquier otro requisito que sea necesario para
asegurar la suficiencia de los servicios de transporte mari-
timo a realizar.

4. La autorizaciéon previa recogera las obligaciones
de servicio publico de las delimitadas reglamentaria-
mente que deben ser cumplidas en la realizacion del
servicio de transporte a que se refiera. El incumplimiento
de estas obligaciones es causa de revocacion de la auto-
rizacion.

5. Reglamentariamente se regulara el procedimiento
de otorgamiento y revocacion de este titulo administra-
tivo y, en su caso, los informes que sean preceptivos.

6. El plazo maximo en el que debe notificarse la
resolucion expresa sera de seis meses, entendiéndose
estimada en caso de que transcurra ese plazo sin resolver.
Formulada la solicitud, el 6rgano competente podra con-
ceder una autorizacién provisional para la prestacion del
servicio cuando sea necesario para asegurar la continui-
dad y regularidad de la linea maritima.

7. La autorizacion previa no otorga exclusividad en la
linea de transporte a que afecte.

8. Las autorizaciones previas seran inscritas en el
Registro Canario de Navieros.

9. Los titulares de autorizaciones administrativas
deben cumplir con las obligaciones de informaciéon con-
templadas en el articulo 12 de la presente ley. Igualmente,
tienen la obligacién de reajustar la cuantia de la garantia
economica cuando se reduzca por aplicacién a alguno de
sus fines legales, en los plazos y condiciones que se fijen
por reglamento. Asimismo, tienen el deber de colaborar
con las autoridades en el ejercicio de sus funciones de
acuerdo con lo dispuesto en esta ley.

10. Las autorizaciones previas son transmisibles a
terceros operadores que cumplan los mismos requisitos
exigidos para obtenerlas, previa autorizacién de la Admi-
nistracion competente, sin que este traspaso determine la
extincién de las obligaciones y responsabilidades perso-
nales en que hubiera incurrido el transmitente.

1. La renuncia a la autorizacién debera ser comuni-
cada a la Administracion competente con tres meses de
antelacién a la interrupcion del servicio, sin que, en nin-
gun caso, sea admisible mientras no haya transcurrido un
ano desde su concesion.

SeccioN 3.2  CONTRATOS DE OBLIGACION DE SERVICIO PUBLICO
Articulo 19. Contratos de obligacidn de servicio publico.

1. Como excepcion al régimen de autorizacion admi-
nistrativa, la consejeria de la Administracion Publica de la
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Comunidad Auténoma de Canarias con competencias en
materia de transporte maritimo podra someter a contrata-
cion de obligacion de servicio publico aquellas lineas que
atiendan necesidades bésicas de transporte maritimo
regular interinsular que no sean servidas por ninguna
empresa en aplicacion del régimen previsto en dichos
articulos.

2. Dichos contratos se celebraran de acuerdo con los
principios de concurrencia y publicidad y seran adjudica-
dos por concurso publico en la forma prevista en la legis-
lacion vigente en materia de contratacion de las Adminis-
traciones Publicas, pudiendo acudirse al procedimiento
negociado en los supuestos contemplados en dicha nor-
mativa para los contratos de gestion de servicios publi-
cos. Con caracter general, la licitacion sera objeto de
publicidad comunitaria.

3. Los contratos de obligacién de servicio publico
podran comprender, entre otros, los siguientes servicios:

a) servicios de transporte que cumplan normas
sobre continuidad, regularidad, capacidad y calidad;

b) servicios de transporte complementarios;

c) servicios de transporte a precios y condiciones
especificas, en especial para determinadas categorias de
viajeros o para determinadas conexiones;

d) adaptaciones de los servicios prestados a las
necesidades reales.

4. Los contratos de obligacidon de servicio publico
podran incorporar una compensacion econémica, no ten-
dran una duracion superior a seis anos, incluidas las pro-
rrogas, y s6lo podra adjudicarse uno por cada linea decla-
rada de interés publico. La adjudicacién de estos contratos
determinard la suspension del régimen de autorizacién
previa hasta su extincion. No obstante, la vigencia del
contrato no impedira la prestacion de servicios de trans-
porte por otras empresas en tramos parcialmente coinci-
dentes con el recorrido del servicio de transporte objeto
del contrato.

5. En particular, en cuanto a la compensacién econé-
mica que pudiera acompanar al contrato de obligacion de
servicio publico, los parametros para su concesion deben
ser fijados con anterioridad a la convocatoria publica, y su
cuantia no puede superar el nivel necesario para cubrir
total o parcialmente los gastos ocasionados por la ejecu-
cion de las obligaciones de servicio publico, teniendo en
cuenta los ingresos, los gastos y un beneficio razonable
por la ejecucion de esas obligaciones, de acuerdo con el
ordenamiento comunitario.

6. Los transportistas que resulten adjudicatarios de
estos contratos tendran las mismas obligaciones que las
impuestas sobre los titulares de autorizaciones adminis-
trativas, en particular las de informacién y colaboracion
con la Administracién competente. Igualmente, los con-
tratos de obligacién de servicio publico seran inscritos en
el Registro Canario de Navieros.

7. Estos contratos tendran naturaleza administrativa
especial, rigiéndose por la normativa comunitaria, la pre-
sente ley, las normas que la desarrollen y por la legisla-
cién de contratos de las Administraciones Publicas.

CAPITULO 1l

Régimen particular de los transportes maritimos
con finalidad turistica, recreativa, educativa o similar

Articulo 20. Exigencia de comunicacion previa.

1. El transporte maritimo de pasajeros de caracter
turistico, recreativo o de ocio, educativo o de instruccion
es aquél que se presta conjuntamente, de acuerdo con la
normativa vigente en materia turistica, con servicios com-

plementarios de la naturaleza senalada, a los que sirve de
soporte, a cambio de una contraprestacién econdmica,
con independencia de si lo es con reiteracion o no de iti-
nerario, calendario y horario, y de la modalidad de contra-
tacion.

2. Eltransporte maritimo de pasajeros a que se refiere
este precepto queda sometido al régimen de comunica-
cion previa a que se refiere este capitulo.

3. Los transportes regulados en este capitulo deben
realizarse en condiciones diferenciadas en relacion con
los transportes regulares que resulten, total o parcial-
mente, coincidentes con el itinerario.

4. Mediante reglamento se estableceran las distintas
modalidades de prestacion de estos transportes, las parti-
cularidades del régimen de comunicacién previa, en par-
ticular la simplificacion de sus requisitos en atencién a la
clase de transporte a realizar, y la necesaria coordinacion
entre las Administraciones y departamentos que por
razon de materia turistica, educativa, medioambiental o
de pesca puedan resultar afectados.

5. La comunicacion a efectos de la realizacion del
transporte maritimo a que se refiere este capitulo lo sera
sin perjuicio de la previa obtencién de cuantas autoriza-
ciones, licencias o permisos sean necesarias para realizar
la actividad turistica, recreativa, de ocio, de ensefianza o
de instruccién, que se pretenda desarrollar.

6. La modificacion de cualquiera de las condiciones
de prestacion de los servicios debera ser comunicada a la
Administracién competente correspondiente con una
antelacién de diez dias a su efectividad, para su conoci-
miento y, en su caso, control, de conformidad con lo que
se establezca reglamentariamente.

7. La actividad de observacion de cetdceos sera
objeto de una regulacién especifica.

Articulo 21. Alquiler de embarcaciones.

1. El ejercicio de las actividades de arrendamiento de
embarcaciones de recreo, con o sin tripulacién; motos o
artefactos acuaticos con capacidad motora esta sometido
a comunicacion previa.

2. Reglamentariamente se estableceran los requisi-
tos y exigencias técnicos y administrativos de aplicacion.

Articulo 22. Requisitos particulares.

1. La comunicacion previa regulada en el presente
capitulo se condiciona al cumplimiento de los requisitos
establecidos en el Capitulo | del Titulo Il de esta ley, si
bien, reglamentariamente, el Gobierno podra adaptar
aquellas exigencias a las caracteristicas de cada uno de
estos transportes, en particular aquellos que sean no
regulares.

2. Ademas de los anteriores requisitos, las empresas
dedicadas al alquiler de embarcaciones sin patron debe-
ran garantizar, de acuerdo con las previsiones que se
establezcan reglamentariamente, la formacion adecuada
de los usuarios de sus servicios. A tales efectos, las
empresas deben solicitar a la Administracién competente
la oportuna autorizacion para poder entregar a los usua-
rios la correspondiente tarjeta de recreo.

CAPITULO IV
Derechos y deberes de los pasajeros
Articulo 23. Definicion.
Son pasajeros las personas fisicas que demanden o
utilicen cualquier clase de servicios de transporte mari-

timo, de pasajeros o mixtos, sean regulares u ocasiona-
les, y cualquiera que sea la modalidad de contratacion.
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Articulo 24. Derechos. TiTULO 1Nl

1. Los pasajeros tienen los siguientes derechos: Las potestades administrativas de control

a) Disponer de unos servicios de transporte mari- y sancion
timo seguros, asequibles, y de calidad.

b) Recibir en todo momento informacién completa y CAPITULO |

detallada sobre los servicios ofertados por las empresas
navieras y sus condiciones de prestacion, incluyendo pre-
cios, trayectos, horarios, buques a utilizar y tiempo esti-
mado.

c) Disponer de unos servicios accesibles y adapta-
dos a las necesidades de las personas de movilidad redu-
cida de acuerdo con la legislacion aplicable y su norma-
tiva de desarrollo, recibiendo gratuitamente la debida
asistencia.

d) Disponer de informacion detallada sobre las inci-
dencias que puedan afectar a los servicios contratados,
en particular, en caso de retraso sobre el horario previsto,
suspension o cancelacion, y denegacion de embarque, y
sobre los derechos que les asisten en estas situaciones.

e) Seratendidos, de manera gratuita, en los casos de
retraso, suspensién o cancelacion, y denegacion de
embarque, con comida y refrescos suficientes en funcién
del tiempo de espera, y en los casos en que sea preciso
pernoctar, alojamiento en un establecimiento hotelero,
ademas de transporte entre el puerto y el lugar de aloja-
miento, salvo causa de fuerza mayor.

f) Obtener el reembolso del billete o, en su caso,
acceder a un transporte alternativo, lo mas rapido posible
y de calidad andloga, en los supuestos de retraso de una
hora, suspensién, cancelacién o denegaciéon de embar-
que, que hagan inutil para el pasajero el desplazamiento,
salvo causa de fuerza mayor.

g) Recibir una compensacién econdémica equiva-
lente al precio del billete por cualquier retraso o similar
superior a dos horas sobre el horario oficial de salida,
salvo causa de fuerza mayor. Esta compensacion lo sera
con independencia del resto de derechos.

h) Reclamar contra las navieras que presten los
servicios en el caso de deficiencias apreciadas en dicha
prestacion.

i) Serindemnizados de los danos materiales y, en su
caso, personales y morales, que puedan sufrir con oca-
sién de la prestacion del servicio de acuerdo con la legis-
lacion vigente.

j) Cualquier otro derecho que les otorguen las leyes
y los reglamentos.

2. Los derechos descritos lo son sin menoscabo de
los que adicionalmente les confiere la legislacién de con-
sumidores y usuarios.

3. Las reclamaciones que formulen los pasajeros de
estos servicios se someten a lo establecido por la legisla-
cién de consumidores y usuarios, sin perjuicio de las
especialidades que establezca el reglamento de desarro-
llo de la presente ley.

4. Los danos que pudieran sufrir los viajeros debe-
ran estar cubiertos por un seguro en los términos que
establezca la legislacién especifica sobre la materia.

Articulo 25. Deberes.

Los pasajeros tienen los siguientes deberes:

a) Disponer de billete adecuado para el trayecto y
condiciones de prestacion que esté utilizando.

b) Viajar en los lugares habilitados al efecto en cada
buque.

c) Atender las indicaciones de la tripulacion sobre la
correcta prestacion del servicio y las condiciones de segu-
ridad que deban ser observadas durante el mismo.

Seguimiento de los servicios de transporte
Articulo 26. Medidas de control.

Las empresas que realicen los servicios de transporte
maritimo regulados en esta ley deben someterse a los
mecanismos de control que establezca la consejeria de la
Administracion Publica de la Comunidad Auténoma de
Canarias con competencias en materia de transporte, diri-
gidos a comprobar los servicios prestados, los precios
aplicados, el numero de usuarios y, en general, todos los
datos que sean precisos para el ejercicio eficaz de las
competencias de planificacion y ordenacién del trans-
porte maritimo o por motivos estadisticos.

