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Resumo

A globalizacdo e a contentorizacdo tém provocado alteracdes no comeércio e nos
transportes ndo s6, mas também, nas atividades portuarias.

A atividade portuaria ao nivel mundial, ao longo dos tempos, tem sofrido grandes
alteragdes, alterando assim também como o comércio de transportes.

Este trabalho de investigacdo tem como objetivo:

Salientar o que torna o porto de Setubal mais competitivo no setor de contentores,
face aos outros portos nacionais.

Dar a conhecer as suas mais-valias e o0 que o tornam competitivo.

Analisar o que se pode melhorar para o tornar mais competitivo.

Explicar e definir as principais caracteristicas do porto de Setubal.

Demonstrar que o porto de Setlubal se pode tornar um porto de exceléncia.
Tornando-o assim importante para o crescimento econdmico da regido em que se
insere, sendo cada vez mais uma solucdo vantajosa, para agueles, que usam 0S

transportes maritimos e promovendo e desenvolvendo na sua area de influéncia.



Abstract

Globalization and the containerisation have led to changes in trade and transport not
only , but also in port activities .

The port activity worldwide, over time , has undergone major changes , thus
changing also as the transport trade.

This research aims to :

Point out what makes the most competitive port of Setubal in the container sector ,
compared to other national ports .

Make known its gains and that make it competitive.

Analyze what can be improved to make it more competitive.

Explain and define the main characteristics of the port of Setubal.

Demonstrate that the port of Setubal can become a port of excellence. Thus making
it important for the economic growth of the region in which it operates , increasingly a
win-win solution for those who use maritime transport and promoting and developing

in their area of influence.
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“Nos somos o centro do Atlantico e ndo a periferia da Europa!”
MOPTC,2006



Siglas e glosséario

ACP - Autoridade do Canal do Panaméa

APA - Administracdo do porto de Aveiro

APDL - Administracéo do porto Douro e Leixdes

APFF - Administragéo do porto da Figueira da Foz

APL - Administragéo do porto de Lisboa

APS - Administracéo do porto de Sines

APSS - Administracdo dos portos de Setubal e Sesimbra

APVC - Administrag&o do porto de Viana do Castelo

ARMADOR - Empresa, grupo ou pessoa que equipa, mantém e explora
comercialmente uma ou diversas embarcacoes.

Boca - Segmento onde o casco do navio apresenta maior largura. Representa a
largura maxima do casco.

Calado - Distancia vertical entre a superficie da Agua e a parte mais baixa do navio.
CREL - Circular Regional Exterior de Lisboa.

CRIL - Circular Regional Interior de Lisboa.

Escala - Paragem temporaria de um navio em porto, durante uma viagem, com 0
intuito de movimentacao de carga ou passageiros.

FMI - Fundo monetério internacional

Hinterland - Area de influéncia do porto, origem e destino das cargas que
movimenta.

IC - Itinerario complementar

IP - Itinerario principal

IPTM - Instituto Portuério e dos Transportes Maritimos

ISSO - International Organization for Standardization - tem como principal objetivo
aprovar normas internacionais em todos os campos técnicos.

MOPTC - Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes

OMC - Organizacao Mundial do Comeércio

Panamax — Classe de navios que, devido as suas dimensfes, alcancaram o
tamanho limite para passar nas eclusas do Canal do Panama.

Post-Panamax - Classe de navios de dimensfes superiores a da classe Panamax
ou seja de navios grandes de mais para passarem nas eclusas do Canal do Panama

SWOT - Strengths Weaknesses Opportunities Threats,
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TEU - Twenty-foot Equivalent Unit — Unidade de medida utilizada para medir o
volume de um contentor.

Transhipment - Transbordo de mercadorias entre navios no decorrer do percurso
da operacédo de entrega.

UNTCTAD - United Nations Conference on Trade and Development.

VLCS- Very Large Crude Carriers - navios petroleiros com capacidade de carga
superior a 200 mil toneladas
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1. Capitulo
1.1.Introducéo

O mar, ao longo dos tempos tem sido um elemento importante no desenvolvimento
da humanidade, inicialmente, como meio de sustentabilidade, depois como meio de
transporte de pessoas e bens. E fornecedor também de recursos de maior valor e,
atualmente € um elemento de ligacédo e equilibrio entre economias e sociedades.
Podemos chamar porto a um local com um pequeno cais para atracacdo de um
navio mas também a um local de grandes dimensfes, com Vvarios terminais
especializados num determinado servico, que também pode ser visto como local de
movimentagao de bens e pessoas.

Os portos desde sempre tiveram uma posicdo importante no desenvolvimento do
comércio nacional e internacional dos paises. Na atualidade acrescido pela
globalizag&o e, em particular para o desenvolvimento da economia das regides onde
se localizam. Eles promovem o desenvolvimento nacional e regional, atraindo novos
investimentos e negodcios na respetiva area de influéncia. para alem disto promovem
também a ligacdo com outras economias a escala mundial com custos reduzidos,
facilitando assim a exportacdo e importacéo de bens.

Crescentemente os portos tém um papel preponderante na dinamizagdo da gestao
da cadeia logistica, ndo s0, na ligacdo entre os varios modos de transporte mas,
também como elo de ligacdo da cadeia de abastecimento, ndo sO6 exigem a
movimentagdo de carga dos navios assim valor de acordo com a cadeia de
transporte.

Na atualidade, os portos ndo podem ser considerados simples infra-estruturas, estes
passam a ser um elemento com grande complexidade na cadeia logistica.
Preparados de meios humanos, equipamentos e sistemas de informacao que atuam
como agentes, despertando ganhos competitivos.

Os portos tém como funcgéo base, criar beneficios para o dono da mercadoria e para
o cliente final, com isto quero dizer: promovem 0 aumento de emprego gerado por
um aumento de negocios, aumentando e desenvolvendo a economia nacional e
regional.

A globalizacdo permite assim que os portos facilitem a troca de bens entre paises
dos diferentes continentes. Constituem-se também o0s portos em elementos

essenciais para que a globalizacdo seja possivel sobretudo, no que toca ao
1



transporte e movimentacéo logistica de contentores, sem 0s quais, a globalizacéao
nao seria possivel.

Portugal € um pais cultural e historicamente ligado ao mar, conseguindo trazer até
aos dias de hoje essa ligacdo para o desenvolvimento e crescimento da economia
do pais, tornando assim as cidades portuarias, em focos de concorréncia e de
aumento da competitividade entre paises e regides. “ A identidade e cultura nacional
recolhem tragos essenciais da relagdo profunda da nagdo com o oceano.” (Felicio,
2011, p 24)

A existéncia de portos permitiu ligacdes, relacdes comerciais e diplomaticas com
outros paises e regides, exportacdo e importacdo de produtos, investimentos e
promocdo de novos negocios e, nomeadamente, o intercAmbio de pessoas e
culturas.

Atualmente Portugal defronta-se com uma conjuntura internacional marcada pela
globalizacéo e pela integracdo europeia, assim como, 0 seu alargamento e a entrada
dos paises do Leste Europeu. A globalizacdo € um fator em evolucdo obrigando a
gue a nossa economia acompanhe esse desenvolvimento. Sendo a concorréncia e a
competicdo cada vez maiores.

A dilatacdo geogréfica da Unido Europeia implica uma maior concorréncia externa
assim como uma padronizacgao cultural na Europa.

“O mar tem sido sempre justamente considerado como um fator determinante para a
afirmacdo e diferenciacdo de Portugal no espago Europeu e mundial”
(MOPC,Dezembro2006,p 10)

E

Figuran®1 Mapa da Europa
Fonte: adaptado de http://www.historiadigital.org/atividades/atividade-mapas-em-branco-para-preencher/




Geograficamente Portugal € um pais periférico da Europa.

Esta posicdo ndo so fisica como psicoldgica tem trazido alguns custos politicos e
econdmicos. O que inicialmente - a primeira vista - pode ser uma desvantagem para
0 pais, pode também, na realidade, constituir uma vantagem. O seu posicionamento
junto ao Oceano pode tornar-se num grande beneficio para o comércio nacional e
internacional. Portugal € um pais com fronteiras, a meio caminho dos principais
continentes: Europa, Africa e América.

Portugal é dotado de varios portos, todos com grande importancia e de extrema
relevancia para a economia nacional.

O porto de Setubal € um dos portos portugueses com grande relevancia no pais,
sendo reconhecido internacionalmente. E detentor das mais belas baias mundiais, é
um porto com grandes tradi¢cdes e atividade comercial tendo um papel de relevancia
na regido de Lisboa, sul de Portugal e até para o pais vizinho.

Na atualidade o porto de Setubal é uma opcédo bastante competitiva no que respeita

"1 Servindo a regigo Sul de Portugal chega a

a pregos e servigos para o “hinterland
sua influéncia até Madrid. Proporciona aos seus clientes, carregadores e armadores
uma extensa area de cais, terraplenos, fundos de 12,5m de calado® e equipamentos

especializados na carga e descarga de navios de grandes dimensoes.

Nl

Figura n°2 Hinterland do porto de Setubal.
Fonte: APSS
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Area de influéncia terrestre do porto, origem e destino da mercadoria que é movimentada.
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Profundidade em que cada navio esta submerso na 4dgua distancia da lamina d’agua até a quilha do navio.



Este porto continua a ser muito importante para as empresas nacionais, sendo o
escolhido por os maiores exportadores que encaminham as suas mercadorias para
o Norte da Europa, Mediterraneo, Africa, Brasil e também para o Ocidente.

Portugal continental dispbe de sete portos, na sua grande maioria efetuam
movimentag&o de carga contentorizada.

Para se poder elaborar um estudo coerente sobre os fatores competitivos do setor
de contentores do porto de Setubal, houve a necessidade de se recorrer a
informacéo sobre portos de Lisboa e porto Douro e Leixdes ho mesmo area, com 0
objetivo de melhor compreender a evolugdo e movimentagcdo de carga
contentorizada no porto de Setubal.

A escolha incidiu sobre estes dois portos, Lisboa e Douro e Leixfes, por serem
portos que se localizam no mesmo pais, por consequéncia n0o mesmo espaco
econdémico com caracteristicas e objetivos semelhantes, sendo estes os portos com

maior movimentagéo de carga contentorizada.
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Figura n°3 Mapa localizacdo dos portos Portugueses

Fonte: Elaboracao prépria



Neste estudo nédo é feita referéncia ao porto de Sines, tendo este também uma
posicdo significativa no que respeita a movimentacao de carga contentorizada, uma

7

vez que este porto tem caracteristicas diferentes, € um porto de trasfega

“transhipment®.

1.2.Delimitagcéao do tema

Os transportes sdo pilares essenciais do desenvolvimento econdémico que
contribuem diretamente e indiretamente para o desenvolvimento da atividade
econdmica local, nacional ou regional” (Caldeirinha, 2001,p 5).

Os diferentes modos de transporte detém um papel importante no desenvolvimento
econdémico, contribuem de forma direta e indireta para o desenvolvimento da
atividade econd6mica nacional, regional e local.

O transporte maritimo € o modo de transporte mais internacional no que diz respeito
ao transporte de mercadorias. Este transporte tem um papel preponderante no
desenvolvimento econdmico, sendo que a maioria das importacdes e exportacdes a
nivel mundial sdo efetuadas por via maritima, refletindo assim o aumento do
comercio e do trafico maritimo internacional.

O transporte maritimo contentorizado assim como as &reas portuarias, nos ultimos
anos tém sofrido grandes alteracdes, provocadas pela procura cada vez maior deste
modo de transporte.

Ha uma necessidade crescente de transportar cargas de grande volume, o que,
provoca um mercado cada vez mais competitivo levando a uma procura de maiores
ganhos, exigindo assim uma maior eficiéncia também na cadeia de transporte.
Essas necessidades obrigam ao aumento das dimensdes dos navios e
modernizacdo das areas e equipamentos portuarias, provocando reducdo dos
tempos de operagao.

O crescimento do trafego maritimo ao longo dos tempos nao tem sido homogéneo

para os diferentes tipos de mercadorias. Assistimos nos ultimos 30 anos a um

* Transbordo de mercadorias entre navios no decorrer do percurso da operagdo de entrega.



aumento mais acentuado dos produtos manufaturados assim como ao transporte de
contentores.

O trafego de mercadorias em contentores nas duas Ultimas décadas, teve a nivel
mundial, um desenvolvimento superior a 600%, este valor ndo € s6 o reflexo do
aumento da mercadoria transportada, mas, deve-se também ao modo de
organizacao do transporte. Por norma néo é direto, “transhipment”, como se refere o
MOPTC atualmente, mais de 50% da carga geral mundial & transportada em

contentores.
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Grafico n°1 Evolugdo do volume de contentores face aos graneis,em 2011
Fonte: UNCTAD secretariat based on Review of Maritime Transport.

As mudancas tecnolégicas assim como as exigéncias da economia internacional
afetam os portos, sendo estes elementos importantes para provocar a
competitividade portuaria.

Segundo Michael E. Porter - vantagens competitivas ou diferencial competitivo é

uma ou um conjunto de caracteristicas que permitem a uma empresa ser diferente



por deter mais valor sob o ponto de vista dos clientes, diferenciando-se da
concorréncia, e por isso, obtém vantagens de mercado.

Numa economia de mercado, as empresas competem entre si para adquirir clientes.
A competicao funciona como um incentivo para que as empresas deem o melhor, na
producdo de bens de alta qualidade e ao melhor preco, ou seja, a relacdo preco
qualidade sao fundamentais nesta equagéo.

A entrada de novas empresas provoca reacdes de mercado, fazendo com que os
existentes procurem ajustar-se ao ambiente competitivo.

Ao nivel das cadeias logisticas, a concorréncia € cada vez mais forte. Na escolha
dos modos de transporte mais eficazes e eficientes. E aqui que o papel dos portos
assume uma importancia especial. De facto, perante a crescente necessidade de
criar novas vantagens competitivas, os aspetos logisticos assumem cada vez maior
importancia no centro da cadeia de valor, 0 que obriga os portos a assumirem-se
como elementos integrantes e integradores das mesmas, procurando assim novas

formas de criar valor para os respetivos clientes.

1.3.Formulacéo do problema

Sendo Portugal um pais historicamente ligado ao mar. Esses lacos do passado
presente e futuro estardo sempre a ele ligados/virados. Os seus portos maritimos
serdo importantes no seu desenvolvimento econémico nacional.

Ao longo do estudo, pode-se constatar que o porto de Setubal a nivel nacional esta
em terceiro lugar no que diz respeito & movimentagdo de mercadoria contentorizada,
também é constatavel que este porto, estd em franco crescimento neste sector.
Podemos dizer que este se encontra em terceiro lugar porque o porto de Sines
assume o papel de porto “transhipment” no que se relaciona a movimentacdo de
carga contentorizada.

Devido a globalizacdo o aumento da procura e da oferta na area de contentores é
cada vez maior. As exigéncias do cliente aumentam a cada dia que passa, o0 porto
de Setubal para se tornar mais competitivo e ndo perder o seu posicionamento face
aos outros portos portugueses, tem de demonstra um papel importante na economia
regional e nacional.

O porto de Setubal para marcar a sua posi¢do e se tornar mais competitivo, deve

promover melhorias nas areas, movimentacdo de carga, desenvolver a area de
7



carga contentorizada frigorifica, apostar na formacédo dos seus colaboradores, em
tecnologia de topo trazendo assim uma mais-valia a nivel organizacional.
Partindo destes pontos, pretendesse demonstrar quais sdo as mais-valias do porto

de Setubal, as que ele detém e o tornam competitivo.

1.4.0Dbjetivo
1.4.1. Objetivo geral

Existem varios estudos, teses e artigos que se encontram disponiveis sobre 0s
portos nacionais relativos as diferentes areas onde cada porto pode operar.
Contudo, a existéncia de informacé&o relevante para demonstrar todas as qualidades
competitivas que porto de Setubal detém, € pouca e sintetizada.

Este setor econdmico € caracterizado por uma forte concorréncia entre eles, em
particular entre aqueles que operam no setor de contentores. Qualquer fator com
mais relevancia pode tornar-se um fator competitivo, podendo ser importante para
no crescimento e desenvolvimento de todo o espaco portuario e seus envolventes.
Com base nesta problematica, o principal objetivo deste estudo é demonstrar que o
porto de Setubal, em particular, o setor de contentores, pode ser um veiculo de
crescimento econémico para a comunidade portuaria onde insere, assim como, para
toda area envolvente, area regional e nacional.

A pesquisa também tem como objetivo dar a conhecer o fendémeno da
competitividade na atividade portuaria, em funcdo das mudancas que se tém
verificado nos portos mundiais.

Pretende-se fazer uma analise da evolugédo e o crescimento do transporte maritimo
de contentores deste porto de Setubal. Dar a conhecer os fatores competitivos, com
maior relevancia aos que influenciam a competitividade portuaria, com o objetivo de
verificar quais os fatores competitivos mais importantes para os seus utilizadores.
Posteriormente sera avaliado qual o posicionamento do Porto de Setubal no sistema
portuario portugués.

Aqueles que beneficiardo com este estudo serdo, toda a comunidade portuaria,
autoridades portuarias e municipais, os varios agentes envolvidos com todo o

sistema portuério.



1.4.2. Objetivo especifico

Identificar caracteristicas competitivas do porto de Setubal no que respeita ao setor
de contentores, para que este aumente a sua utilizacdo proporcionando o
crescimento econdmico para a regido e para o pais assim como obter capacidade
para dar resposta as necessidades de todos os seus utilizadores.

Identificar objetivos para apoio & expansdo e aumento da utilizacdo do terminal de
contentores.

Investigar a opinido daqueles que sdo utilizadores e comunidade envolvida no
terminal de contentores.

Objetivo final é demonstrar a toda a comunidade portudria que futuramente o
terminal de contentores sera uma mais-valia para a APSS sobretudo, para que este

seja um incremento de crescimento e desenvolvimento econémico.

1.5. Justificagcao

Ao longo da minha vida académica, em particular na fase da licenciatura verifiquei a
importancia do setor de transportes na economia do pais, e como a intermodalidade
de transportes se tornou relevante no desenvolvimento do mesmo, conheci assim, a
existéncia do sistema portuario portugués, as suas diferentes valéncias e as suas
especializacbes. Até a data sabia que Portugal era um pais com um passado
histérico bastante marcado pelo mar, mas, verifiquei que ndo sé no passado o mar
tinha sido importante para o pais, na atualidades este continua a ser importante para
o desenvolvimento econémico e social de Portugal.

Constatando que a atual econdmica Mundial e até Europeia onde se insere Portugal,
nao passam por umas das suas melhores fases. Os portos séo agentes importantes
no desenvolvimento econdémico, provem a troca de bens entre paises e aumentando
assim a criacao de postos de trabalho.

Escolhi debrucar-me, sobre o tema da contentorizagcdo no porto de Setubal, visto ter
sido este no passado importante para desenvolvimento econdémico regional.
Atualmente por ter um papel ainda mais importante, ndo sé para regido como
também para a economia do pais isto devido as suas area bastante extensa e

ampla, a envolvente empresarial, com relevancia na economia néao soé regional como



nacional, o seu posicionamento geoestratégico sendo importante para a transacao
de mercadorias.

Este porto tem passado um pouco despercebido, havendo uma fraca aposta nele
como ao longo dos anos se tem vindo a verificar em outros portos portugueses.

A globalizacdo e o desenvolvimento provocaram ao longo dos tempos alteracdes
tecnoldgicas, sendo também afetada por consequéncia a contentorizagéo.

O uso do contentor hoje € um dos meios mais usados para o transporte de
mercadorias estando em franco crescimento.

Ao longo dos tempos a evolucdo e modernizacdo tém provocado também neste

setor algumas alteragoes.

1.6.Fundamentacéo da teoria

Ao longo da histéria sempre se verificou a grande importancia dos portos,
principalmente para os povos que se encontravam localizados junto a costa. Estes
locais tornavam-se vantajosos para a acostagem de embarcacdes, para troca de
bens, assim levava a fixacdo de populacfes junto a estes portos naturais. Ao longo
dos tempos foi necessario fazer alteracdes e adequar estes portos as necessidades
exigidas para a época.

Com a globalizacédo os portos tornaram-se mais importantes para a populacdo onde
se inserem, assim como para o pais onde se encontram. A troca de bens deixou de
ser um mero comércio entre vendedores e compradores, para passar a ser uma
atividade importante para o crescimento do comércio nacional e internacional. Este é
mesmo um fator que provoca grandes diferencas nas economias mundias.

A intermodalidade de transportes e o aparecimento dos contentores nos Ultimos
anos provocaram grandes mudancas no modo de operagdo nos portos. Devido a
essa intermodalidade de transportes permitiu-se um alargamento na oferta de
servicos a nivel internacional e a0 mesmo tempo um aumento da oferta dos
armadores no transporte maritimo assim como no servico de porta a porta
acrescentando valor na cadeia logistica.

A evolucdo nas infraestruturas terrestres, alargamento e criacdo de parques

logisticos na area portudria, ou na area de influéncia dos portos, o aumento do seu
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“hinterland”, o crescente nimero de escalas * de navios em porto, causa uma maior
competicao entre portos.

A competitividade, desempenho e eficiéncia dos portos séo cada vez mais objeto de
investigacdo para a escolha do porto, isto vem demonstrar a importancia deste
estudo.

O desempenho portuério é um fator de influéncia no papel da cadeia logistica, no
crescimento da competicdo entre portos, elos entre redes logisticas terrestres ou
maritimas.

A internacionalizacdo das economias, o0 alargamento da intermodalidade e a
melhoria das acessibilidades terrestres, possibilitaram de forma mais competitiva aos
portos o alargamento do seu “hiterland”, aumentando o seu mercado e 0s seus
clientes.

“O contentor, de alguma maneira, trouxe a revolugdo industrial aos portos (...) ”
(Carvalho,2010, p 587).

O contentor veio provocar uma revolucao nos transportes e na logistica. Este foi o
promotor na melhoria econémica e no comeércio internacional assim como na
globalizacdo. Este provocou uma reducdo de custos de méao-de-obra, trouxe mais
rapidez a movimentacdo de cargas, fazendo com que aumentasse a produtividade
das operacoes, reduzindo tempo de estadia dos navios em porto e por consequéncia
da propria mercadoria. O contentor foi idealizado para o transporte porta a porta
pelos varios modos de transportes existentes. As suas medidas sao definidas por
normas 1SO, sendo os mais usuais de 20 e 40 PES.

Os atuais terminais de contentores devem se eficientes. E crucial para o mercado da
concorréncia, provocando choques nos custos unitarios, no precos € nha
competitividade.

Atualmente na Europa existe uma grande competitividade entre portos devido &

maior proximidade entre estes.

* Entendesse por paragem por um periodo de tempo durante a viagem com objectivo de
movimentagdo de bens ou pessoas.
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1.7.Metodologia

“Uma investigacdo é, por definicdo, algo que se procura. E um caminhar para um
melhor conhecimento e deve ser aceite como tal, com todas as hesitacdes, 0s
desvios e as incertezas que isso implica.” (Quivy,1992, p 29)

O que torna o porto de Setubal mais competitivo no setor de contentores face aos
outros portos nacionais? Quais as suas mais-valias que o tornam competitivo? O
gue se pode melhorar para se tornar mais competitivo?

A questdo de partida levou a organizar um plano de investigacdo, seguindo uma
determinada metodologia orientadora.

O trabalho sera implementado no terminal de contentores do porto de Setubal com a
populacdo/ comunidade portuaria, que trabalha diretamente com este.

Dentro de um porto organizado existe toda uma comunidade portudria, sédo todos os
orgdos que desenvolvem atividades dentro desse porto.

Entre eles:

e Administracdo portuaria — tem direito de exploracao de terminais portuarios e
cais, e detém o direito através de concurso publico concessionar estas areas
a empresas privadas.

e SEF - Servigo de estrangeiros e fronteiras, vigiam e fiscaliza 0 movimento de
pessoas nas fronteiras. Tem poder para desembarcar passageiros e
tripulantes de embarca¢des quando estes ndo cumpram as condi¢cdes legais
exigidas para o efeito.

e Armadores — empresa, grupo que fisica e juridicamente mantem e explora
embarcacdes, proprietario de navios que tem como objetivo o transporte de
bens ou pessoas.

e Despachantes — aqueles que tratam de desimpedir a mercadoria junto dos
orgaos alfandegarios.

e Transitarios — tém um papel importante no mercado global de comércio e
transportes, asseguram a chegada de cargas ao seu destino, entidade que
fornece servigcos no transporte de mercadorias, intermediario entre empresas

de transportes e logistica. Estes também tém a sua responsabilidade toda a

burocracia associada ao transporte de mercadorias.
e Concessionario — empresa/ grupo tem a sua responsabilidade a concec¢ao

(alugado) de uma area restrita do porto.
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e Capitania - 6rgado de autoridade maritima, exerce jurisdicdo e atua junto de
um porto, dentro da sua area de jurisdicdo, faz cumprir leis e regulamentos
maritimos e portuarios, em particular, no que diz respeito a seguranca e
navegacao, podera também ter como funcéo a investigacao criminal, controlo
de imigracdo, busca e salvamento, combate a poluicdo e fiscalizacdo aos
servicos de pilotagem.