Articulo 27. Deberes referidos a los documentos de
control.

1. El libro de reclamaciones, la certificacién de ins-
cripcion en el Registro Canario de Navieros, las autoriza-
ciones y contratos de obligacién de servicio publico, en su
caso, y los documentos y elementos de control exigidos
por la normativa de aplicacion deberan llevarse a bordo
de las embarcaciones en todo momento debidamente
cumplimentados y deberan exhibirse a requerimiento de
los funcionarios que realicen funciones de control o de
inspeccion.

2. Los transportistas tienen la obligaciéon de dispo-
ner en cada establecimiento de un libro oficial de recla-
maciones a disposicién de los usuarios. En particular, las
empresas tienen la obligacién de remitir a la Administra-
cion competente en materia de transportes copia de
todas las reclamaciones en el plazo de los diez dias
siguientesa su formulacion. Al reclamante se le notificara
la resolucion que se adopte como consecuencia de la
reclamacion.

3. Las caracteristicas de las hojas de reclamacion, el
procedimiento de tramitacion de las reclamaciones, y
cuantos otros aspectos sean precisos, se regularan por lo
dispuesto en la normativa vigente de la Comunidad
Autdénoma de Canarias en materia de consumidores y
usuarios.

CAPITULO II

Inspeccion de los servicios de transporte maritimo
Articulo 28. Organos de inspeccion.

1. La potestad de inspeccién y vigilancia de los ser-
vicios de transporte se atribuye a los servicios de ins-
peccion de la consejeria de la Administracion Publica de
la Comunidad Auténoma de Canarias con competencias
en materia de transporte, sin perjuicio de las competen-
cias de otras administraciones publicas en materia de
inspeccion.

2. Los hechos constatados por los inspectores, en su
condicion de autoridad, que se formalicen en documento
publico observando los requisitos legales pertinentes,
tendran valor probatorio, sin perjuicio de las pruebas que
en defensa de los respectivos derechos e intereses pue-
dan senalar o aportar los propios interesados.
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3. Los inspectores pueden solicitar, para un eficaz
cumplimiento de su funcién, el apoyo necesario de las
distintas fuerzas de seguridad.

Articulo 29. Ejercicio de la funcidn inspectora.

1. La funcién inspectora se ejerce de oficio bien por
propia iniciativa, o como consecuencia de orden superior,
de peticion razonada de otros 6rganos, o de denuncia.

2. Las empresas inspeccionadas y los capitanes o
patrones de los barcos deben facilitar al personal de los
servicios de inspeccion toda la documentacion que
requieran en el marco de esta ley, asi como permitirles el
acceso a las embarcaciones destinadas a los servicios de
transporte, siempre que resulte necesario para verificar el
cumplimiento de las obligaciones establecidas en la pre-
sente ley.

3. Las actas levantadas por los servicios de inspec-
cion deben reflejar con claridad las circunstancias de los
hechos o actividades que pueden ser constitutivos de
infraccidn; los datos personales de la empresa naviera,
del presunto infractor o infractora, y de la persona inspec-
cionada; asi como las disposiciones que se consideran
infringidas.

CAPITULO Il

Infracciones y sanciones
Articulo 30. Infracciones.

Las infracciones reguladas en la presente ley se clasi-
ficaran en muy graves, graves y leves.

Articulo 31. Infracciones muy graves.

Son infracciones muy graves:

1. Realizar los servicios de transporte maritimo regu-
lar sin autorizacién administrativa previa cuando sea exi-
gible.

2. La negativa u obstruccidon a la actuacion de los
servicios de inspeccidén que impida el ejercicio de las fun-
ciones que legal o reglamentariamente tengan estos atri-
buidas.

3. El incumplimiento de las normas que reservan a
buques mercantes de bandera de cualquiera de los Esta-
dos miembros de la Unidn Europea la realizacién de trans-
porte maritimo de acuerdo con lo previsto en esta ley.

4. El incumplimiento de las normas que reservan a
empresas de nacionalidad de cualquiera de los Estados
miembros de la Union Europea la realizacion de trans-
porte maritimo.

5. Prestar servicios de transporte o de alquiler de
embarcaciones en condiciones que pongan en riesgo la
seguridad de las personas.

6. Prestar cualquier transporte de pasajeros o de
mercancias en numero o peso superiores al permitido.

7. Modificar las caracteristicas técnicas y de seguri-
dad de la embarcacion acreditadas por la Administracion
competente en materia de seguridad en el transporte y de
la vida humana en el mar, y en materia de inspeccion téc-
nica y operativa de embarcaciones, tripulaciones y mer-
cancias, sin la preceptiva autorizacién por parte de las
autoridades competentes.

8. La comision de alguna de las infracciones tipifica-
das como graves cuando el imputado hubiese sido san-
cionado mediante resolucion firme en via administrativa
por la comisién de dos o mas infracciones graves o muy
graves en los tres anos anteriores.

Articulo 32. Infracciones graves.

Son infracciones graves:

1. La realizacion de transporte maritimo sin haber
realizado la comunicacién previa.

2. Incumplir las condiciones propias de las lineas de
transporte regular por:

a) Modificar las condiciones de regularidad.
b) No iniciar la prestacion en el plazo fijado.
c¢) No comunicar en plazo el cese de la actividad.

3. El incumplimiento de las condiciones de presta-
cién de los transportes, salvo que deba calificarse de muy
grave por afectar a la seguridad de las personas al conlle-
var peligro grave o directo, o cuando ocasione danos al
medio ambiente.

4. El incumplimiento del deber de informacion,
hacerlo de modo incorrecto o insuficiente, o falsear los
datos.

5. No contratar los seguros obligatorios a los que se
refiere esta ley, salvo que la referida ausencia de contrata-
cidn se encuentre tipificada como falta o delito en el orde-
namiento juridico penal, asi como no estar al corriente del
pago de los mismos.

6. Suscribir los seguros obligatorios con cobertura o
importe insuficiente.

7. No completar la garantia econdmica a que se
refiere el articulo 18.3.b) cuando haya resultado minorada
0 agotada por aplicacidon a cualquiera de sus finalidades,
incluido el pago de multas.

8. La no remisién de las reclamaciones formuladas
por los usuarios, lo que incluye su envio tras requeri-
miento administrativo.

9. Lacomisién de alguna de las infracciones tipifica-
das como leves cuando el imputado hubiese sido sancio-
nado mediante resolucion firme en via administrativa por
la comisién de dos o mas infracciones leves o graves en
los tres anos anteriores.

Articulo 33. Infracciones leves.

Son infracciones leves:

1. Las irregularidades cometidas en la prestacion de
los servicios que afecten a las frecuencias y horarios y no
sean calificados como graves.

2. El trato descortés dispensado a los usuarios.

3. No mantener las embarcaciones en las condicio-
nes necesarias de limpieza y conservacion para garantizar
la correcta prestacion del servicio de transporte.

4. No actualizar los datos contenidos en la autoriza-
cion administrativa o los que acompanaron la comunica-
cion previa.

5. La demora en la remision de las reclamaciones
formuladas por los usuarios.

6. No respetar los derechos de los pasajeros, con
independencia de las compensaciones a que aquellos
tengan derecho de acuerdo con lo previsto en esta Ley.

Articulo 34. Responsabilidad por infracciones.

1. Solo podran ser sancionados por las acciones u
omisiones tipificadas en esta ley, las personas fisicas o
juridicas que resulten ser responsables de las mismas,
aun a titulo de simple inobservancia.

2. Cuando el cumplimiento de las obligaciones pre-
vistas en esta ley corresponda a varias personas conjun-
tamente, responderan de forma solidaria de las infraccio-
nes que, en su caso, se cometan y de las sanciones que se
impongan.

3. Cuando una infraccidon se impute a una persona
juridica, las personas fisicas integrantes de sus 6rganos
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rectores o de direccion que hubiesen autorizado o con-
sentido la realizacion de la conducta infractora seran res-
ponsables solidarios con aquélla.

Articulo 35. Prescripcion de las infracciones.

1. El plazo de prescripcién de las infracciones sera de
un ano para las leves, dos anos para las graves y tres anos
para las muy graves.

2. El plazo de prescripcion de las infracciones
comenzara a computarse desde que las mismas sean
cometidas. En las infracciones continuadas dicho plazo se
computard desde que la Administracion tuvo conoci-
miento de su comisién.

3. El plazo de prescripcion se interrumpirad con la
iniciacion, con conocimiento del interesado, del procedi-
miento sancionador, reanudandose su computo cuando
el procedimiento sancionador sufra una paralizacién
superior a un mes por causa no imputable al presunto
infractor.

Articulo 36. Sanciones.

1. Porla comision de las infracciones tipificadas en la
presente ley podran imponerse las sanciones siguientes:

a) Apercibimiento.

b) Multa.

c) El cese de la actividad.

d) Caducidad de la autorizacion.

e) Inhabilitacidén para el transporte maritimo.

f) La resolucion del contrato de obligacion de servi-
cio publico.

2. Procede imponer la sancion de apercibimiento en
los supuestos de infracciones leves cuando, no existiendo
antecedentes infractores, no se estime conveniente la
imposicién de multa.

3. Las multas se impondran en la siguiente escala:

a) Infracciones leves, hasta 10.000 euros.

b) Infracciones graves, desde 10.001 hasta 150.000
euros.

c) Infracciones muy graves, desde 150.001 hasta
300.000 euros.

4. La cuantia de la multa fijada de conformidad con
las reglas establecidas en los numeros anteriores podra
atemperarse mediante acuerdo del érgano competente
para su imposicion, y siempre que el infractor hubiera
procedido a corregir la situaciéon creada por la comision
de la infraccién, previo requerimiento y en el plazo que
reglamentariamente se determine. Dicha cuantia y la apli-
cacién de las sanciones accesorias se graduaran de
acuerdo a los siguientes criterios:

a) Beneficio obtenido por la comision de la infrac-
cion.

b) Repercusion social de la infraccion.

c) Negligencia o intencionalidad.

d) Dano causado, en su caso, o gravedad del estado
de riesgo creado.

e) Reincidencia, considerando los ultimos tres afnos
contados a partir del dia siguiente al de la comisién de la
infraccion.

f) Cualquier otra circunstancia que pueda incidir en
el grado de responsabilidad, en un sentido atenuante o
agravante.

Cuando la infraccion afecte a una linea que atiende
necesidades bésicas de transporte regular o, en todo
caso, al medio ambiente marino, la cuantia de la multa
podra incrementarse hasta el doble, en funcién de la gra-
vedad de la infraccion cometida.

5. La comision de las infracciones previstas en los
apartados 1, 5, 6 y 7 del articulo 32 de esta ley, ademas de
la sancion de multa que corresponda, podra implicar la
suspension de la actividad por un plazo no superior a un
ano.

6. A la vista de los criterios de graduacion expresa-
dos en el numero 4 del presente articulo, las acciones u
omisiones que sean constitutivas de infraccién muy
grave a que se refieren los numeros 1, 3,4, 5, 6 y 7 del
articulo 31, con independencia de la multa que corres-
ponda, podran dar lugar al cese de la actividad, a la cadu-
cidad de la autorizacién correspondiente por un plazo
maximo de tres anos, incluso, excepcionalmente, cuando
concurriesen tres o mas circunstancias agravantes, a la
inhabilitacion para el ejercicio de la actividad por un
plazo no superior a cinco anos.

Articulo 37.  Prescripcion de las sanciones.

1. Las sanciones prescribiran:

a) Lasleves, al ano.
b) Las graves, a los dos anos.
c) Las muy graves, a los tres anos.

2. El plazo de prescripcidon de las sanciones se com-
putard desde el dia siguiente a aquel en que hubiese
alcanzado firmeza la resolucion que la impone.

3. Dicho plazo se interrumpira por la iniciacién, con
conocimiento del sancionado, del procedimiento de eje-
cucion de la resolucion sancionadora, reanudandose este
plazo cuando el procedimiento se paralizase durante mas
de un mes por causa no imputable a aquél.

Articulo 38. Medidas complementarias.

En el caso de los contratos de obligacion de servicio
publico, si el cumplimiento de la sancion de extincion del
titulo produjese un trastorno grave a la continuidad del
servicio, el érgano competente podrd ordenar que se
mantengan los efectos del contrato, conforme a las mis-
mas clausulas, hasta que se adopten medidas urgentes
que eviten el perjuicio.