Para a realizacdo do trabalho proposto recorre-se a realizacdo de entrevistas, a
alguns membros diretamente ligados ao porto de Setubal, assim como, também a
membros da direcdo do terminal de contentores, SADOPOR. Estas entrevistas terao
como principal objetivo a recolha de informacdes sobre toda a evolugcédo deste setor.
Sera elaborada uma analise SWOT" ao terminal de contentores/ porto de Settbal.
Também é aplicado o método de inquérito por questionario, questionario fechado a
todos aqueles que, estdo diretamente ligados ao terminal de contentores,
transitarios, empresas de transporte rodoviarios e ferroviarios.

Serd o caso deste estudo a necessidade de entender um fendmeno social de
alguma complexidade. Esta estratégia de pesquisa adequar-se-a ao estudo que sera
feito. Partindo de levantamentos e pesquisas histéricas, analisando informacao ja
existente, podemos partir entdo para esse objeto de estudo.

O principal objetivo do estudo é poder dar resposta a questées como:

O que torna o porto de Setubal mais competitivo no setor de contentores face aos
outros portos nacionais?

Quais as suas mais-valias que o tornam competitivo?

Como se pode melhorar o porto para o tornar mais competitivo?

“Os estudos de caso representam a estratégia perfeita quando se colocam questbes
do tipo “como” e “por que” (...).” (Yin, 2004,p 19).

Inicialmente foi feita uma pesquisa bibliografica sobre os principais temas deste
trabalho: transporte maritimo, competitividade portuaria, carga contentorizada,
contentorizacdo, desenvolvimento da carga contentorizada e terminais de
contentores.

A consulta de varias fontes literarias, livros, revistas da especialidade, teses, artigos,

informacdes adquiridas em sitios da Internet, cedidas por empresas ligadas ao setor

5 T . ~ . . ~
Analise SWOT metodologia, para a compreensao de eventuais problemas que afetem uma organizagado
permite a rapida resolu¢do dos mesmos.
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em estudo. Todas estas fontes serdo um contributo imprescindivel para a
elaboracao deste trabalho.

Para a pesquisa de campo foi necessario efetuar entrevistas e questionarios
previamente estruturados.

O questionario € uma ferramenta de investigacdo que permite a recolha da
informag&o por norma, no inquirimento de um grupo representativo da populagéo.
Populacdo que se pretende estudar, de forma facil e interrogar um namero elevado
de pessoas num curto espaco de tempo. Neste caso serd a comunidade portuaria
gue se relaciona diretamente com o terminal de contentores do porto de Setubal.

Os questionarios permitirdo um contacto mais realista com 0s casos concretos em
estudo. Para tal serdo colocadas questdes que abordem o tema da investigacao.
Considero o questionario um instrumento muito Gtil para a recolha da informacao
pertinente sobre o tema.

Temos dois tipos de questdes: as questdes de resposta aberta e as de resposta
fechada. As questdes de resposta aberta permitem ao inquirido construir a resposta
com palavras suas. As questdes de resposta fechada sdo aquelas nas quais o
inquirido apenas seleciona a opc¢éao, dentro das que lhe sdo dadas a escolher. Neste
estudo é o usado os dois tipos de questdo no mesmo questionario, considerando-o
assim misto. Os dados recolhidos serdo analisados e demonstradas as referidas
percentagens.

O tratamento de resultados pretende tornar os dados validos e significativos.

Com os dados recolhidos nos questionarios, possibilita a constru¢do de quadros e
graficos que demonstram as informacdes recolhidas.

Sera feita pesquisa em sitios da Internet tais como o da APSS e INE, para fazer

cruzamento de informacdes de dados estatisticos.

1.8.Estrutura

O presente trabalho encontra-se dividido em 7 (sete) capitulos sendo que:
e Primeiro capitulo - faz-se uma breve analise introdutéria ao tema em estudo.
e Segundo capitulo — referéncia a evolucao portuaria, a nivel mundial ao longo
dos tempos assim como, 0 aparecimento do contentor e todo o seu

crescimento. De que forma foi este um indicador importante, ou mesmo o
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mais importante para a globalizacdo e que impacto teve nas alteracdes e
desenvolvimento neste setor.

e Terceiro capitulo - enquadramento econdmico a nivel mundial e
enquadramento institucional do setor portuario portugués.

¢ Quarto capitulo — este esta dividido em varios pontos: partindo da génese dos
Portos de Setubal, Lisboa e Leix0es até a caracterizacdo dos terminais de
contentores.

¢ Quinto capitulo - movimentacao de mercadorias nos trés portos abordados.

e Sexto capitulo - abordagem ao terminal de contentores e ao que 0 podera
tornar competitivo.

e Sétimo capitulo — este é o Ultimo capitulo, aqui serdo tiradas as principais

conclusoes.

2. Capitulo

2.1. Evolucgéo Portuéria

O mar ao longo dos tempos tem sido um elemento importante no desenvolvimento
da humanidade. Inicialmente 0 mar era apenas meio de sustentabilidade, tempos
depois era meio de transporte de pessoas e bens, mais tarde seria fornecedor de
recursos de maior valor e na atualidade € um elemento de equilibrio entre as
economias e sociedades.

Ao longo dos tempos as opinibes e visdes dos portos ao tém sofrido algumas
alteracdes. Inicialmente via-se o porto como um local de interface entre dois modos
de transportes, a acostagem de navios e o transbordo de mercadorias. Com o
passar dos tempos foram se notando alteracdes nesta forma de pensar.

O desenvolvimento do comércio internacional provocou alteracbes na cadeia
logistica dos transportes e na sua distribuicdo. os portos foram obrigados a
adequarem-se aos novos tempos, alterando as suas organizacdes, as suas areas 0S
seus meios tecnoldgicos. Isto provocou o aparecimento de novas atividades e
servicos ligados a atividade maritima portuaria.

A atividade econOGmica portuaria assim como 0 seu impacto ndo se cingem soO a sua

localiza. O desenvolvimento tecnolégico permite uma maior flexibilidade do processo
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produtivo assim como, da cadeia logistica multimodal de transportes, levando ao
desenvolvimento e alargamento de todo o seu “hinterland”.

Os portos comegcam a ser vistos como plataformas logisticas de transportes e
comércio, detendo assim uma atitude estratégica que, promove a competitividade
das atividades econdmicas nas areas dos paises onde se localizam.

Os portos séo locais de abrigo onde é permitida a carga e descarga de mercadorias,
assim como, onde se efetuam outros servigos tais como: limpeza, abastecimento e
reparacdo de embarcacdes. O porto € visto como um elo fundamental na cadeia de
transporte, distribuicdo e producao, tornando-se um interface entre os outros modos
de transporte. Este interface dependerd da capacidade e das caracteristicas da
infraestrutura, dos meios tecnolégicos que possui, assim como, do modelo
organizacional que coloca em pratica.

As acessibilidades maritimas e terrestres entre terminais portuarios e, no que
respeita a todo o seu ‘“hinterland” sdo também fatores importantes para o
desenvolvimento portuario, € de salientar a acessibilidade rodoviaria para o
transporte de curta distancia e distribuicdo assim como, a ferrovia para médias
distancias.

Ao longo dos tempos, os outros modos de transporte vao assumindo transformacoes
as quais o transporte maritimo tem de se ir adaptando, isto ao nivel organizacional
assim como ao nivel tecnoldgico. Estes ajustes promovem fatores competitivos,
fazem com que ocorram menores tempos de movimentacdo de carga em porto e
levando a um menor custo, adaptando assim a infraestrutura aos transportes
combinados.

Hoje o transporte de mercadorias por via maritima é feito por navios especializados
tais como, graneleiros, petroleiros, porta-contentores, entre outros. Os portos que
abrigam estes navios tém de se adequar as necessidades que deles advém. Terao
terminais especializados com equipamento adequado e com politicas adequadas a
cada um destes.

No passado as rotas e as linhas dos navios eram definidas pelos armadores® em
funcdo da origem e destino da mercadoria. Ap0s 0 aparecimento do contentor esta
situacao alterou-se, a mercadoria tem que ser ajustada aos percursos previamente

definidos pelos armadores.

6 .1: ~
Entendesse por dono ou aquele que explora, tem responsabilidades pela embarcagao.
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Com as novas exigéncias da cadeia de transportes os portos tém vindo a adaptar-
se, em particular, no que se refere ao transporte combinado. Criam-se novos
servicos e adequam-se as areas portuarias assim como, as areas de “hinterland”.
Estas alteracdes provocam mudancas na procura da especializacao portuaria assim

como, em toda a organizacdo do transporte maritimo internacional.

2.2.Desenvolvimento do contentor

Durante séculos o homem ndo conseguiu evitar perder, ter danos e desvios nas
mercadorias transacionadas, assim como, reduzir seus custos na movimentacao de
carga e descarga.

Em 1937 Malcon Mc Lean, foi o primeiro a pensar como movimentar as cargas de
forma mais rapida, com menores custos e sem danos. Este criou a primeira caixa
metalica para transporte de mercadorias por via maritima. O aparecimento da caixa
metélica (contentor) impulsionou o sistema intermodal entre o transporte maritimo e
ferroviario, as alteracdes e a adequacao dos terminais portuarios.

Pode dizer-se que a contentorizacdo € um fendmeno recente na historia da
movimentacgao de carga.

O contentor surge assim na segunda metade da década de 50 do século XX. O
contentor veio provocar a revolucdo na movimentacédo de carga. Apareceu assim o

conceito de unidade de carga “unitizada” ’

, & sua aceitacdo no mercado ao logo dos
tempos tem sido muito elevada, cada vez mais sdo utilizados os contentores para o
transporte de mercadorias. Atualmente cerca de 60% da carga movimentada é
transportada através do contentor.

O contentor é uma “caixa” de grandes dimensdes. Tem como fun¢éo o transporte e
acondicionamento de carga, a partir do meio maritimo, rodoviario e ferroviario. O
principal objetivo do contentor € a unitizacdo de carga de forma independente. Estes
seguem normas e padrdes de dimensdes, as medidas sao definidas como “PES” e a
sua unidade de carga é TEU, o contentor no seu transporte e acondicionamento &
empilhavel, permite movimentagdes horizontais ou verticais, tem um caracter

duradouro, so6lido com capacidade de varias utilizagdes. E munido de acessérios que

7 Carga agrupada, promove a facilidade de manuseamento e transporte.
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permitem efetuar a sua movimentacao de forma rapida de um modo de transporte
para outro, a sua fisionomia permite uma forma facil de encher e esvaziar.

Existem contentores de diferentes dimensfes e caracteristicas, sendo os mais
utilizados, os de 20 e 40 PES. Quando estamos a falar de contentores desta
categoria podes dizer contentor de 20 PES é o mesmo que dizer 20’, assim com 0
de 40 PES é o mesmo que dizer 40’. Quando se efetua o transporte de uma carga
em contentor é importante efetuar uma escolha adequada entre, mercadoria
/contentor, 20’ ou 40’.Um contentor de 40’ ndo € o dobro do de 20°, séo
equipamentos diferentes, utilizados para diferentes tipos de mercadoria. O peso de
transporte destes dois tipos de contentores é praticamente o mesmo, sendo
desvantajoso para o de 40’

Os contentores de 20’ estdo mais direcionados para cargas mais pesadas sendo o0s
de 40’ mais direcionado para cargas de maior volume, pelo espaco fisicos que
dispde e a capacidade de peso sustentada de cada contentor.

“A contentorizagdo forneceu o mecanismo para a expansdo internacional dos
mercados, melhorando a fiabilidade, flexibilidade e os custos de distribui¢do.”
(Caldeirinha, Cargo, 2011)

Os contentores jA contam com uma existéncia superior a 50 anos, tiveram um
grande impacto na producdo e na distribuicdo. Estes apareceram como uma
inovacao para o setor do transporte maritimo, levaram ao aparecimento das cadeias
globais de abastecimento e provocaram pressdo no sistema de distribuicdo de
mercadorias assim como, no seu “hinterland”.