CAPITULO IV

Procedimiento sancionador
Articulo 39. Régimen juridico.

El procedimiento para imponer las sanciones fijadas
en la presente ley debe ajustarse a lo establecido en las
normas de procedimiento administrativo aplicables en la
Comunidad Autdnoma de Canarias.

Articulo 40. Organo competente.

La competencia para ejercer la potestad sanciona-
dora corresponde a la consejeria de la Administracion
Publica de la Comunidad Auténoma de Canarias con
competencias en materia de transporte maritimo, y se
ejercera por los érganos que la tengan atribuida regla-
mentariamente.

Articulo 41. Medidas provisionales.

1. Incoado el procedimiento sancionador, el érgano
competente en la materia podra adoptar, a propuesta del
instructor y mediante resolucion motivada, las medidas
provisionales que sean necesarias para asegurar la efica-
cia de la resolucion que pueda dictarse, para preservar los
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intereses generales, o para evitar el mantenimiento de los
efectos de la infraccion.

2. El incumplimiento de las condiciones de presta-
cion del servicio de transporte por causas imputables al
titular determina, previa audiencia del mismo, la suspen-
sién temporal de la actividad hasta el cumplimiento de
los requisitos exigidos. En cualquier caso, la existencia de
indicios fundados de comision de las infracciones tipifica-
das en el articulo 31 de esta ley autorizan la inmoviliza-
cion de la embarcacion y la suspension del servicio; en su
caso, la Administracion puede adoptar las medidas nece-
sarias a fin y efecto de que los usuarios sufran las mini-
mas perturbaciones posibles.

3. La resolucién a la que se hace referencia en el
apartado 1 de este articulo debe fijar un plazo para que la
persona interesada legitime su actuacion o ajuste las con-
diciones de prestacion del servicio de forma que no afecte
a la seguridad de las personas.

Articulo 42. Plazo maximo de resolucion.

El plazo maximo en que debe notificarse la resolucién
del procedimiento sancionador serd de un ano desde la
fecha de su incoacién. Transcurrido ese plazo sin que haya
recaido resolucion expresa, se acordara la caducidad del
expediente.

Disposicién adicional primera. Medidas de salvaguardia.

En los supuestos en los que la liberalizacion del
transporte maritimo produzca perturbaciones graves en
los traficos a que se refiere esta ley, el Gobierno de
Canarias, a través de los cauces precisos, podra dirigirse
a la Comisién Europea en solicitud de medidas de salva-
guardia de acuerdo con lo previsto en la normativa
comunitaria.

Disposicién adicional segunda. Bonificaciones a usua-
rios residentes.

A los efectos de la percepcion de las bonificaciones en
los transportes de viajeros establecidas por razén de la
residencia en Canarias, bastara con exhibir el Documento
Nacional de Identidad o el documento equivalente.

Disposicién transitoria primera. Subsistencia de los con-
tratos de obligacion de servicio publico.

Los contratos de obligacion de servicio publico vigen-
tes a la entrada en vigor de esta ley mantendran su vigen-
cia hasta su expiracion.

Disposicién transitoria segunda. Conversion de autori-
zaciones preexistentes.

1. A partir de la entrada en vigor de esta ley, las auto-
rizaciones otorgadas con anterioridad, excepto para las

lineas declaradas de interés publico, quedan convertidas
en comunicaciones previas, inscribiéndose de oficio con
tal caracter en el Registro Canario de Navieros.

2. La anterior conversién no exime a los transpor-
tistas de la obligacion de acreditar el cumplimiento de
los requisitos legales no exigidos por la normativa ante-
rior. Transcurrido un ano desde la entrada en vigor de
esta ley sin que se cumpla con este deber de adaptacion,
previo requerimiento por parte de la Administracion
competente de la Comunidad Auténoma de Canarias, y
transcurridos 15 dias naturales sin que se proceda a esa
acreditacion, se producird la suspension de la actividad
de transporte que vinieran realizando con las conse-
cuencias previstas en esta ley para la actividad sin
titulo.

Disposicién derogatoria Unica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas todas aquellas disposiciones de
igual o inferior rango que se opongan a lo establecido en
esta ley.

Disposicion final primera. Desarrollo reglamentario.

1. El Gobierno de Canarias dictara las normas regla-
mentarias y disposiciones administrativas que requiera
el desarrollo y aplicacion de esta ley.

2. No obstante, en tanto se produce el desarrollo
reglamentario a que se refiere el anterior apartado, con-
tinuara en vigor el Decreto 113/1998, de 23 de julio, por el
que se establecen las obligaciones de servicio publico a
que se someten determinadas lineas regulares de cabo-
taje maritimo interinsular de la Comunidad Auténoma
de Canarias, en cuanto sea compatible con lo dispuesto
por esta ley.

Disposicién final segunda. Actualizacion de sanciones.

Se autoriza al Gobierno para actualizar anualmente
las sanciones previstas en la presente ley en la cuantia
que resulte de la evolucion del Indice de Precios al Con-
sumo (IPC) o indice que lo sustituya.

Disposicion final tercera. Entrada en vigor.

La presente ley entrara en vigor al mes de su publica-
cion en el Boletin Oficial de Canarias.

Por lo tanto, mando a los ciudadanos y a las autori-
dades que la cumplan y la hagan cumplir.

Santa Cruz de Tenerife, 24 de abril de 2007.—-El Presi-
dente, Adan Martin Menis.

(Publicada en el Boletin Oficial de Canarias niumero 88,
de 3 de mayo de 2007)
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Disposicién transitoria unica. Constitucion de las Sec-
ciones y permanencia de vocales.

Para la constitucidon de las Secciones por primera vez,
se establece un periodo transitorio de un ano durante el
cual continuaran perteneciendo a las mismas los actuales
miembros elegidos de acuerdo con la Orden del Ministe-
rio de la Presidencia de 25 de marzo de 1999 por la que se
crea la Comision Espanola de Geodesia y Geofisica y se
regula su composicion y funcionamiento, modificada por
Orden PRE/2830/2002, de 11 de noviembre. Igualmente y
con el mismo caracter de transicion y durante el mismo
periodo de un ano, a partir de la publicacidén de este real
decreto, continuara en funcionamiento el Comité Ejecu-
tivo actual.

Disposicién derogatoria Unica. Derogacion normativa.

Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual o
inferior rango se opongan a lo previsto en el presente real
decreto, y, en particular, la Orden del Ministerio de la Pre-
sidencia de 25 de marzo de 1999 por la que se crea la
Comision Espanola de Geodesia y Geofisica y se regula
su composicién y funcionamiento, modificada por Orden
PRE/2830/2002, de 11 de noviembre.

Disposicién final primera. Habilitacion para el desarrollo
normativo.

Se habilita al titular del Ministerio de Fomento para
que se aprueben cuantas disposiciones sean necesarias
para el desarrollo y el cumplimiento de lo establecido en
este real decreto.

Disposicién final segunda. Entrada en vigor.

Este real decreto entrara en vigor el dia siguiente al de
su publicacion en el «Boletin Oficial del Estadon».

Dado en Madrid, el 29 de octubre de 2007.
JUAN CARLOS R.

La Ministra de Fomento,
MAGDALENA ALVAREZ ARZA

20272 REAL DECRETO 1516/2007 de 16 de noviem-

bre, por el que se determina el régimen juri-
dico de las lineas regulares de cabotaje mari-
timo y de las navegaciones de interés publico.

Los articulos 74 y 81.2 de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mer-
cante vinculan las navegaciones de interés publico con la
finalidad de garantizar la suficiencia de los servicios de
transporte regular para los territorios espanoles no penin-
sulares.

De acuerdo con ello, y por la facultad prevista en la
disposicién final tercera de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, se atribuyen al Gobierno, en el ambito de las
competencias del Estado, la posibilidad de adoptar medi-
das tendentes a lograr dicho fin, cuales son las obligacio-
nes de servicio publico y los contratos de navegacion de
interés publico.

Esta preocupacion por el aseguramiento de los trafi-
cos con los territorios espanoles no peninsulares, viene a
ser la concrecién del articulo 138.1 de la Constitucion,
cuando senala que el Estado atendera, en particular, a las
circunstancias del hecho insular al garantizar la realiza-
cion efectiva del principio de solidaridad consagrado en

el articulo 2 de nuestro texto fundamental. El citado ar-
ticulo se halla también en intima conexién con el 158.1
donde se hace referencia a la garantia de un nivel minimo
en la prestacion de los servicios publicos fundamentales
en todo el territorio espanol.

La regulacién de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre,
en esta materia es plenamente conforme con el Regla-
mento (CEE) 3577/1992 del Consejo de 7 de diciembre, por
el que se aplica el principio de libre prestacidon de servi-
cios a los transportes maritimos dentro de los Estados
miembros (cabotaje maritimo), cuando en uno de sus
considerandos permite la introduccién de determinadas
obligaciones a los navieros a fin de garantizar la suficien-
cia de servicios de transporte regular con territorios no
peninsulares, siempre que no existan distinciones por
motivos de nacionalidad o residencia.

Asimismo resulta perfectamente ajustada a la diccion
del articulo 4 del citado Reglamento, en el que se prevé la
posibilidad de que los Estados miembros celebren contra-
tos de servicio publico o impongan obligaciones de servi-
cio publico, de forma no discriminatoria, a las empresas
navieras que efectlen servicios regulares con destino u
origen en islas y entre islas, como condicién para la pres-
taciéon de servicios de cabotaje.

Ello concuerda con la exigencia del articulo 16 del Tra-
tado de Roma, en virtud de la cual los servicios econémi-
cos de interés general -y estas navegaciones lo son sin
duda alguna-, deben jugar un papel preponderante en la
promocion de la cohesion social y territorial en el ambito
de la Unioén Europea.

La Ley 62/2003, de 30 de diciembre, de Medidas Fisca-
les, Administrativas y del Orden Social, en su articulo 109,
ha introducido una importante novedad en la regulacion
legal de esta materia, modificando los articulos 7.4 y 81.2
de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, en los que ha
suprimido el requisito de la autorizacién administrativa
previa para las navegaciones de interés publico. Con ello
quedd automaticamente sin efecto la exigencia del articu-
lo 4, segundo parrafo, del Real Decreto 1466/1997, de 19 de
septiembre, por el que se determina el régimen juridico
de las lineas regulares de cabotaje maritimo y de las
navegaciones de interés publico que sometia la presta-
cién de servicios regulares en navegaciones de interés
publico al previo otorgamiento de autorizacién adminis-
trativa.

Ello se ha hecho a la vista de los pronunciamientos del
Tribunal de Justicia de la Union Europea de fecha 20 de
febrero de 2001, y de nuestro Tribunal Supremo, de fecha
16 de octubre de 2001, que, en aras de la maxima transpa-
rencia y objetividad, determinan que Unicamente cuando
quede acreditado que las fuerzas del mercado no ofrecen
un servicio adecuado a los usuarios, deberan entrar en
juego las obligaciones de servicio publico, fijadas con
criterios objetivos, proporcionados y no discriminatorios
y previamente conocidas por los operadores maritimos.

En tales condiciones parece evidente que la autoriza-
cion administrativa ha perdido su razon de ser, por lo que
subsiste, Unicamente, la facultad de la Administracién
Maritima de imponer obligaciones de servicio publico
cuando el mercado no ofrezca a los usuarios un servicio
adecuado, pudiendo llegar a establecer los contratos de
navegacion de interés publico en los términos que se indi-
can mas adelante.

Partiendo de tales premisas, este real decreto, cuya
aplicacion se circunscribe exclusivamente al transporte
maritimo en el &mbito de las competencias de la Adminis-
tracion General del Estado, desarrolla las previsiones
legales antes mencionadas, especificando cuales son las
navegaciones de interés publico dentro del marco deter-
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minado por las sentencias anteriormente citadas: ello ha
supuesto circunscribir las navegaciones de interés publico
a aquellas lineas regulares no exclusivamente dedicadas
al transporte de mercancias y cuya prestacién en condi-
ciones de continuidad, regularidad y frecuencia se ha
considerado indispensable para garantizar las comunica-
ciones maritimas de los territorios espanoles no peninsu-
lares con la Peninsula.

El transporte de mercancias se ha excluido de estas
previsiones por considerarse que el mismo, debido a sus
caracteristicas peculiares, no estd sometido a los vaive-
nes de la estacionalidad, sino que se significa por su
arraigo y permanencia en el tiempo, al formar parte de un
entramado general de actividades econdmicas estables y
consolidadas.

También, se ha previsto la posibilidad de celebrar con-
tratos de navegacién de interés publico para satisfacer de
forma directa o inmediata una finalidad publica cuando la
imposicion de obligaciones de servicio publico no ase-
gure una oferta adecuada en cantidad y calidad.

Igualmente se introducen en dicha norma otras cues-
tiones conexas, si bien de capital importancia, tales como
los requisitos generales de acceso al mercado, la determi-
nacién de la garantia a constituir, el procedimiento que
debera de seguirse para la realizacién de las navegacio-
nes de interés publico y la supervision y control que habra
de ejercer la Administracién Maritima.

En su virtud, a propuesta de la Ministra de Fomento,
con la aprobacion previa del Ministro de Administracio-
nes Publicas, de acuerdo con el Consejo de Estado y pre-
via deliberacion del Consejo de Ministros en su reunion
del dia 16 de noviembre de 2007

DISPONGO:
CAPITULO |

Régimen general
Articulo 1. Objeto.

Este real decreto tiene por objeto:

a) Establecer los mecanismos para la correcta apli-
cacion del Reglamento (CEE) 3577/1992, del Consejo, de 7
de diciembre, por el que se aplica el principio de libre
prestacion de servicios a los transportes maritimos den-
tro de los Estados miembros (cabotaje maritimo).

b) Determinar las condiciones en que se han de
prestar los servicios de linea regular de cabotaje maritimo
insular, dentro de las competencias que en materia de
transporte maritimo asigna a la Administracion General
del Estado el articulo 6.1.a), en relacion con el articulo 86
de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

c) Determinar y regular la prestacion de las navega-
ciones que deben considerarse de interés publico, en vir-
tud de lo dispuesto en el articulo 81.2, en relacién con el
7.4y 6.1.h) de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre.

Articulo 2. Navegacion de cabotaje.

La navegacién de cabotaje con finalidad mercantil, tal
como se define en el articulo 7.2 de la Ley 27/1992, de 24
de noviembre, queda reservada a buques mercantes
espanoles y de los restantes Estados miembros de la
Unidén Europeay del Espacio Econdmico Europeo, de con-
formidad con lo dispuesto por el articulo 1.1 del Regla-
mento (CEE) 3577/92 del Consejo de 7 de diciembre.

Excepcionalmente, cuando no existan buques mer-
cantes aptos y disponibles abanderados en los Estados
mencionados en el parrafo anterior, las empresas navie-
ras pertenecientes a dichos Estados, de conformidad con
el articulo 81.1, segundo parrafo de la Ley 27/1992, de 24
de noviembre, podran ser autorizadas por la Direccion
General de la Marina Mercante para contratar y emplear
buques mercantes no abanderados en éstos, por el
tiempo que perdure tal circunstancia.

Articulo 3. Requisitos generales de prestacion de lineas
regulares de cabotaje.

1. El establecimiento de lineas regulares de cabotaje
en traficos que sean competencia de la Administracién
General del Estado debera ser comunicado a la Direccién
General de la Marina Mercante con un plazo de antelacién
minimo de quince dias indicando los puertos en los que
se pretenda operar y los datos que figuran en los puntos
1, 2 y 3 del anexo. Tales datos deberan ser actualizados
cada vez que se produzca la inclusion o la sustitucién de
un buque en la linea. Asimismo debera ser comunicado,
con al menos 15 dias de antelacién, el abandono del ser-
vicio y cualquier cambio en los puertos del itinerario.

2. Alacomunicacion se acompahnara documentacion
acreditativa de su condicion de empresa naviera, de que
los buques a adscribir a la linea o lineas tengan los certifi-
cados reglamentarios en vigor, cumplan los requisitos de
seguridad aplicables de conformidad con la normativa
internacional y comunitaria asi como la nacional que se
dicte al amparo de éstas y estén inscritos en los Registros
en los que tal inscripcion sea obligatoria para poder efec-
tuar navegacién de cabotaje en su pais de bandera.

3. Toda la documentacion que deba aportarse se
acompanara de su traduccion al castellano por intérprete
jurado, si no viniese redactada en dicha lengua.

4. Si la Direccién General de la Marina Mercante, pre-
vio examen y evaluacion de la documentacién aportada,
detectase omisiones, incumplimientos o errores los pondra
de manifiesto a los interesados y dara un plazo de diez dias
para que los subsanen o acompanen la documentacion pre-
ceptiva, abriendo, en su caso, un periodo de prueba.

5. Sino se subsanasen las omisiones, incumplimien-
tos o errores, la Direccion General de la Marina Mercante,
mediante resolucion motivada que se notificara al intere-
sado, procedera a la inmediata paralizacidon del servicio o
prohibira que el mismo llegue a iniciarse, todo ello
durante el tiempo que perdure la omision, incumpli-
miento o error, sin perjuicio de la imposicion de las san-
ciones administrativas a que hubiera lugar.

6. La resolucion mencionada en el punto 5 anterior
agotara la via administrativa.

Articulo 4. Remision de informacion.

1. Las empresas que realicen navegaciones de cabo-
taje deberan remitir a la Direccion General de la Marina
Mercante a 31 de diciembre de cada ano, bien en soporte
papel o bien informatico, informe de cada una de las
lineas que exploten, cuyo contenido seré el siguiente:

a) Buque o buques empleados al servicio de la linea
y fechas entre las cuales han sido utilizados.

b) Numero de viajes redondos de cada buque en la
linea.

¢) Numero de pasajeros y cantidad de carga trans-
portada entre cada uno de los puertos de escala de la
linea, expresando la carga en toneladas, ademas de las
unidades utilizadas para la aplicacion de las tarifas.
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d) Porcentaje de ocupacion de cada buque adscrito a
la linea regular.
e) Tarifas medias aplicadas.

2. El no cumplimiento de esta obligacion, el incum-
plimiento insuficiente o bien con falseamiento de datos
comportard la iniciacion de expediente administrativo
sancionador, segun lo previsto en el articulo 11.2.

Articulo 5. Modificacion de los traficos.

Las empresas navieras podran llevar a cabo modifica-
ciones en las lineas regulares de cabotaje que exploten,
comunicandolo a la Direccién General de la Marina Mer-
cante con una antelacion minima de quince dias.

Articulo 6. Cabotaje insular.

1. Las lineas regulares de cabotaje maritimo insular,
entendiendo por tal el transporte por mar de pasajeros o
de mercancias entre puertos situados en la peninsula y
los territorios espanoles no peninsulares, asi como el de
éstos entre si, todo ello en el ambito de competencias de
la Administracion General del Estado, ademas de los
requisitos expresados en los articulos anteriores, deberan
cumplir lo siguiente:

a) Acreditacion registral del titulo de propiedad del
buque o pdliza, en caso de arrendamiento o fletamento
por tiempo.

b) Los buques abanderados en algun Estado, dis-
tinto de Espana, que sea miembro de la Unién Europea o
bien del Espacio Econdmico Europeo, deberan cumplir,
en lo que atane a la tripulacion, lo dispuesto en la Orden
del Ministro de Fomento de 22 de julio de 1999, por la que
se establecen las condiciones de tripulacién para los
buques que realicen servicios de cabotaje insular.

Este régimen se aplicarad igualmente a los buques
abanderados en paises terceros.

2. Todo cambio en la titularidad de la empresa que
realice cabotaje insular debera ser notificado inmediata-
mente a la Direcciéon General de la Marina Mercante,
adjuntando la documentacion que acredite el cumpli-
miento por parte del nuevo titular de los requisitos esta-
blecidos al efecto en este real decreto.

Cuando de dicha documentacion no se desprenda el
mantenimiento de los requisitos exigidos en este articulo
y en el 9, se otorgara un plazo de quince dias para subsa-
narlos, advirtiendo que, si en dicho plazo, no se subsanan
correcta y suficientemente los defectos notificados se ini-
ciaran los tramites para la paralizacién o la no iniciacién
del servicio, con la imposicion de las sanciones a que
hubiera lugar.

3. Enlossupuestos de adscripcién de nuevos buques
alalinea, o en el de sustitucion de unos buques por otros,
habra de aportarse la documentacion mencionada en el
articulo 3.2 y en el apartado 1.a) de este articulo, y asi-
mismo deberdn cumplirse las normas internacionales y
comunitarias en materia de seguridad maritima.

4. Toda modificacion de los puertos de escala de la
linea regular a servir debera ser notificada a la Direccion
General de la Marina Mercante, al menos con quince dias
de antelacion.

Articulo 7. Navegaciones de interés publico.
La navegacion de linea regular de cabotaje insular que

transporte pasaje, vehiculos en régimen de pasaje y carga
rodada, entre puertos situados en la peninsula y los terri-

torios espanoles no peninsulares, para los trayectos que
figuran en el articulo 8.1, se declara de interés publico, a
fin de garantizar la suficiencia de servicios, y podra
hacerse:

a) Bajo obligaciones de servicio publico.
b) En régimen de contrato administrativo, en fun-
cién de lo prescrito en los articulos 12 y siguientes.

Articulo 8. Obligaciones de servicio publico.

1. Las obligaciones de servicio publico previstas en
este articulo, que tienen caracter de minimos, son las indi-
cadas a continuacion y para las lineas que igualmente se
determinan:

a) Frecuencias minimas de los servicios:

Linea Cadiz-Las Palmas y viceversa: 1 viaje semanal.

Linea Cadiz-Santa Cruz de Tenerife y viceversa: 1 viaje
semanal.

Linea Barcelona-Palma de Mallorca y viceversa: 3 via-
jes semanales.

Linea Valencia-Palma de Mallorca y viceversa: 3 viajes
semanales.

Linea Denia-Palma de Mallorca y viceversa: 3 viajes
semanales.

Linea Barcelona-lbiza y viceversa: 3 viajes semanales.

Linea Valencia-lbiza y viceversa: 3 viajes semanales.

Linea Denia-lbiza y viceversa: 3 viajes semanales.

Linea Barcelona-Mahdn y viceversa: 3 viajes sema-
nales

Linea Valencia-Mahdén y viceversa: 3 viajes sema-
nales.

Linea Algeciras-Ceuta y viceversa: 3 viajes diarios.

Linea Malaga-Melilla y viceversa: 3 viajes semanales.

Linea Almeria-Melilla y viceversa: 3 viajes semanales.

Las frecuencias senaladas deberan cumplirse bien de
forma individual por cada una de las empresas prestata-
rias del servicio o bien colectivamente por el conjunto de
todas ellas, mediante el oportuno compromiso de las mis-
mas ante la Direccion General de la Marina Mercante.

Asimismo, los trayectos podrian prestarse directa-
mente o combinados entre si.

b) Tiempo minimo de los servicios.—El tiempo minimo
de prestacion del servicio en las lineas regulares a que se
refiere el apartado anterior serd de dos anos a contar del
momento en que la linea haya iniciado o inicie su presta-
cion.

Transcurrido el tiempo minimo de prestacion del ser-
vicio, su titular podréa cesar en la prestacion del mismo sin
mas requisito que notificarlo previamente a la Direccion
General de la Marina Mercante con un plazo de antelacién
de un mes.

La suspension del servicio, imputable a quien lo
presta, por el plazo ininterrumpido de treinta dias o de
cuarenta y cinco dias con interrupciones, computadas en
un periodo de trescientos sesenta y cinco dias consecuti-
vos, se considerara abandono, lo que conllevara la impo-
sicion de la sancidén administrativa que proceda.

2. Las empresas que presten servicios con obligacio-
nes de servicio publico deberan acreditar una adecuada
capacidad de prestacion del servicio manifestada
mediante una capacidad econdmica suficiente. A tal
efecto deberan disponer de los recursos financieros y de
los medios materiales precisos para la iniciacion y presta-
cion ininterrumpida del servicio y se materializara
mediante la prestacion de una garantia que se consignara
en la Caja General de Depdsitos, cuya cuantia se calculara
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por la empresa operadora de conformidad con los térmi-
nos establecidos en el articulo 9.

Complementariamente, la garantia tendra como fina-
lidad el hacer frente a las sanciones administrativas que,
en su caso, pudieran imponerse por incumplimientos o
contravenciones a lo dispuesto en este real decretoy a las
responsabilidades civiles o administrativas en las que se
haya incurrido, asi como la de garantizar los tiempos y
frecuencias minimas de prestacion del servicio.