O aparecimento dos contentores permitiu aos participantes da cadeia de transporte
ceder novos servicos, acrescentando valor ao longo de toda a cadeia. O
aparecimento do contentor € um marco importante para a globalizacao.

Em finais dos anos 90 inicios de 2000 verificou-se um crescimento razoavel na
movimentagdo de contentores. A economia mundial acelerou desde 2003, em
particular devido ao “boom” da Republica Popular da China, da india e de outras
economias que emergiam no continente Asiatico, até meados do ano 2008.

Nesta altura, registou-se uma queda bastante significativa da economia mundial
devido em particular a crise financeira que, se instalava nos Estados Unidos
alastrando-se rapidamente a todo mundo, agravando assim, aumento do preco do
petréleo, dispersédo do dolar, afetando ao mesmo tempo esta crise, o setor alimentar.

Terminando 0 ano com um crescimento médio de 3%.
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O comércio mundial de carga contentorizada no ano de 2008 foi de 137 milhdes de
TEU.

Como refere UNCTAD nas ultimas décadas o trafico mundial de contentores teve um
crescimento na ordem dos 10%. Este aumento fez com que as industrias de
transporte maritimo investissem em embarcacdes de maiores dimensdes. Os navios
porta-contentores aumentaram a sua capacidade com equipamentos e tecnologia
mais avancada. Os terminais e equipamentos portuarios de movimentacao de carga
contentorizada também sofreram modificacdes, adequando-as as necessidades.

O aumento da frota de navios porta contentores provocou um crescimento de 17,3
milhdes de toneladas do produto bruto, 11,9%, o que corresponde a 13,6% da frota
mundial.

O Aumento da carga contentorizada deve-se ao aumento da procura modo de
transporte de mercadoria fracionada. A sua eficiéncia, eficacia assim como a
satisfacdo na rapidez e intermodalidade que € pretendida. Isto tem com
consequéncias 0 aumento nas economias mundiais, aumentando a procura de
servicos de transporte em unido com a inovacao da tecnologia.

O contentor veio tornar o transporte maritimo mais eficaz e gerar uma economia
globalizada, ao mesmo tempo € um condutor para desenvolver a economia mundial.
Permitiu o transporte com maior regularidade e com valores de mercado mais
baixos. A contentorizacdo provocou a entrada de mais variedade de mercadorias no
comércio mundial, deslocalizando algum tipo de producdo para outras zonas do
mundo.

E de concluir que o transporte de carga contentorizada continuara a sofrer aumentos
nos proximos tempos.

De acordo com as previsdes do FMI as perspetivas para 0os proOXimos anos irdo
ajudar a recuperacao do “shipping”, no que diz respeito ao setor contentorizado, aos
navios e terminais especializados, de forma a atingir-se taxas de crescimento de
pelo menos 6% ao ano.

Os principais fluxos de carga contentorizada a nivel Mundial verificam-se no trafego
Transpacifico e Transatlantico, mas também no trafego entre a Europa e o Extremo
Oriente através do Mediterraneo.

Embora com menor manifestacdo, os trafegos intraeuropeu e intra-asiatico

representam também uma importante parte dos fluxos de carga contentorizada,

19



incluindo, até certa extenséao, o trafego de “transhipment’, o qual atualmente atinge

nlmeros expressivos.

2.3.Desenvolvimento e alteragdes tecnoldgicas no setor dos contentores

Com a globalizacdo e o desenvolvimento em todos setores e com passar dos
tempos, houve necessidade de mudanca, também o setor de contentores sentiu

essa necessidade de mudanca.

2.3.1. Dimensdes de navios

A capacidade e dimensbes dos navios a nivel mundial nas ultimas décadas tém
vindo a aumentar em grande parte, devido a procura constante do transporte
contentorizado.

Nos ultimos anos tem vindo a verificar-se uma elevada melhoria na carga e
descarga dos navios porta contentores, assim como, tém vindo a permitir ganhos no
tempo expendido entre portos. Isto tem promovido o uso de embarcagcbes de
transporte de maior dimensao, levando assim a obter ganhos de escala no que diz
respeito a carga contentorizada.

O aumento das dimensbGes de navios foi provocado pelo alargamento das
dimensdes das eclusas do Canal do Panama. Este foi projetado no século passado
e as necessidades de antes ndo s&o as de hoje. E um canal importante que corta o
istmo do Panama, ligando assim o Oceano Atlantico e o Oceano Pacifico, nesse
pais. O canal permite diminuir o tempo de transporte de mercadorias via mar.
Inicialmente foi criado um padréo de navios, navios “Panamax®.”Eram aqueles que
as dimensfes permitiam a sua passagem por esse local. Devido a esta evolugéo
houve necessidade do alargamento das eclusas do canal, permitindo assim o0s
armadores produzir navios de maior porte, navios “Post- Panamax®”.

Segundo o ACP a ampliacao do canal do Panama vai alterar de forma significativa a

distribuicdo e a movimentacéo de carga segundo as varias rotas de navegacao. Este

8 . . . ~ ~ . P
Classe de navios quais as suas dimensGes sdo superior as das eclusas do canal de Panama.
9 . . . ~ ~ . P
Classe de navios quais as suas dimens&es sdo superior as das eclusas do canal de Panama.
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alargamento vai permitir a passagem de navios de grandes dimensdes, com 15
metros de calado, boca de 49 metros e comprimentos de 366 metros, 0 que as
atuais eclusas ndo comporta. Sem estas remodelacdes existem algumas limitacdes
a dimenséo de navios, estes antes da mudanca denominam-se navios “Panamax”
tendo estes capacidade de transportar 4500 mil TEU’s, sendo que com o

alargamento do canal poderé&o atingir até 14 mil TEU’s.

Comprimento | Calado Boca TEU
12 Geragdo /( 1958-1971)
. . 135m
Navio de carga geral convencional <9m <20m 500
200 m
. . 800
Petroleiro convencional
22 Geracdo (1970- 1980)
1000
Navio celular 215m 10m 25m 2500
32 Geracgdo (1980- 1988)
250m 3000
Navio Panamax 300m 11-13m 32,25m 4500
42 Geragao (1988 — 2000) 290m 12-14m 45m 4500
Post -Panamax 330m 6600
8000
a 5 i)
RN 1345m | gy, | 14000
400m
Fonte : APS

Quadro n°1 Evolucéo da dimenséo de navios

2.3.2. Terminal de contentores

O aumento da capacidade em tonelada dos navios porta contentores, provocou
novos investimentos nas estruturas dos terminais, profundidades de cais de acesso
e bacias de manobra de embarcacdes.

Com o aparecimento dos navios ULCS houve necessidade de uma maior exigéncia
nos terminais de contentores, nas suas caracteristicas fisicas e na melhoria dos
tempos de operacdo. Sera também importante para a competitividade dos portos, a
disponibilidade dos canais de acesso, 0s cais de carga e descarga com
profundidade necesséria, assim como equipamentos adequados a operacdo deste

tipo de navios. Os navios aumentaram a sua capacidade de carga como
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consequéncia fomentaram o aumento da capacidade das areas de armazenagem de

contentores.

2.3.3. Cais de acesso

A nivel mundial ainda h& muitos portos que ndo se encontram dotados\ de
profundidades adequadas ao acesso de todos 0s nhavios, Oou Seja, a sua
profundidade é muito inferior ao calado dos navios. No caso dos navios Post-
Panamax quando estdo carregados tem um calado em média de 14,5 metros o que
obriga os portos a efetuarem alteragcbes nos seus canais de acesso, dragando-o0s
para obterem largura e profundidade necessérias para abrigar este tipo de navios.
Para efetuar manobras com 0s navios € necessario também investir em rebocadores
com capacidade, potencia e dimensdo adequadas para desempenharem a sua

funcao.

2.3.4. Zona de contentores

A periodicidade com que se processa a carga e descarga de um navio porta
contentores ndo é compativel com a periodicidade a que os contentores sdo
movidos do terminal para as areas de destino. Principalmente quando os volumes de
carga transportados nos navios sao elevados.

Atualmente os contentores estdo em porto entre 3 a 8 dias ap0s a sua descarga ou
antes de embarque, nas zonas de armazenamento que o terminal dispde.

O aumento da capacidade de carga dos navios contentores provoca de forma direta,
um aumento da area que o terminal tera de dispor para parqueamento dos
contentores que ali se movimentam.

O tempo de contentor em parque é um ponto importante ao funcionamento do
terminal. A agilizacdo do processo de transferéncia modal de carga deve ser

efetuada de forma segura e continua entre origem/destino e o porto.

2.3.5. Dimensao de cais

No que respeita as dimensfes do cais de acostagem dos terminais de contentores,

h& muitas vezes necessidade de serem reabilitadas para poderem operar navios de
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maiores dimensdes, 380 a 400 metros de comprimento. E necessario verificar a
capacidade das defesas e locais de amarracdo, em funcdo das dimensbes de

navios.

2.3.6. Evolucéo de contentores

Existem contentores com caracteristicas especificas, adequadas a mercadoria que
transportam.

Os principais contentores:

Dry Box - contentor mais utilizado, tem portas nos fundos, adequado a transporte de

carga geral, ndo perecivel (roupa, carros, sapatos).

Figura n°4 Contentor dry box

Open Top - contentor sem teto, utilizado em mercadorias com dimensodes

irregulares, que sé podem ser carregadas por cima.

Figura n°5 Contentor open top
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Flat rack — contentor sem paredes laterais e sem teto, utilizado para cargas pesadas

e de grandes dimensdes, permite ser carregado lateralmente.

4 2

Figura n°6 Contentor flat rack

Contentor Plataforma — contentor sem paredes laterais e sem teto, unicamente

com o piso, é utilizado para cargas de grandes dimensdes e pesadas.

Z

Figura n° 7 Contentor plataforma

Tanque — Contentor para uso de carga liquida ou gasosa em geral, (leite, gas,

combustivel)

/
A

Figura n°8 Contentor tanque

Ventilado — contentor com algumas aberturas para mercadorias que necessitam de

circulacao de ar. (Transporte de animais vivos)
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High cube — contentor utilizado para transporte de carga de grande volume e baixo

peso.

Figura n°9 Contentor high cube

Refrigerado — contentor totalmente fechado com portas no fundo, utilizado para
cargas que necessitam de controlo de temperatura, artigos de frio e congelados

(leite, produtos congelados em geral).

Figura n®10 Contentor refrigerado

2.3.7. Porticos e equipamentos portuarios

O tipo de equipamento utilizado depende das caracteristicas do terminal. No que diz
respeito & movimentacdo horizontal, encontram-se, invariavelmente, diversos tipos
de empilhadores, uns que se podem adaptar a movimentacdo de contentores ou, a
outros tipos de cargas, tais como: troncos; paletes; Big-Bags, etc. Eles tem a
capacidade de retirar as cargas diretamente do interior dos navios.

Os “trailors” desempenham uma importante funcdo na deslocacao transversal rapida
das cargas.

Os equipamentos de movimentacgao vertical sdo tdo variados quanto as cargas que
movimentam. Detém um elevado grau de polivaléncia no que diz respeita a

movimentacao de cargas solidas de variadas formas e pesos.
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2.3.8. Métodos informaticos para controlo de operacdes

Os sistemas informaticos para terminais de contentores sdo indispensaveis para um
conjunto de modelos organizacionais, implementados e garantem uma rapida e
eficaz execucao das tarefas portuarias.

Sao diversos os contributos, nas diferentes &reas de intervencdo. Para elem da
conferéncia ao proprio intercambio de informacdo com os navios em porto, sempre
com o objetivo comum, de aumentar a capacidade de resposta do terminal.

Para que esta seja alcancada, € necessario que a aplicacdo a instalar se adapte as
caracteristicas do terminal em causa.

As caracteristicas de cada terminal variam em funcdo do tipo de linhas de
navegacao que operam. Daqui resulta uma certa incompatibilidade com aplicac6es
generalistas. Assim, um terminal de contentores que consiga construir um sistema
informatico de acordo com as suas especificidades ter4 vantagens operacionais e
uma superior qualidade de informacdo e de comunicagao, relativamente a uma
opcao técnica generalista.

Janela Unica portuaria (JUP) é utilizada para gestdo operacional da informacao de
escalas de navios e da movimentacao de mercadorias.

Esta plataforma foi desenvolvida pelos portos nacionais em parceria com a
Autoridade Tributaria Aduaneira, que possibilita a gestado informética dos processos
dos navios e mercadorias. Cada porto € constituido pela sua JUP, sustentando a as
atividades e operacdes da sua comunidade portuaria.