Articulo 9. Garantia.

1. La garantia a la que se refiere el articulo 8.2, se
consignara en la Caja General de Depdsitos, a disposicion
de la Direccion General de la Marina Mercante al menos
veinte dias antes del inicio del servicio, siguiendo los pro-
cedimientos establecidos en su reglamento regulador, y
adoptara cualquiera de las modalidades que se fijan en el
mismo.

2. La empresa operadora determinara el importe de
la garantia, de conformidad con los criterios establecidos
en este articulo, que equivaldra al 10 por ciento del
ingreso anual tedrico previsto en relacion con las navieras
que sirven la linea para el primer ano de explotacién.

El calculo de dicha cuantia se realizara en funcion de
las siguientes variables:

a) Capacidad maxima anual de los buques adscritos
a la linea a cubrir, entendiendo por tal la capacidad de
cada uno de dichos bugques multiplicada por el numero
anual de viajes previstos para cada buque.

b) Tarifa media ponderada de las distintas acomoda-
ciones de transporte (pasajeros, vehiculos, contenedores,
camiones, plataformas, etc.), considerandose que se trata
de tarifas «muelle-muelle», incluidas todas las tasas por-
tuarias y los costes de carga y descarga.

c) Coeficiente de ocupaciéon, entendiéndose por tal
el tanto por ciento estimativo de ocupacidn del buque en
las distintas acomodaciones. Se tomara como coeficiente
para las mercancias el 0,5 (50% de ocupacién) y para
pasaje y vehiculos en régimen de equipaje el 0,2 (20% de
ocupacion).

Una vez obtenidos estos datos, se calculara la cuantia
de la garantia (C), aplicando la siguiente formula:

C=0,1xlatm

latm = Cma XTm X Co, con los siguiente significados
para las abreviaturas:

latm = Ingreso anual teérico medio.

Cma = Capacidad maxima de los buques utilizados
multiplicada por el nUmero de viajes anuales.

Tm =Tarifa media ponderada.

Co = Coeficiente de ocupacion.

En las lineas de transporte mixto de pasaje y carga, la
formula anterior se obtendra por suma de ambas acomo-
daciones.

3. El cumplimiento del tiempo minimo de prestacién
del servicio comportara el reintegro integro de la garantia.

Articulo 10. Obligaciones de servicio publico adicionales.

Por causas excepcionales, debidamente justificadas,
la Direccion General de la Marina Mercante podra modifi-
car, suprimir o imponer otras obligaciones de servicio
publico previstas en el Reglamento (CEE) 3577/92, del
Consejo de 7 de diciembre, a las empresas que realicen
navegaciones de interés publico, previa audiencia a los
interesados con una antelacion minima de un mes.

Articulo 11.  Supervision, control y régimen sancionador.

1. La Administracion Maritima llevara a cabo cuantas
actuaciones y controles de inspeccién y de supervisiéon con-
sidere oportunos para comprobar el funcionamiento de los
servicios de linea regular de cabotaje insular y el cumpli-
miento de los requisitos establecidos en este real decreto.

2. Los incumplimientos a lo dispuesto en este real
decreto constituyen infracciones administrativas en el
ambito de la Marina Mercante, que se regiran por lo dis-
puesto en la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, y daran
lugar a la iniciacion del oportuno expediente sancionador,
pudiendo ejecutarse la sancidon que, en su caso, se
imponga con cargo a la garantia prevista en el articulo 9.

CAPITULO II

De los contratos de navegacion de interés publico

Articulo 12. Navegaciones de interés publico garantiza-
das por contrato.

1. El Ministerio de Fomento, en el ambito de las com-
petencias de la Administracién General del Estado, y para
satisfacer de forma directa o inmediata la finalidad publica
que representan las navegaciones de interés publico
podra establecer la prestacion de servicios maritimos
regulares entre la peninsula y los territorios espanoles no
peninsulares, mediante contrato administrativo especial
cuando se acredite que la imposicién de obligaciones de
servicio publico no asegure una oferta adecuada en canti-
dad y calidad.

2. Lacelebracion de un contrato serd compatible con
el establecimiento de otras lineas regulares sometidas al
régimen regulado en el capitulo I.

Articulo 13. Contratos de navegacion de interés
publico.

1. Los contratos de navegacion de interés publico
que celebre el Ministerio de Fomento se regirdn seguin lo
dispuesto en la Ley 30/2007, de 30 de octubre, de contra-
tos del sector publico.

2. El pliego de clausulas de cada contrato determinara
el plazo maximo de duracion del mismo, que no podra ser
superior a cinco anos, las condiciones de continuidad, fre-
cuencia y regularidad de los servicios, el cuadro basico de
itinerarios y lineas, las caracteristicas de los buques requeri-
dos para prestar servicio, las pruebas y reconocimientos a
los que deban someterse tales buques, la posibilidad o no
de subcontratacion, el régimen tarifario maximo y el proce-
dimiento de actualizacion de las cuantias, asi como los dere-
chos y obligaciones recogidos en los apartados 3 y 4
siguientes y las condiciones para su revision.

3. El adjudicatario de cada contrato gozara de los
siguientes derechos:

a) Percibir de los particulares las tarifas que resulten
de aplicacion.

b) Percibir de la Administracion General del Estado
las compensaciones econdmicas que figuren en el con-
trato.

4. El adjudicatario del contrato quedard sujeto a las
siguientes obligaciones que se concretaran en el mismo.

a) Prestar el servicio en las condiciones de continui-
dad, regularidad, frecuencia, capacidad y calidad deter-
minadas en el pliego de cldusulas administrativas parti-
culares.



BOE num. 283

Lunes 26 noviembre 2007

48329

b) Constituir la garantia que se establezca para el
cumplimiento de las obligaciones contractuales en la Caja
General de Depositos, de conformidad con los medios y
procedimientos previstos previstos en la legislacion de
contratos del sector publico y en el reglamento regulador
de la Caja General de Depdsitos.

c) Adaptar los servicios a las necesidades que pue-
dan surgir en circunstancias extraordinarias.

d) Garantizar la oferta de servicios de transporte com-
plementarios en aquellos supuestos en los que la demanda
se incremente de modo sustancial, sin perjuicio de la modi-
ficacion del contrato que pueda proceder y de las compen-
saciones economicas a las que tenga derecho.

e) Aplicar las tarifas aprobadas por la Direccion Gene-
ral de la Marina Mercante que figuran en el contrato.

f) Resarcir a los usuarios del servicio, y en su caso a
terceros, de los dahos causados por el funcionamiento
anormal del mismo del que sea responsable.

g) Remitir la informacién a que se refiere el articulo 9.

5. Son causa de resoluciéon del contrato:

a) Elincumplimiento reiterado y grave por parte del
contratista de sus obligaciones, sin perjuicio de la imposi-
cion de sanciones a la empresa de conformidad con lo
previsto en la Ley 27/1992, de 24 de noviembre.

b) Lasrazones de interés publico, indemnizando, en su
caso, al contratista en los términos previstos en el contrato.

c) Las demas causas previstas en la legislacion de
contratos del sector publico.

6. En los supuestos que no proceda la aplicacion de
lo establecido en el punto 5.a) anterior, la Direccion Gene-
ral de la Marina Mercante podra proponer al érgano de
contratacion la reduccion de las compensaciones econo-
micas que deban de satisfacerse al contratista, en cuantia
proporcional al grado de incumplimiento de las condicio-
nes del contrato, sin perjuicio de la imposicion de sancio-
nes a la empresa de conformidad con lo previsto en Ley
27/1992, de 24 de noviembre.

Disposicién transitoria Unica. Avales existentes.

Se procedera a la devolucidn de los avales existentes
que no correspondan a lineas sometidas a obligaciones
del sector publico de las enumeradas en el articulo 8.

Disposicién derogatoria Unica. Derogaciéon normativa.

Queda derogado el Real Decreto 1466/1997 de 19 de
septiembre por el que se determina el régimen juridico de
las lineas regulares de cabotaje maritimo y de las navega-
ciones de interés publico, asi como cuantas disposiciones
del mismo o inferior rango se opongan a lo dispuesto en
este real decreto.

Disposicioén final primera. Habilitacion competencial.

Este real decreto se dicta al amparo de lo establecido
en el articulo 149.1.20.? de la Constitucidn, que atribuye al
Estado la competencia exclusiva en materia de marina
mercante.

Disposicién final segunda. Habilitacion al Ministro de
Fomento.

Se habilita al Ministro de Fomento, en el ambito de
sus competencias, para dictar las normas necesarias en
desarrollo y ejecucion de este real decreto.

Disposicioén final tercera. Entrada en vigor.

Este real decreto entrara en vigor el dia siguiente al de
su publicacion en el «Boletin Oficial del Estadon».

Dado en Madrid, el 16 de noviembre de 2007.
JUAN CARLOS R.

La Ministra de Fomento,
MAGDALENA ALVAREZ ARZA

ANEXO

Datos a comunicar a la Direccion General de la Marina
Mercante

1. Tipo de servicio:
1.

1 Pasaje puro.
1.2 Pasaje con vehiculos en régimen de equipaje.
1.3 Carga.
1.4 Mixto.

2. Buque o buques que pretenden adscribirse a la
linea a realizar.

2.1 Nombre, en su caso, nacionalidad y distintivo de
llamada.

2.2 Tipo de buque.

2.3 Ano de construccién y entrada en servicio.

2.4 \Velocidad maxima en pruebas y de servicio.

2.5 Numero de pasajeros y coches en régimen de
equipaje, en su caso.

2.6 Capacidad de carga (segun criterio de unifica-
cion).

2.7 Eslora maxima, manga y calado en maxima
carga.

3. Descripcion del servicio de linea a realizar.

3.1 Denominacién de la linea.

3.2 ltinerario secuencial.

3.3 Frecuencia de las escalas.

3.4 Periodo de funcionamiento del servicio solici-
tado, con indicacion expresa de la fecha en la que se pre-
tende iniciar, asi como —en el caso de servicios de tempo-
rada-, el periodo durante el que se van a prestar.

3.5 Tarifas a aplicar por tipo de trafico.

3.6 Cuando se trate de buques de pasaje, determina-
cion de los horarios en cada una de las escalas.

3.7 Nacionalidad de la tripulacién. Y, en el caso de
ciudadanos espanoles, numero del documento nacional
de identidad; en el caso de extranjeros, numero de identi-
dad de extranjero o, en su defecto, nUmero del pasaporte
o del documento nacional de identidad.

MINISTERIO DETRABAJO
Y ASUNTOS SOCIALES

REAL DECRETO 1468/2007, de 2 de noviembre,
por el que se modifica el Real Decreto
1865/2004, de 6 de septiembre, por el que se
regula el Consejo Nacional de la Discapacidad.

20273

Transcurridos mas de tres anos desde la puesta en
marcha del Consejo Nacional de la Discapacidad, se ha
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sancionadora o resoluciéon que declare la inexis-
tencia de responsabilidad por la infraccion. Dicha
resolucién se dictara por escrito conforme previene
el articulo 55.1 de la Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Juridico de las Adminis-
traciones Publicas y del Procedimiento Administra-
tivo Comun, salvo que los 6rganos administrativos
ejerzan su competencia de forma verbal, en cuyo
caso el titular de la competencia debera autorizar
una relaciéon de las que haya dictado de forma ver-
bal, con expresién de su contenido conforme pre-
viene el articulo 55.2 de la referida Ley. La reso-
lucién habra de notificarse en el plazo de seis meses
desde que se inicid el procedimiento, deberd ser
motivada y decidira todas las cuestiones planteadas
por los interesados y aquellas otras derivadas del
procedimiento.

2. La resolucién no podra tener en cuenta
hechos distintos de los determinados en la fase
de instrucciéon del procedimiento, sin perjuicio de
su diferente valoracién juridica.

3. Las autoridades que tengan atribuida la
potestad sancionadora en materia de tréfico,
circulacién de vehiculos a motor y seguridad vial,
podran delegar sus competencias en los Jefes Pro-
vinciales y Locales de Trafico o en éstos y en los
Subdelegados del Gobierno correspondientes cuan-
do se trate del Delegado del Gobierno. La potestad
sancionadora también podra delegarse por los
Alcaldes con arreglo a las normas por las que se
rige la Administracion local.

Articulo 16.