A JUP é uma plataforma informatica, permite uma diminuicdo dos custos
administrativos e operacionais agregados a movimentacdo de mercadorias. Detém
um grande impacto para a facilitacdo da movimentacdo de mercadorias e
regularizacao de fluxos de informacao.

Este método simplificador acaba por se perder nas saidas dos terminais para o
“hinterland”, apdés a saida nas portarias ndo é mais sustentada informacdo em
suporte eletrénico.

A via verde portuaria permite o controlo automatico dos camifes que transportam

contentores, no acesso e na localizagdo dos contentores no perimetro portuario.

3. Capitulo
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3.1.Delimitacdo econdémica

A partir de dados da UNTCTAD, é constatavel que a economia mundial em 2011
teve um crescimento de 2,8%, o que demonstra um decréscimo face ao ano anterior.
Este decréscimo deve-se a fatores como o elevado crescimento da taxa de
desemprego e aos rendimentos disponiveis nas economias desenvolvidas.

A crise soberana que assolou 0s paises da zona euro na segunda metade do ano
2011 foi também uma das causas para um deficitario crescimento da economia
mundial.

A OMC também refere a partir dos seus dados que o comércio mundial ndo terd um
aumento como em 2011, inicialmente previu um crescimento de 6,5% mas esse
valor diminuira para 5,8%. No que diz respeito aos transportes maritimos estes
representam 80% do volume de comércio mundial e 70% do seu valor. Esta
organizagdo viu reforcadas as rotas maritimas Sul-Sul, o principal recetor e
expedidor de mercadorias continua a ser a China. A cada dia que passa a
organizacao reforca as suas ligac6es com paises Africanos e da América Latina.
Portugal ndo passou despercebido a esta crise que se vive na zona euro. Como nos
d& a conhecer o Banco de Portugal em 2011. Este € um ano que marca a economia
do pais pela divida soberana que assola a zona euro provocada pelas tensdes nos
mercados financeiros. Como consequéncia o0 pais pede ajuda financeira
internacional e europeia pelo visivel desequilibrio macroeconémico.

Através do pedido de ajuda o governo portugués cria um programa de assisténcia
econOmica e financeira, onde se compromete a tomar medidas de ajuste ao
desequilibrio macroeconémico e estrutural o que provocara efeitos de estagnacéao

da economia a curto prazo.

3.2.Enquadramento institucional do setor portuério portugués

Portugal desde sempre teve um posicionamento geostratégico de relevancia na
entrada da Peninsula Ibérica assim como, na ligacdo a Ocidente e a Oriente.

Na atualidade, o sistema maritimo e portuario em Portugal continental dispde de um
sistema portuéario de oito entidades publicas, tuteladas pelo Ministério da Agricultura,
do Mar, do Ambiente e Ordenamento do Territorio. Sdo, sete estas Administracdes

Portuarias de sociedades anonimas de capitais inteiramente publicos, APDL,
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APA APL, APSS,APS,APVC e APFF, sendo o IPTM um organismo de administracéo
indireta do estado.

O IPTM tem autonomia administrativa financeira e patrimonial propria, retém a
jurisdicdo de todo o territorio nacional, a seu cargo tem trés delegacdes: Delegacao
do Norte e Douro, Delegacéo do Centro e Delegacao do Sul.

As AP’s tém autonomia, autoridade financeira e administrativa. Detém um corpo de
gestdo propria. As sete entidades publicas adotaram o modelo de gestdo Landlor
Port — a autoridade portuéria tem responsabilidade na infraestrutura de toda a zona
portuaria assim como, em terrenos de sua utilizacdo. O que diz respeito a
superestruturas e trabalhos portuarios é responsabilidade dos operadores
portuarios. Como referem as Orientacdes Estratégicas para o Setor Maritimo
Portuario 2006. A atribuicdo da exploracdo comercial a iniciativa privada, em regime
de servico publico ou de uso privado, tera o financiamento e a execucdo das
infraestruturas da responsabilidade publica ou de privados.

As delegacdes do IPTM, encontram-se ainda no modelo de gestédo do tipo Tool Port
— a autoridade portuaria tem a sua responsabilidade algumas infraestruturas e
superestruturas em particular os equipamentos de cais. Os agentes privados tém a
ser cargo os trabalhos portuarios. A administracao portuaria é feita pelo IPTM, € a
entidade que assegura, a infraestrutura e a superestrutura, alem de presta servigos
com pessoal proprio, parte dos servicos portuarios e nomeadamente a operacéo de
equipamentos. Define-se como orientacéo estratégica a consolidacdo do modelo de
gestao landlord port por ser este o que melhor responde as condi¢cdes de mercado e
de enquadramento geral do sistema portuario nacional,

Acelerar o programa de concessdes e licenciamento de servicos portuarios,
retirando as AP's e o IPTM da exploracdo directa dos terminais e da
prestacdo dos restantes servicos que nado configurem fungbes de Estado,
sempre que as condicdes de mercado possibilitem que a prestacdo pela
iniciativa privada possa ser mais eficiente e com menor custo para 0S
utilizadores do porto (MOPTC, 2006).

O IPTM, é um instituto publico com funcbes reguladoras no setor regulador e

normativo, entidade de apoio ao Governo no planeamento estratégico do setor

maritimo portuario.

A estrutura orgéanica do setor portuario portugués tem duas entidades essenciais, as

Administragbes Portuéarias autonomas e o IPTM, dependendo estas do Ministério da
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Economia e Emprego sob a tutela do secretario de estado das Obras Publicas,

Transportes e Comunicacdes.

Min. Economia

PTM
i |
i |
i . . !
; Entidades Publicas |
! |
i |
| |
| IFTM Autoridades Portuarias | |
| |
! " - Administragio Poro Lishoa !
} -Fortafan - Administragio Porp Douro eLeides | |
: - Forto Foriman - Administrago Forio Aveino i
| - Rio Douro - Administragio Por Setibal & Sesimbra | 1
! - Administracio Porio Sines l
I |
I I
| I

C Entidades Privadas >

Figura n°11. Enquadramento institucional.
Fonte: MOPTC-2006 (ministério da economia)

4. Capitulo
4.1.Génese e evolucao do porto de Setubal

O porto de Setubal remonta a antiguidade pré-classica. Este foi explorado pelos
navegadores fenicios que cruzaram a costa portuguesa e estabeleceram o seu
comeércio nesta localidade.

Na margem direita do rio Sado foi construido a sua primeira infraestrutura portuaria,
pode-se dizer que este foi 0 primeiro porto de Setubal.

Da época romana ainda hoje séo visiveis vestigios em ambas as margens do rio
Sado. No local onde se encontra a cidade de Setubal (margem direita do rio Sado)

tera sido uma importante povoac¢ao romana.
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A localizacdo geografica o clima, o relevo e as condi¢cdes ecoldgicas entre a serra
calcéaria, os sapais, a flora e a fauna do estuario do Sado e do Oceano Atlantico sao
condicionantes e diretrizes para o desenvolvimento econdémico deste local.

As primeiras obras no porto de Setubal remontam a 1793, levando estas a criacdo
de uma doca junto a fortaleza do Livramento e da Conceicédo, com destino a abrigo
de pequenas embarcacoes.

Em 1836 a Camara Municipal de Setubal concessionou a um particular a construgéo
da primeira doca, junto a foz da Ribeira do Livramento.

Entre 1930 e 1934 iniciaram-se as primeiras obras com maior relevancia para o
porto de Setubal. Construiram-se 2170 metros de taludes empedrados, estes para
pequenas embarcacdes e, a construcéo de trés docas destinadas ao apoio da pesca
de recreio e de comércio. Esta obra ainda incluiu-a a construcédo de seis estacadas
acostaveis.

Estacado um do carvao, com 60 m de comprimento e 18PES de calado.

Estacados dois, a estacada da lota com destino a acostagem de embarcacdes de
pesca, com 120 m de comprimentos e 18 PES de calado.

Estacadas trés seriam esta a estacada das conservas, dedicada ao comércio da
indUstria conserveira e outras mercadorias, com 130 m de comprimento e 25 PES de
calado.

Estacadas quatro dedicadas ao trafego geral, servida por um ramal de via
ferroviaria, com 60 m de comprimentos e 19 PES de calado

As estacadas cinco e seis encontravam-se no interior da doca do comércio.

Nas décadas que se seguiram o porto foi sofrendo algumas reestruturacdes de
melhorias.

Em 1966 deu-se a constru¢cdo de 175 metros de cais com fundos de 9 m e
1,1hectares de terrapleno, mais tarde em 1970 o cais comercial é prolongado para
nascente, com uma melhoria dos fundos para 10m.

Nos anos de 60 e 70, assistiu-se a construcdo de outros cais, particulares e, a
instalacdo de grandes industrias em Setubal, posicionando assim o porto de Setubal
como um porto industrial.

O porto de Setubal durante muitos anos teve dificuldade de afirmagdo como porto
comercial, devido a fraca qualidade de infraestruturas que, dispunha e das diminutas
redes de acessibilidade, até mesmo, a proximidade que tinha do porto ao Lisboa

para si era uma barreira no seu desenvolvimento.
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Mesmo este sendo um porto que ao seu redor dispunha de algumas industrias estas
nao se tornavam para sim uma mais-valia.

Em 1987 d4-se a criagdo da Administracdo dos portos de Setubal e Sesimbra,
APSS, assim marcou-se uma nova fase no seu desenvolvimento. A partir deste
momento com apoios comunitarios iniciaram-se obras de melhoria e ampliagdo no
terminal rol-on/ rol-off'°, a construcdo do terminal de contentores e também a
construcdo do terminal Ford-VW (terminal da AutoEuropa) a partir do qual, sé&o
exportados os veiculos fabricados por esta empresa.

A Construcdo destes novos terminais permitiu a captacdo de novos trafegos e, o
alargamento da area de influéncia do porto.

As APSS em 2002 aposta numa estratégia a pensar no futuro do mercado de
contentores. As areas no terminal de contentores foram ampliadas devido a
disponibilidade de terrenos para a expansdo das infraestruturas portuarias assim
como para as instalag6es de meios ligados a atividade maritima portuaria, obtidos
pela sua capacidade de acessibilidade terrestre aos principais geradores de
mercadoria, tornando isto uma mais-valia para o porto de Setubal se colocar como
um importante porto Ibérico. O porto de Setubal comeca assim a ser um dos
principais centros de movimentagao de carga.

O porto de Setubal € um dos portos portugueses com reconhecimento internacional.
E detentor das mais belas baias mundiais, € um porto com grandes tradicdes e
dinamismo comercial, alcancando assim relevancia na regido de Lisboa, sul de
Portugal e também de Espanha.

Localiza-se na frente atlantica da Peninsula Ibérica, longe da zona urbana. Tem
boas ligacdes rodoviarias, ligacdo direta a rede rodoviaria nacional sem cruzamentos
de nivel com a rede ferroviaria. As acessibilidades ferroviarias tém ligacdo ao
sistema ferroviario nacional. Usufrui de rede direta de ambos os modos de
transportes aos terminais e ao “hinterland”, com via de preferéncia norte-sul e sul -
leste. Prevé-se a sua ligacdo a Plataforma Logistica do Poceirdo e diretamente a
Espanha, a partir da plataforma Elvas/Caia. A sua localizagcdo permite ser uma boa
escolha para o transporte de mercadorias via Estremadura e Andaluzia, assim como

para Madrid.

10 —. . N ~ , . .
Tipo de navio de grandes dimensdes para transporte de automdveis e outras viaturas, onde estas se movem
pelos seus proprios meios, também se podem chamar navios ro-ro.
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Esta localizado a 40km para sul da Lisboa, via autoestrada, com ligacdes
rodoferroviarias diretas aos terminais. Por via maritima a ligacdo é feita através do
Canal da Barra, com rasto de 200 metros e dragado a 12m.

Porto de Setubal é um porto de grande dinamismo comercial e investimentos
portuarios, € um importante porto comercial na regido de Lisboa e, em forte
crescimento.

O porto de Setubal no que diz respeito as suas atividades econémicas teve impacto
econdémico no ano de 2011, 10,7 milhdes de euros em volume de negdcios, o que
representa 3,3% da regido da grande Lisboa.

Em 2011, ocorreu um aumento na oferta de servigos de linhas regulares escaladas
nos terminais do porto de Setubal, com vista a ligacdes diretas, a mercados de
outros continentes em particular, ao Asiatico, o que veio reforcar a competitividade
do porto, promovendo novas oportunidades de negocios para as empresas
regionais.