Si no se hubiese notificado la resolucién trans-
curridos seis meses desde la iniciacién del proce-
dimiento, se producira la caducidad de éste y se
procederd al archivo de las actuaciones, a solicitud
de cualquier interesado o de oficio por el propio
érgano competente para dictar la resolucién, excep-
to en los casos en que el procedimiento se hubiera
paralizado por causa imputable a los interesados
o en el supuesto de suspensiéon del procedimiento
previsto en el articulo 2.1 del presente Reglamento,
asi como también por las causas previstas en el
articulo 42.5 de la Ley 30/1992, de 26 de noviem-
bre, modificada por laLey 4/1999, de 13 de enero.

Articulo 17.1.

Contra las resoluciones de los Subdelegados del
Gobierno podré interponerse recurso de alzada en
el plazo de un mes ante el Delegado del Gobierno,
quien podra delegar la competencia para resolver
en el Director general de Tréfico. Y contra las reso-
luciones de los Delegados del Gobierno podré inter-
ponerse recurso de alzada en el plazo de un mes
ante el Ministro del Interior, quien igualmente podra
delegar la competencia para resolver en el Director
general de Trafico.»

Disposicidn final unica.

El presente Real Decreto entrard en vigor el dia
siguiente al de su publicacién en el «Boletin Oficial del
Estadon.

Dado en Madrid a 4 de febrero de 2000.
JUAN CARLOS R.

El Ministro del Interior,
JAIME MAYOR OREJA

MINISTERIO DE LA PRESIDENCIA

3269 REAL DECRETO 199/2000, de 11 de febrero,
sobre compensacion al transporte maritimo
y aéreo de mercancias con origen o destino

en las islas Canarias.

En aplicacién del mandato, contenido en el articu-
lo 138.1 de la Constitucién, de atender al hecho insular,
desde el ano 1982 se viene regulando un régimen de
compensaciéon al transporte maritimo y aéreo de mer-
cancias con origen o destino en las islas Canarias, cuya
finalidad es establecer un equilibrio competitivo respecto
al resto del territorio nacional, dada la lejania de este
archipiélago y la repercusién de los costes de los dife-
rentes modos de transporte en el precio de los productos.
Dicho régimen de compensacién se ha ido actualizando
afno tras ano.

El articulo 7 de la Ley 19/1994, de 6 de julio, de
modificacion del Régimen Econdmico y Fiscal de Cana-
rias, ha dispuesto, como medida complementaria a la
aplicacién de las disposiciones del Derecho comunitario
en las islas Canarias relativas a la lejania y a la insularidad,
el establecimiento de una consignacién anual en los Pre-
supuestos Generales del Estado con la finalidad de aba-
ratar el coste efectivo del transporte maritimo y aéreo
de mercancias interinsular y entre las islas y la peninsula,
asi como del transporte de las exportaciones dirigidas
a la Unidn Europea, estableciendo que el sistema de
concesion de dichas compensaciones se determinara
reglamentariamente.

Este Real Decreto, que cuenta con el acuerdo del
Gobierno de Canarias, viene a dar cumplimiento a dicho
mandato legal con el objetivo de abaratar el coste efec-
tivo del transporte y establecer un sistema que garantice
su incidencia directa en dicho coste, teniendo en cuenta
el principio de continuidad territorial con la peninsula.

En cuanto al sistema escogido, tanto por parte de
la Administracion del Estado como a instancias del
Gobierno de Canarias y de los sectores productivos mas
importantes con implantaciéon en el archipiélago por su
repercusion para la economia de las islas, se ha con-
siderado como mas operativo optar por el mantenimien-
to de un sistema similar al que ha venido rigiendo las
compensaciones al transporte maritimo y aéreo desde
1982, incorporandose las modificaciones que se han
considerado precisas, desde la perspectiva de las nece-
sidades reales derivadas del sistema econédmico de las
islas y de su adecuaciéon a lo dispuesto en el articulo 7
de la Ley 19/1994, anteriormente citada.

En este sentido, tal y como se pone de manifiesto
en la exposiciéon de motivos de la Ley 19/1994, una
de las finalidades primordiales perseguidas por el legis-
lador consiste en la insercién y vertebraciéon del mercado
interinsular y regional canario en el sistema econémico
nacional y en el entorno exterior de la economia espa-
nola, mediante el establecimiento de las ayudas precisas
para el mejor aprovechamiento de los recursos endo-
genos canarios y la comercializacion de los productos
agricolas de exportacion.

Para conseguir esto y garantizar que los productos
agricolas enddgenos de las islas, como eslabén funda-
mental del sistema econdmico canario, puedan ser
potenciados, se ha optado por garantizar para los mis-
mos un porcentaje fijo de la masa global de las con-
signaciones presupuestarias que, en cada anualidad, se
destinen a subvencionar el transporte de mercancias.

Sin embargo, esta iniciativa respecto del sistema de
compensaciones vigente hasta este momento podria
resultar discriminatoria respecto de otros productos si
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Unicamente se estableciera el sistema de participacion
garantizada de la masa global de las consignaciones en
favor de unas clases determinadas de productos.

Por tanto, y para evitar toda posible discriminacion,
el sistema que se disefna parte de establecer unos meca-
nismos de participacién de las diversas clases de pro-
ductos respecto del montante total de las consignacio-
nes presupuestarias, mediante la fijacion de un porcen-
taje de participacion o cupo fijado al respecto en con-
sideracion y proporcionalmente a la importancia espe-
cifica que, para la economia canaria, tienen los diversos
productos que integran dicho mercado.

Una vez repartida en dicha forma la totalidad de las
consignaciones presupuestarias para estas atenciones,
se establece el porcentaje de las compensaciones por
operaciones concretas que se sufragardan con cargo a
los cupos anteriormente citados.

Otra de las modificaciones que se introduce consiste
en la supresion de las compensaciones que desde 1982
se venian recogiendo en los Reales Decretos sobre com-
pensaciones al transporte maritimo y aéreo de mercan-
cias con origen o destino en las islas Canarias en favor
del platano canario, por gozar este producto de otras
subvenciones que garantizan por si mismas su puesta
en los mercados nacional y exterior en condiciones com-
petitivas con otros de diferentes procedencias.

De hecho, si se mantuviera el sistema hasta ahora
establecido para el platano canario, se asistiria a una
situacion de compensaciones o subvenciones distintas
y acumulables sobre un unico producto, dando lugar
a una situacién de privilegio contraria a los principios
que, en materia de compensaciones, informan la legis-
lacién nacional y de la Unién Europea.

Asimismo, se procede a disefar un nuevo mecanismo
que facilita la percepcion mas rapida de las subvenciones
por parte de los beneficiarios de las mismas, agilizando
todo el proceso para su tramitacién y otorgamiento.

Finalmente, el articulo 7 de la Ley 19/1994, en su
apartado 4, preveia la creaciéon de una Comisién Mixta
integrada por representantes de la Administracion Gene-
ral del Estado y la Autondmica, encargada del segui-
miento y evaluacién del sistema de compensaciones.
Sin embargo, en virtud de lo dispuesto en el apartado 34
del articulo Unico de la Ley 62/1997, de 26 de diciem-
bre, de modificacion de la Ley 27/1992, de 24 de
noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mer-
cante, dicha Comisién se subsume en la Comisién Mixta
del articulo 14 de la Ley de Régimen Econémico y Fiscal
de Canarias, como una subcomisién de transportes, puer-
tos y aeropuertos, procediendo este Real Decreto en
el sentido indicado.

En su virtud, a propuesta de los Ministros de Fomento
y Economia y Hacienda, con la aprobacién previa del
Ministro de Administraciones Publicas, de acuerdo con
el Consejo de Estado y previa deliberacion del Consejo
de Ministros en su reunion del dia 11 de febrero de 2000,

DISPONGO:
CAPITULO |

Sistema de compensaciones
Articulo 1.

Se establece un sistema de compensaciones que per-
mita abaratar el coste efectivo del transporte de mer-
cancias entre las islas Canarias, entre éstas y la peninsula
y el efectuado entre aquéllas y los paises integrantes
de la Unién Europea.

Articulo 2.

Las consignaciones referidas al afio natural, que en
los Presupuestos Generales del Estado se destinen a

Objeto del sistema.

Reparto de consignaciones presupuestarias.

financiar el sistema de compensaciones establecido en
este Real Decreto, conforme a lo dispuesto en el articu-
lo7 delaley 19/1994, de 6 de julio, sobre modificaciéon
del Régimen Econémico y Fiscal de Canarias, a efectos
de subvencionar el transporte de los distintos productos,
se repartiran en la forma siguiente:

a) Productos agricolas, plantas, flores y esquejes:
80 por 100.

b) Mercancias y productos industriales: 10 por 100.

c) Piensos y productos para la alimentacion del
ganado: 7 por 100.

d) Petréleo vy sus derivados: 3 por 100.

Dichas consignaciones quedaran recogidas en el Pre-
supuesto del Ministerio de Fomento.

Articulo 3. Compensacion al transporte maritimo de
productos agricolas originarios de las islas.

El transporte maritimo interinsular o con destino a
la peninsula de productos agricolas originarios de las
islas, a excepcion del platano, gozara de una compen-
sacion de hasta el 50 por 100 del flete y de las tarifas
portuarias correspondientes a las mercancias.

El transporte de estos productos con destino al resto
de los paises de la Unién Europea disfrutard de una com-
pensacion de hasta el 33 por 100 del coste del trans-
porte, limitada dicha compensacién, en todo caso, al
coste del flete tedrico entre Canarias y Cadiz y a las
tarifas portuarias correspondientes a las mercancias, apli-
cadas por las Autoridades Portuarias espanolas.

Articulo 4. Compensacion al transporte maritimo de
mercancias y productos industrializados originarios
de las islas o transformados en éstas.

El transporte maritimo de mercancias y de productos
industriales originarios de las islas Canarias o que hayan
sufrido en éstas transformaciones que aumenten su valor
en los términos previstos en el articulo 8 de este Real
Decreto, gozaran de una compensacion de hasta el 35
por 100 del flete y de las tarifas portuarias correspon-
dientes a las mercancias, siempre que se efectlie entre
las islas del archipiélago o con destino a su consumo
en la peninsula.

El transporte de estos productos con destino al resto
de los paises de la Unién Europea disfrutara de una com-
pensacion de hasta el 35 por 100 del coste del trans-
porte, limitada dicha compensacién, en todo caso, al
coste del flete tedrico entre Canarias y Cadiz y a las
tarifas portuarias correspondientes a las mercancias, apli-
cadas por las Autoridades Portuarias espafiolas.

Articulo 5. Compensacion al transporte maritimo de
productos peninsulares de alimentacion del ganado.

El transporte maritimo desde la peninsula a las islas
Canarias de productos de alimentacién para el ganado
de aquéllas gozard de una compensacion de hasta el
50 por 100 del flete respectivo, siempre que no exista
produccién interior canaria de los mismos o en la medida
en que ésta fuere insuficiente.

Los productos acogidos a esa bonificaciéon son los
que se relacionan en el anexo | de este Real Decreto.

El Ministro de Fomento podra modificar, para la apli-
cacidon en un ejercicio econémico concreto, los produc-
tos objeto de bonificaciéon a que se hace referencia en
el anexo | de este Real Decreto, en razén de que en
dicho ejercicio exista o no produccién interior canaria
de tales productos y de la modificacion de las partidas
arancelarias correspondientes, previo informe de la
Comunidad Auténoma de Canarias y de la Subcomision
de Transportes, Puertos y Aeropuertos de la Comisién
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Mixta prevista en la normativa reguladora del Régimen
Econdmico y Fiscal de Canarias, de conformidad con
lo dispuesto en el apartado 34 del articulo Unico de
la Ley 62/1997, de 26 de diciembre, debiéndose publi-
car en el «Boletin Oficial del Estado» y en los diarios
de mayo circulacién de las islas dichas modificaciones.

Articulo 6. Compensacion al transporte maritimo y
aéreo de plantas, flores, esquejes y frutos comestibles
en fresco.

El transporte maritimo interinsular o con destino a
la peninsula de plantas, flores, esquejes y frutos comes-
tibles en fresco originarios de las islas Canarias o que
hayan sufrido en éstas transformaciones que aumenten
su valor gozara de una compensacién de hasta el 50
por 100 del flete y de las tarifas portuarias correspon-
dientes a las mercancias.

El transporte maritimo de dichos productos con des-
tino al resto de los paises de la Unién Europea disfrutara
de una compensacién de hasta el 33 por 100 del coste
del transporte, limitada dicha compensacién, en todo
caso, al coste del flete tedrico entre Canarias y Cadiz
y a las tarifas portuarias correspondientes a las mer-
cancias aplicadas por las Autoridades Portuarias espa-
nolas.

El transporte aéreo desde las islas Canarias a la penin-
sula o entre las distintas islas, de plantas vivas, flores,
esquejes y frutos comestibles en fresco, clasificadas en
los capitulos 6 y 8 de la Nomenclatura Combinada de
Bruselas, disfrutara de una compensaciéon de hasta el
50 por 100 del flete.

El transporte aéreo desde las islas Canarias a los pai-
ses integrantes de la Unién Europea, de plantas vivas,
flores, esquejes y frutos comestibles en fresco, clasifi-
cadas en los capitulos 6 y 8 de la Nomenclatura Com-
binada de Bruselas, disfrutard de una compensacién de
hasta el 50 por 100 del flete, limitado dicho flete, en
todo caso, al devengado entre Canarias y Madrid, en
transito a dichos paises o al equivalente a dicha cantidad.

Esta compensaciéon se limitara a los productos que
se relacionan en el anexo Il de este Real Decreto.

El Ministro de Fomento podra modificar, para la apli-
cacion en un ejercicio concreto, los productos objeto
de bonificacidon relacionados en el anexo I, en razén
de la modificacién de las partidas arancelarias, previo
informe de la Comunidad Auténoma de Canarias y de
la Subcomision de Transportes, Puertos, Aeropuertos de
la Comisién Mixta de Seguimiento del sistema de com-
pensaciones, debiéndose publicar dichas modificaciones
en el «Boletin Oficial del Estado» y en los diarios de
mavyor circulacion de las islas.

Articulo 7. Compensacion al transporte maritimo de
petrdleo y de sus derivados.

El transporte maritimo interinsular y con destino a
la peninsula de petrdleo y de sus derivados, originarios
de las islas Canarias o que hayan sufrido en éstas trans-
formaciones que aumenten su valor, gozara de una com-
pensacion de hasta el 3 por 100 del flete de dichas
mercancias.

Articulo 8. Mercancias originarias y transformadas en
las islas Canarias.

A efectos de lo establecido en este Real Decreto,
se entiende que una mercancia es originaria de las islas
Canarias cuando haya sido recolectada, extraida o total-
mente producida o fabricada en aquéllas.

Asimismo, se aplicara el Real Decreto a aquellas mer-
cancias que habiendo sufrido transformaciones o mani-
pulaciones en lugares nacionales o extranjeros experi-

menten en las islas Canarias las ultimas operaciones
del proceso productivo siempre que estas operaciones
hayan variado las caracteristicas de la mercancia de for-
ma tal que supongan un cambio de la partida arancelaria
aplicable o, si ese cambio de partida no tuviera lugar,
que suponga un aumento de valor imputable a tales
trabajos y a los materiales incorporados, producidos o
fabricados en las islas no inferior al 20 por 100 del
valor CIF («costo, seguro y flete»)/puerto o aeropuerto
canario de las mercancias producidas.

Articulo 9. Limitaciones al coste del flete.

El coste del flete de las mercancias a que se refieren
los articulos 3 a 7 de este Real Decreto sera el menor
de los dos siguientes: el flete promedio al que se refiere
el articulo 15.2 o el flete efectivamente satisfecho.

Articulo 10. Limitaciones porcentuales.

Los porcentajes de las compensaciones contempla-
das en los anteriores articulos se fijardn en proporcién
a los limites maximos establecidos para cada uno de
ellos y de modo que las compensaciones previstas en
este Real Decreto no excedan anualmente del importe
de los porcentajes que reserva para cada tipo de pro-
ductos el articulo 2.

Articulo 11.  Andlisis y seguimiento del sistema de com-
pensaciones.

En aplicacién de lo dispuesto en el apartado 34 del
articulo Unico de la Ley 62/1997, de 26 de diciembre,
de modificaciéon delalLey 27/1992, de 24 de noviembre,
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, a la
Subcomisiéon de Transportes, Puertos y Aeropuertos le
corresponderd el andlisis y seguimiento del sistema de
compensaciones, asi como su evaluacién y la propuesta
de modificacién, en su caso.

CAPITULO Il

Procedimiento de concesion de las compensaciones
y bases de las convocatorias
Articulo 12. Finalidad del procedimiento.
El procedimiento objeto de este capitulo tiene por
finalidad regular el sistema de concesiéon de compen-
saciones establecido en este Real Decreto y estara refe-

rido a los transportes realizados durante el ejercicio ante-
rior a aquél en que se concedan las compensaciones.

Articulo 13. Beneficiarios de las compensaciones.

~ Seran beneficiarios de las compensaciones, las
siguientes personas:

a) En el caso de mercancias originarias de Canarias
transportadas a la peninsula o exportadas a paises inte-
grantes de la Unién Europea, el remitente o expedidor
de las mercancias con independencia de que éstas hayan
sido vendidas en régimen de contratacién CIF («costo
seguro y flete») o FOB («franco a bordo»).

b) En el caso de los envios interinsulares de mer-
cancias sera indistintamente beneficiario de la compen-
sacion el receptor o el remitente, comprador o vendedor,
de aquéllas.

c) Enelcasode productos de alimentacion del gana-
do enviados desde la peninsula a Canarias, los receptores
o destinatarios de las mercancias.
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En todos los supuestos sera necesario que el bene-
ficiario acredite haber efectuado el pago del importe del
flete correspondiente al transporte y de las tarifas por-
tuarias.

Articulo 14. Solicitudes, plazas y documentacion.

1. Las solicitudes deberan dirigirse a la Delegacion
del Gobierno en la Comunidad Auténoma de Canarias
y podran presentarse en cualquiera de los lugares sena-
lados en el articulo 38.4 de la Ley 30/1992, de 26
de noviembre, de Régimen Juridico de las Administra-
ciones Publicas y del Procedimiento Administrativo
Comun.

2. Las solicitudes deberan presentarse dentro de los
veinte primeros dias naturales de los meses de abril,
julio, octubre y enero, por los transportes realizados en
el trimestre anterior.

En las solicitudes correspondientes a los tres primeros
trimestres, se acompanard la documentacion a que se
refiere el apartado 3.b). El resto de la documentacion,
a que se refiere el apartado 3, se acompanara a la soli-
citud que se presente durante los quince primeros dias
del mes de enero de cada afio.

3. Los solicitantes de las compensaciones deberan
presentar los siguientes documentos:

a) Los que acrediten su personalidad. Las personas
fisicas lo haran mediante el documento nacional de iden-
tidad o pasaporte en vigor, debiendo en todo caso acre-
ditar que se encuentran en posesion del correspondiente
numero de identificacion fiscal.

Si se tratara de personas juridicas deberan presentar
la escritura de constitucién o modificacién, en su caso,
debidamente inscrita en el Registro Mercantil o en otros
registros legalmente establecidos y la correspondiente
tarjeta de identificacion fiscal.

Poder de representacidon en escritura publica, debi-
damente inscrito, en su caso, en el Registro Mercantil,
cuando se comparezca o firme la solicitud como repre-
sentante o apoderado. La personalidad de estos ultimos
se acreditard mediante el documento nacional de iden-
tidad.

b) La documentacion acreditativa del transporte
efectuado para cada uno de los traficos. Tales docu-
mentos, segun los casos, seran los siguientes:

1.° Islas Canarias-peninsula: documento Unico admi-
nistrativo (en adelante, DUA). Factura del flete y de las
tarifas portuarias correspondientes a las mercancias.

2.° Interinsular: certificado del origen de las mer-
cancias y factura del flete y de las tarifas portuarias
correspondientes a las mercancias.

3.° Islas Canarias-paises integrantes de la Unién
Europea, via maritima: DUA vy factura del coste de trans-
porte y de las tarifas portuarias correspondientes a las
mercancias.

4.° Peninsula-islas Canarias: DUA vy factura del flete
y de las tarifas portuarias correspondientes a las mer-
cancias.

5.° Islas Canarias-paises integrantes de la Unién
Europea, via aérea: DUA y factura del flete.

c) Declaracion de que no se han recibido otras sub-
venciones para la financiacién del transporte o, en el
caso de que se hubieran recibido otras, el importe total
de las mismas, asi como relacién de éstas y certificacion
de los organismos o entidades concedentes.

La documentacion a que se hace referencia en este
articulo habra de ser original o presentarse en copia
legalmente compulsada, y el documento administrativo
debera ser compatible con el sistema de transmisién elec-
tronica de datos E.D.I. («Electronic Data Interchangen).

Articulo 15. Resolucidn.

1. El Delegado del Gobierno en la Comunidad Auto-
noma de Canarias resolvera sobre las solicitudes pre-
sentadas y las correspondientes propuestas de gasto,
acompanadas de la documentacion individualizada y jus-
tificativa relacionada en el articulo 14, pudiendo aprobar
y reconocer las obligaciones, asi como interesar los
pagos, correspondientes a transportes realizados duran-
te al ano anterior, hasta el importe total del crédito pre-
supuestario de cada ejercicio.

2. El Delegado del Gobierno en la Comunidad Auto-
noma de Canarias determinara los promedios de los cos-
tes de los fletes mas representativos para cada uno
de los sectores y trayectos a que se refieren los ar-
ticulos 3 a 7 de este Real Decreto, a efectos de la apli-
cacion a las solicitudes presentadas.

3. La Delegacion del Gobierno en la Comunidad
Autdnoma de Canarias procedera a ajustar las solicitudes
anuales a las cuantias maximas establecidas en los ar-
ticulos 3 a 7 de este Real Decreto, reduciendo, en su
caso, a continuacién aquellas que sobrepasen los impor-
tes sefalados en el articulo 17. En el caso de que el
total resultante exceda de las disponibilidades presu-
puestarios consignadas para este fin se efectuara la
modificacidn proporcional de las cantidades obtenidas
hasta anular el exceso de gasto.

4. Las compensaciones derivadas del procedimien-
to regulado en los apartados anteriores se concederan
mediante resolucién dictada por el Delegado del Gobier-
no en la Comunidad Auténoma de Canarias, lo que se
notificara a los interesados, poniendo fin a la via admi-
nistrativa.

5. El plazo maximo para la resoluciéon de las soli-
citudes sera de cuatro meses desde que finalice el plazo
para la presentaciéon de la documentaciéon correspon-
diente al mes de enero de cada ano. No obstante, si
el numero de solicitudes formuladas impidiera el cum-
plimiento del plazo sefialado, el Delegado del Gobierno
en la Comunidad Auténoma de Canarias, podra ampliar
el plazo de resolucién de acuerdo con lo dispuesto en
el articulo 42 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre,
de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comun.

Transcurrido el plazo maximo para la resolucién o,
en su caso, el ampliado, sin haber recaido resolucion
expresa, se entenderd estimada la solicitud de acuerdo
con lo dispuesto en el articulo 43 de la Ley de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Proce-
dimiento Administrativo Comun.

6. Los beneficiarios de las subvenciones habran de
acreditar previamente al cobro y en la forma que se
determine por el Ministerio de Economia y Hacienda,
que se encuentran al corriente de sus obligaciones tri-
butarias y frente a la Seguridad Social.

Articulo 16. Obligaciones de los beneficiarios.

1. Los beneficiarios de estas subvenciones vendran
obligados:

a) A facilitar cuanta informacion les sea requerida
tanto por el Delegado del Gobierno en la Comunidad
Autdnoma de Canarias, como por la Intervencion General
de la Administracion del Estado y por el Tribunal de
Cuentas, en relacién con la subvencién concedida.

b) A comunicar al Delegado del Gobierno la com-
pensacion, la obtenciéon de subvenciones para la misma
actividad de cualquier Administracién publica o ente
publico o privado, nacional o internacional, con caracter
posterior a la concesion de las compensaciones.

c) Allevar los registros contables a que vengan obli-
gados de modo que permitan identificar de forma dife-
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renciada las partidas o gastos concretos en que se han
materializado las compensaciones concedidas, asi como
las ayudas y subvenciones concedidas con el mismo
objeto, y que por diferencia permitan obtener un estado
de rendicion de cuentas de las cantidades o fondos publi-
cos percibidos en concepto de subvencion.