No que diz respeito a acesos terrestres, foram concluidos os acessos ao “hinterland”
portuario em curso. Concluiram-se assim, as autoestradas A2 e Al12, estas vias sem
cruzamentos e fora das areas urbanas. Isto veio a provocar ganhos de tempo, mais
seguranca, menos congestionamento urbano, escoando de forma mais rapida e
mais facil os bens transacionados no porto, preconizando uma maior competitividade
portuaria para o porto e para os seus clientes.

Atualmente o porto de Setubal € uma opcédo bastante competitiva no que respeita a
precos e servigos para o “hinterland” da regido Sul de Portugal até Madrid. D& aos
seus clientes, carregadores e armadores uma grande area de cais, terraplenos,
fundos de 12,5m de calado, equipamentos especializados na carga e descarga de
navios de grandes dimensdes.

Este porto continua a ser muito importante para as empresas nacionais. Sendo ele o
escolhido pelos maiores exportadores que enviam as suas mercadorias para o Norte
da Europa, Mediterraneo, Africa, Brasil e também para o Ocidente.

Nos ultimos anos, tem-se verificado que o setor de contentores no porto de Setubal
tem tido um franco crescimento. Hoje conta com varias linhas de navegacéo
regulares de contentores.

Neste momento, o porto de Setlubal esta ligado a Madrid, e a toda a Espanha, pelo
servico de transporte de mercadorias via ferrovia, com uma frequéncia de trés

viagens semanais, com partidas as tercas, quintas e sextas-feiras.
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Permite o transporte de contentores isolados assim como, contratacdo de comboios
completos, com a capacidade de 48 TEU. Sendo o terminal da Sadoport um dos
pontos de embarque no porto de Setubal. O tempo de viagem até Madrid ronda as
15 horas e até 24 horas para cidades como Zaragoza, Tarragona, Bilbao, Barcelona
ou Valéncia.

Este servigco vai permitir o alargamento do “hinterland” do porto de Setubal até
Espanha, atingindo massa critica, 0 que vai provocar uma competitividade e maior
eficiéncia do porto a partir de economias de escala a nivel ferroviario e frente

maritima.

Porto de Setibal
Terminais Portudrios e Zonas Logisticas "

Pjects o Epasio
Resa Nt o e Sede

Pargoe Ntuld hibida

[ .

st et g

Figura n®12 Terminais portuarios do porto de Setubal
Fonte: APSS

4.2.Caracteristicas do terminal de contentores do porto de Setubal

O terminal especializado do Porto de Setubal é dedicado a movimentacdo de
contentores. Define-se como, Terminal Multiusos Zona 2, encontra-se na margem
norte do estuario do Sado, na zona ribeirinha de S&o Sebastido, este terminal esta
concessionado a SADOPORT, S.A, desde 2004, servico publico, até 2024,
prorrogavel por mais 10 anos. Destina-se a movimentacdo de carga geral

fracionada, ro-ro e contentores.
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O terminal dispde de uma frente cais de 725 metros de comprimento. Os canais de
entrada servem navios em cais com 10m calado em qualquer maré, 12m calado
praia mar (sujeito a condi¢cdes do mar do tempo). Na zona do cais detém 14 m
profundidade. As areas de armazenagem s&o de 1 619 m? a coberto e de 200 778
m? a descoberto.
Aproximadamente 7200 TEU de capacidade instantanea.
As &reas dos terminais portuarios ndo sdo sé importantes para carga e descarga e
movimentacdo de contentores mas, também para a sua permanéncia em porto. No
terminal de contentores do porto de Setubal a permanéncia dos contentores em
media, é de 7 dias quando cheios e de 15 dias quando vasios.
O terminal possui uma linha de caminho-de-ferro de 650 m, tendo o porto um ramal
de manobra com 4 linhas.
Atualmente a movimentacéao ferroviaria em média é de 4 a 6 comboios diarios entre
contentores e carga geral.
Neste momento existem 60 fichas para a carga contentorizada refrigerada, a sua
utilizacao € minima, por falta de carga esta area foi desativada no veréo de 2010.
Para movimentacdo de carga, o terminal dispe dos seguintes porticos para
movimento de carga:
e Um pdértico post-panamax — guindaste para movimentacdo de contentores
transportados em navios da categoria post panamax.
e Um portico panamax - guindaste para movimentacdo de contentores
transportados em navios da categoria panamax.
e Portacontentores - veiculo para movimentacdo de contentores em pequenos
e médios terminais. Tem capacidade de transportar um contentor em curtas
distancias rapidamente e empilha-los em vérias linhas, dependendo do seu
acesso. Detem uma grande flexibilidade e capacidade de armazenamento e
empilhamento
e Trés mafi trailers — reboques plataformas permitem efetuar a deslocacao de
contentores atraves de transporte rodoviario.
e Quatro tratores de atrelagem - veiculos de transporte rodoviario que

permitem rebocar os mafi —trailers.
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Figura n°1 Guindaste pértico post —panamax

Fonte : APSS
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Figura n°2 Guindaste pdrtico panamax

Fonte : APSS
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Figura n°3 Porta contentores
Fonte : APS

Figura n°4 Reboque plataforma
Fonte : APSS
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Figura n°5 Trator reboque
Fonte : APSS

4.3.Caracteristicas dos principais portos concorrentes
4.3.1. Caracteristicas sumarias do porto de Lisboa na é&rea de

contentores

O porto de Lisboa localiza-se na margem norte do Rio Tejo com uma extensao de 50
km e 2 a 24 km de largura, com fundos de 15,5m. Esta introduzido na rede
rodoferroviaria da regido de Lisboa que, por sua vez permite a sua ligacdo as
restantes redes nacionais e transeuropeias de transporte. O porto dispbe de vias
internas proprias a movimentacao de carga rodoviaria e ferroviaria com ligacao aos
varios cais e com ligacdo também as redes nacionais. Para efetuar a ligacdo
rodoviaria do porto as vias rodoviarias nacionais ha acesso ao Eixo Norte-Sul, a
CREL, a CRIL, a segunda circular, ao IP7, ao IC3, a ligacdo ao IP1 e a Al que lhe
d& acesso a zona norte do pais. E a A2 que Ihe permite acesso & zona sul. A A5
acesso a zona de Cascais, a A8 e a A6 fazem ligacdo direta a Madrid. Muitas destas
ligacbes fazem cruzamentos com linhas internacionais. No que respeita a ligacao
ferroviaria este tem como principal acesso a rede ferroviaria nacional, a linha de
Cascais que por sua vez faz ligacdo ao ramal de Alcantara e, assim, permite escoar
a mercadoria do porto por via ferroviaria e leva-la ao resto do pais através da rede
nacional ferroviaria.

O porto de Lisboa aproveitou a sua insercéo na capital para atrair investimentos, o
que levaram a respetiva ampliagdo e modernizacdo. Contudo, e devido ao espaco

urbano onde se insere densamente povoado, sem infraestruturas de escoamento
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adequadas as exigéncias do porto, este acarreta, problemas de mobilidade e
escoamento que vieram agravar as ja dificeis condi¢gfes de trafego na capital.
Consideremos dois tipos de via de escoamento para 0os contentores que utilizam o
porto de Lisboa: o rodoviario e o ferroviario. Nao existem vias préprias para veiculos
pesados que permitam a rapida circulacdo destes, sem impacto nos restantes
transportes urbanos, acontece o contrario no transito de veiculos pesados
provenientes ou destinados ao porto, estes partilham as vias com o restante trafego
da cidade, provocando demoras e ineficiéncias mutuas.

A semelhanca do exposto, também o trafego ferroviario ndo estd devidamente
planeado e adequadas as necessidades portuarias. O trafego ferroviario impacta no
transito rodoviario da cidade com vias ferroviarias e rodoviarias a cruzarem-se. ao
nivel da circulacdo ferroviaria existem pontos de conflito ao normal movimento
ferroviario urbano, falamos de transporte de passageiros em areas densamente
povoadas e a circulacdo de comboios de mercadorias.

Devido a sua localizagcédo permite ser um porto, um elo de ligacao entre Mediterraneo
e o Norte da Europa. E um porto convergéncia para o comércio internacional entre a
europa, a América e a Africa é também lider nacional na carga contentorizada e
graneis agroalimentares.

Este porto dispbe de trés terminais de contentores.

O Terminal de contentores de Alcantara que se encontra em Alcantara Mar, estando
este terminal concessionado & empresa Liscont detendo uma area de 142 354 m?
comprimento de 630 m, fundos de 13m, movimenta anualmente cerca de 350
000TEU’s, com uma capacidade de armazenamento de 8 592 TEU’s. Dispde ainda
de 25 tomadas para contentores frigorificos. Tem ligacBes a Europa, ao mercado
americano e ao africano. Dispde de um ramal proprio com ligacdo a rede nacional
ferroviaria.

Terminal Multipurpose de Lisboa, localiza-se em Santa Apol6nia, abriga navios com
ligacdo a Portugal continental e as ilhas dos Acores e da Madeira. Dispbe de um
ramal ferroviario com ligacdo a estacdo nacional ferroviaria de Santa Apoldnia. Esta
concessionado & empresa Operlis. Tem como caracteristicas 48 200 m*fundos de -
6m e 480m de cais, com capacidade de movimentagao de 85 000TEU’s /ano. Uma
armazenagem de 2 300TEU’s, 110 fichas para ligacao de contentores frigorificos.
Por fim, o Terminal de Contentores de Santa Apol6nia esta concessionado a

empresa Sotagus, tem um ramal ferroviario com ligacdo a estacdo de Santa
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Apolénia , dispde de 16450m?, comprimento do cais de 292m mais 450m, com
fundos de 7.3 m e 8.3m e entre -9m e 9 m, com uma area coberta de 2 400m? e
capacidade de movimentagcdo de 450 000 TEU’s /ano. A sua capacidade de

armazenagem de 10 280 TEU’s e tem 200 tomadas para contentores frigorificos.

4.3.2. Caracteristicas sumérias do porto Douro e Leixdes na area de

contentores

O porto de Leixdes fica localizado no norte de Portugal continental a noroeste da
Peninsula Ibérica, a 2,5 milhas do norte do rio Douro nas proximidades da cidade do
Porto. A norte esta ligado a Leca da Palmeira e a Sul por Matosinhos. Esta a 5km do
Aeroporto Internacional Francisco S& Carneiro, encontra-se numa area de grande
densidade populacional e industrial. Tem como principais vias de acesso rodoviario
o IP1, 0 IP4, 0 IC 1/A28 e 0 IC23/A41. No que diz respeito a ligacdo ferroviaria esta
ligado a rede ferroviaria nacional por meio da linha da cintura do Porto estabelecida
através da estacao de Contumil.

Este porto dispde de 5 km de cais, 60 hectares de terrapleno. No que diz respeito ao
setor de contentores este dispde de duas areas. Dois terminais distintos. O terminal
de contentores Norte, com as caracteristicas: um cais acostavel de 36 m, fundos de
10 m, 6 hectares de terrapleno com capacidade para 4000 TEU’s (2 600
contentores), uma capacidade de movimentacdo de cerca de 250 000 TEU’S/ano
(172 800 contentores) e 96 tomadas de alimentacdo a contentores frigorificos. O
Terminal de contentores Sul dispbde de 540 m, fundos de 12m,16 hectares de
terrapleno com capacidade para 15 000 TEU’s (10 000 contentores) 350 000 TEU’s /

ano (226 000 contentores) e 310 tomadas de alimentacao a contentores frigorificos.

5. Capitulo

5.1.Trafego de mercadorias nos portos nacionais

De acordo com os dados disponiveis verificou-se que, em 2013 a movimentacao de
mercadoria nos sete principais portos continentais alcancou o valor de 79.3 milhdes
de toneladas, um crescimento de 16.7% face ao ano anterior, alcangando o maior
valor de sempre. Este aumento de movimento de cargas nos sete principais portos,

deve-se ao amento de 8,1% de escala de navios em porto. Os portos de Setubal,
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Lisboa e Leixdes tiveram um crescimento significativo, com taxas de crescimento de
15.7%, 8,2% e 3,4%.

No que se refere & movimentacdo de carga contentorizada esta teve um aumento
bastante significativo em TEU, 25,8%, face ao ano homodlogo. Para este aumento 0s
portos de Setubal e Lisboa contribuiram com 43% e 12,6%, tendo o porto de Leixdes
um decréscimo de 1,1%.

Como é constatavel no quadro n°2 a movimentacao carga geral foi lider no ano de
2013. Um movimento de 31 milhdes de toneladas 40,3% da movimentacao total de
carga geral, em segundo lugar encontram-se 0s graneis liquidos com um volume de
30 milhdes de toneladas 38,7%, da movimentacao total de carga e em ultimo temos
0s graneis soélidos com um movimento de 16 milhdes de toneladas 20,9% da

movimentacao total de mercadoria.

Quadro n° 2 Movimentacdo de mercadorias nos principais portos nacionais em 2013

Viana Douro e Figueira
do o Aveiro 9 Lisboa Setubal Sines Total
LeixGes da Foz
Castelo
(;aerr%? 286485 | 7258566 |1580760| 1393921 | 5532304 |3724953|12192397 | 31969386 | 40,3%
Graneis 0
sélidos 183916 | 2095947 | 1332613 | 796221 4814742 |2816579| 4615432 16 585 450 | 20,9%
Graneis o
liquidos 25954 7824513 1042741 0 1643 848 467 135 19705909 | 30 710101 | 38,7%
496 355 | 17179026 | 3956 114 | 2120142 | 11990895 | 7008 667 | 36 513 739 | 79 264 937 | 100%
Totais
0,6% 21,7% 5,0% 2,7% 15,1% 8,8% 46,1% 100%
Fonte:IPTM

No que diz ao respeito a movimentagcdo de navios em porto no ano de 2013,
verificou-se um crescimento de 8,1% na movimentacao global dos principais portos
portugueses.

Os portos de Lisboa e Setubal obtiveram um crescimento relevante na

movimentagcdo de navios. Verificou-se crescimentos de 6,9% e 11,1%. O porto de
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Douro e Leixdes nao obteve valores tao significativos. Este teve um decréscimo de

0,4% no que diz respeito & movimentagao de navios.

Quadro n°3. Movimentac&o de navios nos principais portos nacionais

2011 2012 2013
2012/2011 % 2013/2012 %
Quantidade % Quantidade % Quantidade %

Viana do

Castelo 203 2 212 2,2 199 1.9 4.4 -6,1
LIS & 2641 25,7 2591 27,3 2580 25,1 -1,9 0,4
Leixdes

Aveiro 882 8,6 794 8,4 866 8,4 -10 9,1
Figueira

da Foz 477 4,6 471 5 530 5,2 -1,3 12,5
Lisboa 3047 28,7 2 641 27,8 2 824 27,5 -13,3 6,9
Setubal 1443 14,1 1128 11,9 1253 12,2 -21,8 11,1

Sines 1573 15,3 1653 17,4 2 010 19,6 51 21,6

Total 10 266 100 9490 100 10 262 100 -7,6 8,1

Fonte :IPTM

No setor de contentores a movimentagcdo de destes face ao ano de 2012 teve um
desenvolvimento em TEU’s de 25,8%.Contribuiram para este crescimento
visivelmente significativo, todos os portos de Portugal continental onde este tipo de
carga é relevante, tendo maior destaque na carga movimentada, os portos de Sines,
Lisboa e Douro e Leixdes. O porto de Setubal é aquele que teve um aumento mais
significativo face a 2012, na movimentacdo de contentores, com um crescimento de
43%. Lisboa teve um crescimento de 12.6%, Douro e Leix6es mesmo sendo um dos
portos com maior movimento de contentores teve um decréscimo 1.1%, como se

pode verificar no quadro n°.4.
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Quadro n°4 Movimentacdo de contentores (TEU) nos principais portos nacionais em 2013

2010 2012 2013
2012/2011 % | 2013/2012 %
Quantidade % Quantidade % Quantidade %
Viana do 632 0 666 0 471 0 5.4 -29.3
Castelo
Bl @ 514 087 32,2 632 0665 36,3 625 480 28,6 23,1 1.1
Leixdes
_ 0 0 0 o o o 0 0

Aveiro
Figueira 19 488 1,2 19 826 1,1 15 897 0,7 1,7 -19,8
da Foz

_ 541 907 33,9 485 696 27,9 547 047 25 -10,4 12,6
Lisboa

) 77 127 48 “IEY 2,8 70 564 3,2 36 43

Setlbal

, 445 185 27,9 553 062 31,8 931 036 42,5 24,2 68,3
Sines
Total 1598 426 100 1741 266 100 2190 495 100 8,9 25,8

Fonte :IPTM
5.2. Evolucéo do trafego no porto de Setubal

No ano de 2013 no porto de Setubal escalaram 1392 navios, uma média de 3,82

navios ao dia. Destes 1253 escalaram no porto para atividades comerciais 0s

restantes estiveram em porto por razdes diversas.

O porto de Setubal em 2013 teve um movimento de 7 milhdes de toneladas, de

mercadorias, um aumento de 16% em relacdo ao ano anterior.

Quadro n°5 Movimentacdo de navios no porto de Setubal

Ano 2011 2012 2013 2012/2013
N° de navios 1443 1128 1253 11%
Toneladas 17.002 13.693 15.051 9.9%
(10000 ton)
Fonte: APSS

Portugal neste momento passa por uma fase menos boa no seu sistema econémico
mas, néo deixou de haver crescimento na movimentagcédo de carga fracionada. Este

porto foi lider a nivel nacional no segmento rol-on/rol-off, é de referir a carga
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contentorizada que neste ano marcou com grande relevancia o crescimento de
movimentacgdo de carga no porto de Setubal.

As mercadorias transacionadas a partir do porto de Setubal tém como origem e
destino o mercado externo, com maior incidéncia, Guiné Equatorial, Angola,
Algeciras, Brasil e Nigéria. E também importante referir que o porto tem vindo a
recuperar comeércio com paises da Unido Europeia, em particular Espanha, Holanda
e Reino Unido.

5.3. Cargas movimentadas nos portos de Lisboa, Douro e Leixfes e Setubal

5.3.1. Carga movimentada no porto de Setubal

A carga mais movimentada em porto, por modo de acondicionamento em 2013, foi a
carga fracionada, representando cerca de 41% da movimentacéo global. Com menor
impacto, a carga contentorizada representou 9% da movimentacao global mas, foi

este modo de carga que se revelou com maior crescimento face ao ano transato.

Grafico n°2 Movimentagdo de carga por modo de acondicionamento em 2013 no porto de Setubal

M Graneis Liquidos B Graneis Solidos Carga fracionada

W Carga contentorizada m Carga roll on/roll off

Fonte APSS

A partir dos dados estatisticos da APSS verifica-se, que a carga movimentada com
maior crescimento no ano 2013 face ao ano transato, foi a contentorizada atingindo
um crescimento de 39,2%, seguindo-se a carga fracionada com crescimento de
32,8% e os graneis solidos com 6.2%. Os graneis liquidos tiveram um decréscimo

mais acentuado de 16.4%.
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Quadron®6 Movimentacdo de carga por modo de acondicionamento no porto de Setlbal em
2012/2013

1000 ton

Graneis |Graneis| Carga Carga Carga roll on / roll
A Liquidos | Sdlidos | fracionada | contentorizada off
no
2012 559 2653 2181 451 214
2013 467 2817 2898 628 199

Fonte APSS

5.3.2. Carga movimentada no porto de Lisboa

No porto de Lisboa em 2013, a carga com movimentagao mais significativa foram os
graneis solidos, representando 44% da movimentacdo global, seguindo-se, a carga
fracionada com 40% em terceiro lugar, os graneis solidos representando 15% .As
cargas que foram menos representativas ha movimentagao global de carga em porto

foram as cargas contentorizadas e roll on /rol off.

Grafico n°3 Movimentagédo de carga por modo de acondicionamento em 2013 no porto de Lisboa

0,87%

0,12%

Cargaroll on/roll off M Graneis Solidos Carga contentorizada

M Carga fracionada W Graneis Liquidos

Fonte APL

Como se pode verificar a partir do grafico n°3 A carga com maior movimento em

2013 no porto de Lisboa face ano anterior, foi a carga contentorizada, teve um
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crescimento de 13%, mas, ndo menos significativas para este porto foram as
movimentagfes de carga de graneis sélidos com um crescimento de 12,8%, 0s
graneis liquidos, a carga fracionada e carga rol on/rol off tiveram decréscimos com

alguma relevancia na movimentacéo carga global em porto.

Quadro n°7 Movimentagdo de carga por modo de acondicionamento no porto de Lisboa em
2012/2013

1000 ton

Graneis |Graneis| Carga Carga
. o . . Carga rol on/rol off
Liquidos | Sdlidos | fracionada | contentorizada

Ano

2012 1743 4269 128 3886 23

2013 1642 4816 94 4288 19

Fonte APL

5.3.3. Carga movimentada no porto de Douro e Leixdes

A carga com movimentacdo mais significativa no ano de 2013, foi dos graneis
liquidos, representando 34% da movimentacdo global, seguindo-se 0s graneis
sélidos com 33,5% e em terceiro lugar a carga contentorizada representando 27%

da movimentagé&o global.

Grafico n°4 Movimentacao de carga por modo de acondicionamento em 2013 no porto de Douro e

Leixdes

0,30%

B Graneis Sélidos
| Carga contentorizada

B Graneis Liquidos
Carga fracionada
Carga rol on/rol off

Fonte APDL

45



Os bons resultados, na movimentacdo de carga no ano de 2013, no porto de
LeixBes deve-se, em particular aos graneis liquidos, que cresceram cerca de 11%
face a 2012, para este crescimento também contribuiu o0 crescimento na

movimentacao de carga rol on / rol off.

Quadro n°7 Movimentacao de carga por modo de acondicionamento no porto de Douro e Leixdes

2012/2013
1000 ton

Graneis |Graneis| Carga Carga

Liquidos | Sélidos | fracionada | contentorizada Carga rol on/rol off

Ano

2012 7076 2348 1216 6460 18
75

2013 7850 2279 1180 6298

Fonte APDL

5.4. Movimentacdo de mercadoria contentorizada nos portos de Lisboa,

Douro e Leixdes e Setubal

Os portos de Lisboa, Douro e Leix0es e Setubal sdo os trés portos nacionais como
maior relevancia na movimentacao de carga contentorizada.

A partir dos dados estatisticos é-nos visivel que nos trés portos em estudo nos
altimos cinco anos, no setor de contentores se tem verificado um crescimento
significativo. Em 2012 verificou-se uma quebra, sendo esta quebra provocada pelo
impacto da crise econdmica europeia onde se insere Portugal.

Entre os portos em estudo, o porto de Setubal, tem tido um crescimento na
movimentacdo da carga contentorizada, bastante significativa, verificando-se
aumentos. Estes aumentos devem-se a maior procura dos servicos deste porto por
novos clientes, havendo uma aposta em novas rotas e cativando assim novos
utilizadores.

A movimentacdo de carga contentorizada aumentou no porto de Setubal devido ao
interesse dos armadores que escalam neste porto, sdo: a Maersk, Tarros, Portline,
Safmarine, WCE entre outros. Este grande crescimento na sua maioria € provocado

pela movimentacéo de carga proveniente da Portucel.
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O porto de Setubal na movimentacao de contentores no periodo de 2009 a 2013 néo

teve sempre valores homogéneos. Em 2011 foi o ano onde se verificou um aumento

com relevancia face aos anos anteriores. JA& em 2012 houve um decréscimo

bastante significativo na movimentacdo de contentores, diminuiu em cerca de

166699 contentores o0 que se traduziu também no decréscimo na tonelagem

movimentada. Em 2013 ja se comecgaram a verificar aumentos apos esta quebra,

movimentou cerca de 37730, um aumento bastante significativo face ao ano anterior.

Quadro n° 8 Movimentacéo de carga contentorizada no porto de Setubal

Ano TEU Contentores
2009 24 986 16 680
2010 50 827 29 696
2011 77 127 43 675
2012 49 350 26 976
2013 70 564 37 730

Fonte APSS

No movimento de contentores do porto de Lisboa em 2012 houve uma queda

bastante significativa, de cerca de 37 780 contentores, sé em 2013 € que conseguiu

recuperar 0 patamar em que, se encontrava, movimentando cerca de 366 727

amentando dessa forma também os TEU s movimentados.