2. Cuando el Delegado del Gobierno lo estime con-
veniente para la justificacién de subvenciones por un
importe superior a 3.000.000 de pesetas, podra exigir
que el beneficiario realice a su cargo una auditoria limi-
tada a la comprobaciéon de la aplicacién de los fondos
publicos recibidos por este concepto.

Articulo 17. Limites de las subvenciones.

El importe de las subvenciones concedidas en ningun
caso podra ser de tal cuantia que, aisladamente o en
concurrencia con subvenciones o ayudas de otras Admi-
nistraciones publicas o entes publicos o privados, nacio-
nales o internacionales supere el coste del transporte.

Procedera el reintegro del exceso, previa minoracion,
de las cantidades que superaran el coste total del flete,
efectuada por el Delegado del Gobierno, cuando por con-
cesion de ayudas de otras Administraciones publicas o
entes publicos o privados, nacionales o internacionales,
se supere el coste del transporte.

Articulo 18. Normativa sobre subvenciones.

Las subvenciones reguladas en este Real Decreto se
regirdn, en todo lo no establecido en el mismo, por lo
dispuesto con cardcter general sobre las ayudas y sub-
venciones publicas en los articulos 81 y 82 de la Ley
General Presupuestariay en el Real Decreto 2225/1993,
de 17 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento
del Procedimiento para la Concesion de Subvenciones
Publicas.

Disposicion adicional Unica. Reasignacion de excedentes.

En el supuesto de que en un ejercicio se produjeran
excedentes en los sectores en que se reparte la asig-
nacién presupuestaria, conforme a lo previsto en el
articulo 2 de este Real Decreto, se faculta al Ministro
de Fomento para aplicar dichos excedentes a todos o
algunos de los restantes sectores recogidos en el articu-
lo 2 en los que no se hayan producido excedentes, previo
informe de la Comunidad Auténoma de Canarias y de
la Subcomisiéon de Transportes, Puertos y Aeropuertos
de la Comision Mixta.

Disposicion transitoria primera. Régimen de compen-
sacion al transporte realizado en 1998.

Lo establecido en este Real Decreto serd de aplicaciéon
a los transportes realizados en 1998. A estos efectos,
el plazo de presentacion de las solicitudes se iniciara
al dia siguiente de la entrada en vigor de este Real Decre-
to y finalizard transcurridos quince dias desde dicha
fecha.

Disposicién transitoria segunda. Plazo de presentacion
de solicitudes de compensacion al transporte reali-
zado en 1999.

El plazo de presentacion de las solicitudes de com-
pensacioén por los transportes realizados en los tres pri-
meros trimestres del ejercicio de 1999 se iniciara al
dia siguiente de la entrada en vigor de este Real Decreto
y finalizara transcurridos quince dias desde dicha fecha.

Disposicién derogatoria Unica.

Queda derogado el Real Decreto 1054/1995, de 23
de junio, y cuantas disposiciones de igual o inferior rango
se opongan a lo establecido en este Real Decreto.

Derogacion de normas.

Disposicioén final primera. Habilitacion normativa.

Se faculta al Ministro de Fomento para dictar, en
el ambito de sus competencias, las disposiciones nece-
sarias para la aplicacion de este Real Decreto y, en par-
ticular, para recoger las modificaciones efectuadas por
los 6rganos competentes del Ministerio de Economia
y Hacienda en la nomenclatura de los Cddigos del Aran-
cel Integrado de Aplicacion (TARIC), de las mercancias
sujetas al sistema de compensaciones regulado en este
Real Decreto.

Disposicion final segunda. Entrada en vigor.

Este Real Decreto entrard en vigor el dia siguiente

al de su publicacion en el «Boletin Oficial del Estado».

Dado en Madrid a 11 de febrero de 2000.
JUAN CARLOS R.

El Vicepresidente Primero del Gobierno
y Ministro de la Presidencia,

FRANCISCO ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ

ANEXO |

Los productos acogidos a la bonificacion del articulo 5
son los siguientes:

a) Los incluidos en el capitulo 23 del Arancel de
Aduanas, excepto los que se indican seguidamente, que
hacen referencia a alimentos para animales de compaifia:

2309.10.11.0.00.l.

2309.10.13.0.00.G.
2309.10.15.0.00.E.
2309.10.19.0.00.A.
2309.10.31.0.00.E.
2309.10.33.0.00.C.
2309.10.39.0.00.G.
2309.10.51.0.00.J.
2309.10.563.0.00.H.
2309.10.59.0.00.B.
2309.10.70.0.00.G.

2309.10.90.0.00.

b) Losincluidos en los cédigos del Arancel Integrado
de Aplicacion (TARIC) siguientes:

0404.10.02.0.00.H Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.04.0.00.F Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.06.0.00.D Lactosueros o productores
constituidos por componentes naturales de la leche, sin
azucares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.12.0.00.F Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.14.0.00.D Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.16.0.00.B Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.48.0.00.D Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.
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0404.10.52.0.00.G Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.54.0.00.E Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.56.0.00.C Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.58.0.00.A Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.10.62.0.00.E Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.11.0.00.J Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.13.0.00.H Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.19.0.00.B Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.31.0.00.F Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.33.0.00.D Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0404.90.39.0.00.H Lactosueros o productos cons-
tituidos por componentes naturales de la leche, sin azu-
cares ni edulcorar de otro modo.

0402.10.91.0.00.B Leche y nata, concentradas,
azucaradas o edulcoradas de otro modo.
0402.10.99.0.00.D Leche y nata, concentradas,

azucaradas o edulcoradas de otro modo.

c) Los productos incluidos en los codigos del Aran-
cel Integrado de Aplicacién siguientes:

1002.00.00.0.00.F Centeno.

1003.00.90.1.10.C Cebada.

1003.00.90.2.90.C Cebada.

1003.00.80.9.00.1 Cebada.

Ex 1004.00.00.1.00.B Avena (excepto los destina-
dos a la siembra).

Ex 1004.00.9.00.E Avena (excepto los destinados
a la siembra).

0710.40.00.0.00.C Maiz dulce.

0711.90 Legumbres y hortalizas, mezcla de horta-
lizas y/o legumbres.

1005.90.00.0.00.D Maiz.

Ex 1008.10.00.0.00.H Alforfon (excepto los desti-
nados a la siembra).

Ex 1008.20.00.0.00.F Mijo (excepto los destinados
a la siembra).

1007.00.90.9.00.C Sorgo.

Ex 1008.90.10.0.00.1 Piticale (excepto los destina-
dos a la siembra).

Ex 1008.30.00.0.00.D Alpiste (excepto los destina-
dos a la siembra).

Ex 1008.90.90.0.00.B Otros cereales (excepto los
destinados a la siembra).

d) Los productos incluidos en los cédigos siguientes:

1213.00.00.0.00.A Pajay cascabillo de cereales en
bruto, incluso picados, molidos, prensados o en «pellets».

1214.10.00.0.00.H Nabos forrajeros, remolachas
forrajeras, raices forrajeras, heno, alfalfa, trébol, espar-
ceta, coles forrajeras, altramuces, vezas y productos
forrajeros similares, incluso en «pellets».

1214.90.10.0.00.1 Nabos forrajeros, remolachas
forrajeras, raices forrajeras, heno, alfalfa, trébol, espar-
ceta, coles forrajeras, altramuces, vezas y productos
forrajeros similares, incluso en «pellets».

1214.90.91.0.00.A Nabos forrajeros, remolachas,
forrajeras, raices forrajeras, heno, alfalfa, trébol, espar-
ceta, coles forrajeras, altramuces, vezas y productos
forrajeros similares, incluso en «pellets».

1214.90.99.0.00.C Nabos forrajeros, remolachas
forrajeras, raices forrajeras, heno, alfalfa, trébol, espar-
ceta, coles forrajeras, altramuces, vezas y productos
forrajeros similares, incluso en «pellets».

ANEXO I

La compensacion a que hace referencia el articulo 6
se limitard a los siguientes productos:

a) Los comprendidos en el capitulo 6 del arancel
de aduanas, que incluye plantas vivas y productos de
floricultura.

b) Las siguientes frutas:

0804.30.00.0.10.A
0804.30.00.0.90.C

Pifias (ananas).
Pinas (ananas).

0804.40.10.0.10.G  Aguacates.

0804.40.10.0.90.I Aguacates.

0804.40.90.0.10.J Aguacates.

0804.40.90.0.90.B Aguacates.

0804.50.00.0.10.F Guayabas, mangos, mangosta-
nes.

0804.50.00.0.21.C Guayabas, mangos, mangosta-
nes.

0804.50.00.0.29.F Guayabas, mangos, mangosta-
nes.

0804.50.00.0.91.F Guayabas, mangos, mangosta-
nes.

0804.50.00.0.99.I Guayabas, mangos, mangosta-
nes.

0807.20.00.0.00.A Papayas.

0809.30.11 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.19 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.21 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.29 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.31 Melocotones, incluidos los grifilones y
nectarinas.

0809.30.39 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.41 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.49 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.51 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0809.30.59 Melocotones, incluidos los grifiones y
nectarinas.

0810.10.10 Fresas.

0810.10.90 Fresas.



	ETMA_Estudo_Maritimos_2023.pdf
	Diapositivo 1
	Diapositivo 2
	Diapositivo 3: INTRODUÇÃO
	Diapositivo 4
	Diapositivo 5: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 6: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 7: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 8: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 9: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 10: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 11: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 12: ENQUADRAMENTO LEGAL
	Diapositivo 13
	Diapositivo 14: CARACTERIZAÇÃO DA SITUAÇÃO ATUAL – REGIÃO AUTÓNOMA DOS AÇORES
	Diapositivo 15: CARACTERIZAÇÃO DA SITUAÇÃO ATUAL – REGIÃO AUTÓNOMA DOS AÇORES
	Diapositivo 16: CARACTERIZAÇÃO DA SITUAÇÃO ATUAL – REGIÃO AUTÓNOMA DOS AÇORES
	Diapositivo 17: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 18: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 19: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 20: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 21: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 22: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 23: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 24: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 25: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 26: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 27: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 28: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 29: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 30: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 31: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 32: Caracterização da situação atual – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 33: Caracterização da situação atual – PORTOS
	Diapositivo 34: Caracterização da situação atual – PORTOS
	Diapositivo 35: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 36: Caracterização da situação atual – PORTOS
	Diapositivo 37: Caracterização da situação atual – PORTOS
	Diapositivo 38: Caracterização da situação atual – PORTOS
	Diapositivo 39: Caracterização da situação atual – Cabotagem INSULAR
	Diapositivo 40: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 41: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 42: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 43: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 44: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 45: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 46: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 47: Caracterização da situação atual – Cabotagem INSULAR
	Diapositivo 48: Caracterização da situação atual – Cabotagem INSULAR
	Diapositivo 49: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 50: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 51: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 52: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 53: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 54: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 55: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 56: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 57: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 58: Caracterização DA SITUAÇÃO ATUAL – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 59
	Diapositivo 60: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 61: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 62: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 63: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 64: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 65: PROBLEMAS E DESAFIOS
	Diapositivo 66
	Diapositivo 67: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 68: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 69: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 70: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 71: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 72: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 73: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 74: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 75: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 76: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 77: BENCHMARKING – ILHAS CANÁRIAS
	Diapositivo 78
	Diapositivo 79: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 80: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 81: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 82: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 83: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 84: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 85: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 86: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 87: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 88: Cenários Analisados – TRÁFEGO LOCAL
	Diapositivo 89
	Diapositivo 90: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 91: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 92: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 93: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 94: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 95: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 96: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 97: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 98: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 99: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 100: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 101: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 102: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 103: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 104: TEMPOS DE ROTAÇÃO E MODELO DE TRANSPORTE
	Diapositivo 105
	Diapositivo 106: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 107: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 108: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 109: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 110: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 111: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 112: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 113: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 114: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 115: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 116: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 117: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 118: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 119: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 120: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 121: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 122: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 123: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 124: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 125: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 126: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 127: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 128: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 129: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 130: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 131: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 132: CENÁRIOS ANALISADOS – CABOTAGEM INSULAR
	Diapositivo 133
	Diapositivo 134: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 135: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 136: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 137: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 138: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 139: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 140: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 141: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 142: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 143: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 144: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 145: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 146: CENÁRIO ADICIONAL - LIBERALIZAÇÃO
	Diapositivo 147
	Diapositivo 148: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 149: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 150: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 151: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 152: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 153: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 154: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 155: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 156: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 157: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 158: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 159: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 160: CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES
	Diapositivo 161