Quadro n° 9 Movimentacdo de carga contentorizada no porto de Lishoa

Ano TEU Contentores
2009 500 857 328 258
2010 512 753 337 261
2011 541 907 363 281
2012 485 696 325501
2013 547 047 366 727

Fonte APL

No periodo de 2009 a 2012 verificou-se no porto Douro e Leixdes um aumento

gradual e significativo na movimentacdo da carga contentorizada o que se refletiu
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num aumento na movimentacdo de TEUs. Em 2013 a movimentacao de contentores

diminui face ao ano anterior cerca de 11630, um numero bastante significativo.

Quadro n° 10 Movimentacdo de carga contentorizada no porto de Douro e Leixdes

Ano TEU Contentores
2009 454 503 290 557
2010 483 411 305 426
2011 514 087 327 563
2012 632 665 403 066
2013 625 480 391 436

Fonte APDL

Constata-se que nos trés portos, Setubal, Lisboa e Douro e LeixBes existiram
periodos de crescimento bastante significativos para a movimentacdo de
contentores em porto, promovendo crescimentos a nivel global, com relevancia para
a movimentagao de carga.

Os portos de Setubal e Lisboa em 2012, tiveram ambos um decréscimo na
movimentacdo de carga contentorizada, este decréscimo foi provocado pelas greves
ocorridas nos portos por parte dos estivadores mas, estes portos no ano de 2013
conseguiram atingir valores superiores, com crescimentos significativos.

Ja o porto de Douro e Leixdes teve com pico mais alto na movimentacdo de

contentores, 0 ano de 2012.

6. Capitulo
6.1. Competitividade portuaria

Os transportes tém como funcdo proporcionar a disponibilidade de bens no
mercado. Promovem essa disponibilidade de bens e produtos a grande parte da
populacao. Os transportes assumem um papel social.

As distancias percorridas pelos bens promovem o crescimento social e econémico
assim como, a criagcéo de infraestruturas e desenvolvimento em qualquer regiéo.

As vantagens competitivas de um porto verificam-se pela sua capacidade a longo
prazo, assim como, a sua capacidade operacional, a sua zona de influéncia, a zona

de produtividade as industrias. E importante de salientar os acesos aos cais via
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maritima, 0s acessos terrestres rodoviarios e ferroviarios. Um bom relacionamento
com as autoridades portuarias e da regido onde se insere, deve estar na vanguarda
no que se refere ao sistema informéticos e meios de movimentacdo de carga
adequados as necessidades, isto para dar resposta as necessidades dos seus
utilizadores.

A existéncia de uma infraestrutura adequada promove ganhos na eficiéncia a nivel
do sistema produtivo.

Os meios informaticos, o espaco de armazenagem, 0s meios de movimentacao, o
aceso terrestre e o aceso maritimo sao fatores de grande relevancia para a
competitividade do porto. Uma melhoria continua nestas areas acrescenta valor ao
porto, promove a sua procura, 0 seu crescimento e o seu desenvolvimento e a toda
a sua area envolvente.

A comunidade portuaria, procura que o porto dé respostas a 100% em todos o0s
pontos anteriormente referidos.

Um porto ideal para a sua comunidade portuaria é aquele que, satisfaz plenamente
todas as necessidades dos seus utilizadores.

Para que, o terminal de contentores, se torne competitivo e em consequéncia haja
um aumento da movimentacdo de contentores em porto este, deve promover a
criacdo de estratégias relacionadas com o seu meio pois, a competitividade é gerada

entre portos concorrentes.

Figura n°13 Aspetos competitivos portuarios de um terminal

Acesso maritimo

Acesso terrestre

Meios de
movimentagéo

Espago de
armazenagem

Meios informaticos
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6.2. Aspetos competitivos do terminal de contentores do porto de Setubal

O porto de Setubal € uma opcado bastante competitiva no respeitante a pregos e a
servigos para o “hinterland” ndo s6 na regido Sul de Portugal como até Madrid.
Serve os seus utilizadores, carregadores e armadores, com uma grande area de
cais, terraplenos, fundos de 12,5m de calado, com equipamentos especializados na
movimentacgao de carga e descarga a navios de grandes dimensodes.

Este porto continua a ser muito importante para as empresas nacionais. E ele, o
escolhido pelos maiores exportadores que por aqui enviam as suas mercadorias ndo
s6 para o Norte a Europa, Mediterraneo, Africa, Brasil mas também para o Ocidente.
Nos ultimos anos tem vindo a verificar-se que este setor conta com varias linhas de
navegacao regulares de contentores.

Neste momento o porto de Setubal esta ligado a Madrid, e a toda a Espanha, pelo
servigo de transporte de mercadorias por via ferroviaria, com uma frequéncia de trés
viagens semanais sendo as partidas as tercas, quintas e sextas-feiras. Permitindo
assim o transporte de contentores isolados ou contratacdo de comboios completos,
com a capacidade de 48 TEU’s. O terminal da Sadoport é um dos pontos de
embarque no porto de Setubal. O tempo de viagem até Madrid ronda as 15 horas e
para cidades como Zaragoza, Tarragona, Bilbao, Barcelona ou Valéncia o periodo
de viagem serd mais ou menos de 24 horas.

Este servigo vai permitir o alargamento do “hinterland” no porto de Setubal até ao
pais vizinho, atingindo assim massa critica, 0 que vai provocar a sua competitividade
e uma maior eficiéncia do porto, a partir de economias de escala, a nivel ferroviario e
frente maritima.

O porto de Setubal, € um porto de ligacbes multimodais. Os varios modos de
transporte articulam-se na perfeicéo, integrando a cadeia logistica na sua area de
competéncia.

A ligacao ferroviaria, no porto de Setubal, alarga o “hinterland” portuario, sendo este
um ponto forte neste porto.

Sobe o estudo feito, as opinides relativamente ao terminal de contentores do porto
de Setubal divergem: para alguns este responde as necessidades, para outros

existem algumas lacunas...
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Figura n°14 Opini&o dos utilizadores do terminal de contentores do porto de Setubal.
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Muitos daqueles que o usam acham, que para um melhor funcionamento deve haver
uma maior aposta na formacao profissional dos seus colaboradores, permitindo um
aumento na melhoria da movimentacdo de carga, uma melhor coordenacgéo de
equipas, em particular no que diz respeito & entrada de navios em porto.

Este terminal para os seus utilizadores deve melhorar na adaptacdo aos meios
informaticos o que Ihe permitird ter ganhos de tempo e um decréscimo no processo
burocratico.

Deve também este terminal apostar na aquisicdo de equipamentos aumentando por

isso a capacidade de movimentacdo de contentores.

Figura n °15 Contraste de opinides de um terminal modelo face ao terminal do porto de contentores
de Setubal.
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A construgéo dos terminais de contentores do Barreiro e da Trafaria como apoio ao
porto de Lisboa, deve ser vista como uma mais valia ao desenvolvimento e
crescimento do porto de Setubal, contrariamente ao que muitos acham ser uma
ameacga, poderd ser um veiculo de crescimento na movimentacdo de carga
contentorizada neste porto de Setubal.
O porto de Setubal dettm um dos maiores terminais de contentores do pais.
Atualmente tem uma taxa de ocupacdo de carga contentorizada de 25% e 50% no
que diz respeito, a movimentagéo de carga geral e granéis.
O terminal movimenta neste momento 70.000 TEU/ano tendo uma capacidade total
de 250.000 TEU/ano. Sendo capacidade de expanséo de dois milhdes de TEU/ano.
O porto de Setubal tem assim uma capacidade de resposta ha movimentacdo de
contentores para 0s proximos 20 anos.
Segundo o Prof. Doutor José Augusto Felicio a movimentagdo de carga para norte
do Tejo, é feita com maior rapidez se for feito a partir de Setubal, que a partir da
Trafaria ou do Barreiro. A distancia entre Setubal e Lisboa via ferroviaria, € menor,
do que a distancia entre Barreiro a Lisboa ou Trafaria a Lisboa.
Podemos ter como mais-valia para este porto, as suas &reas disponiveis que lhe
permitem a sua expansdo, qualidade de servico dos seus equipamentos e
infraestruturas. A sua localizacdo também ndo provoca nhem promove
congestionamento a cidade onde se insere.
Olhando para os seus pontos fortes e as suas oportunidades no negdcio, podem-se
colmatar os seus pontos fracos e as suas ameacas.
O terminal de contentores usufrui de:

e Ligacdes terrestres diretas, descongestionadas e fora do perimetro urbano.

e Boa navegabilidade.

e Afastamento da atividade portuaria em relagdo ao centro urbano.

e Disponibilidade de areas de expanséo e de reserva.

e Areas para expansdo de infraestruturas logisticas junto ao porto.

¢ Um conjunto variado de agentes econémicos com o porto.

e Realizacdo de diversos investimentos na ampliacdo, recuperacdo e

construcéo de terminais portuarios;
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e Um crescente envolvimento da iniciativa privada na gestao de terminais.

Analise SOWT — Terminal de contentores do porto de Setubal.

Pontos Fortes Pontos Fracos

e Acesso terrestre

Falta de visibilidade do porto

¢ Navegabilidade permanente Hinterland reduzido

e Capacidade de expanséo terrestre

e Capacidade para rececdo de
cargas

e Localizacédo, fora da area urbana

Oportunidades Ameacas
¢ Proximidade de centros ¢ Condicionantes ambientais
industriais e Concorréncia dos portos
e Proximidade de grandes areas espanhais
logisticas e Aumento da dimensao dos navios

e Acessibilidade terrestre

Olhando para analise SWOT feita ao terminal de contentores do porto de Setubal,
podemos concluir que, as entidades responsaveis devem ser mais dinamizadoras.
Criar formas de dar a conhecer este terminal e publicita-lo junto dos seus possiveis
utilizadores.

Criar e promover formas de crescimento para o aumento do seu “hinterland”.

Saber aproveitar neste momento a possivel deslocalizacdo da movimentacdo de
contentores do porto de Lisboa para a Trafaria e Barreiro, oferecendo este servico o
terminal do porto de Setubal, com menor custo e tempo.

Criar condigbes para receber navios de maiores dimensfes, levando assim, a
possibilidade dos armadores escolherem este porto para movimentagdo de cargas
em vez da utlizacdo de portos em Espanha. O seu “hinterland” sera entao

promovido e alargando, deste modo.
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7. Capitulo
7.1.Conclusdes

O objetivo principal deste estudo seria verificar quais as mais-valias que tornariam o
terminal de contentores do porto de Setubal mais competitivo.

Para isso foram feitas abordagens a outros dois portos portugueses, ao porto de
Lisboa e ao porto Douro e Leixdes, por se inserirem 0s trés portos na mesma
conjuntura econdémica e terem resultados diferentes neste setor.

Os portos cada vez mais tém uma influéncia direta na atividade econémica do pais.
Nas ultimas décadas sao visiveis alteracdes no setor portuério o que, provoca uma
maior competitividade entre si, provocando assim mais investimentos de forma direta
e indireta.

Os portos tiveram e tém um papel bastante importante no progresso de Portugal, no
seu desenvolvimento e crescimento econémico.

Isto no que se refere ao enquadramento institucional portuério portugués, a criacdo
das AP com natureza de empresas publicas reguladas por o instituto nacional —
IPTM. Elas, sdo responsaveis por acompanhar e concessionar as areas da sua
jurisdicdo. Na sua grande maioria as atividades portuarias, destacam-se na
movimentacdo de carga, sendo esta carga, oriunda de empresas sem nenhuma
ligacdo a estes mesmos portos.

Neste estudo foram analisados trés portos portugueses.

O porto de Setubal, o porto de Lisboa e o porto Douro e Leixdes no setor de
contentores utilizando a técnicas neste caso de estudo, com o objetivo de obter
conhecimento neste setor nos trés portos.

Podemos ver assim quais as suas caracteristicas competitivas e, verificar se o
terminal de contentores no porto de Setubal seria relevante para o desenvolvimento
e crescimento da economia neste setor.

Para que este terminal de contentores se torne um terminal de exceléncia e,
competitivo seria, importante torna-lo numa solugdo portuaria panamax de
exceléncia, na regido de Lisboa. Gerava assim maior competitividade na cadeia
logistica.

Seria necessario para isso também continuar a desenvolver e melhorar as condi¢ées

de aceso maritimo, a fim de poder continuar a receber navios panamax.
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Incrementar a importancia como porta atlantica principal, na exportacéo industrial da
grande regido de Lisboa.

Garantir competitividade, qualidade de servi¢co prestado, de forma integrada com a
cadeia logistica industrial, em particular, na exportacao.

Criar incentivos que levem a utilizacdo da ferrovia no interface entre os modos de

transportes, terrestres e maritimos.
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