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Resumo

O aargamento do Canal do Panamd, com conclusdo prevista para 0 ano 2015,
poderd potenciar uma ateragdo significativa dos tréfegos maritimos provenientes do
continente asiético que cruzam os Oceanos Pacifico e Atlantico através da passagem pelo
Canal do Panama.

O objetivo central do presente estudo assenta em determinar quais as implicagtes
gue o alargamento do Cana do Panama terd no desempenho do porto de Sines e na
economia nacional. Para chegar a este desiderato, procedeu-se a andlise das principais rotas
comerciais concorrentes com a rota do Panama, seguindo-se uma perspetiva regiona para
analise dos fatores que intervém na escolha do porto. Posteriormente e tendo por base uma
visdo local procurou-se apontar as vantagens competitivas do porto de Sines, e por fim
determinar o impacto que a variagaéo de carga no porto de Sines tem na economia nacional.

Apobs alguma andlise, concluiremos que mesmo apés o aargamento, o Cana do
Panam@, continuard a ndo se constituir como uma alternativa a rota comercia que cruza o
Canal do Suez, com destino a Europa. Esta rota é claramente a mais competitiva uma vez
que permite chegar a0 mercado europeu mais rapidamente devido a menor distancia a
percorrer. Espera-se igualmente que o alargamento do Canal do Panama se constitua como
mais um fator a considerar no processo de escolha de um porto, escolha essa que é
efetuada com base na avaliagdo de um conjunto alargado de vantagens e desvantagens,
com o objetivo de retirar beneficios financeiros e econdémicos.

Sines consgtitui-se como um porto de elevado potencial, mas que ainda conseguiu
efetivar esse potencial, fruto da falta de estratégia do Governo Portugués para o porto de
Sines e de uma maneira geral, para a atividade portuaria nacional .

A investigagdo concluird que o aargamento do Canal do Panama tera um impacto
residual no porto de Sines e na economia nacional, motivado pelo facto de um hipotético
aumento do trafego maritimo ser mitigado pelas condi¢des mais vantajosas que a rota do
Suez apresenta nos fluxos comerciais Asia - Europa, e também pelo reduzido peso que o
setor maritimo-portuério representa na estrutura econdmica do pais

Vi
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Abstract

The expansion of the Panama Canal, scheduled for completion in 2015, may
enhance a significant change in maritime traffic from the Asian region that cross the
Pacific and the Atlantic Ocean through the Panama Canal.

Our main objective in this paper is to conclude what implications the expansion of
the Panama Canal will have on the performance on the port of Sines and in the nationa
economy. To achieve this aim, we proceeded to the analysis of the main trade routes
competing with the Panama route, followed by aregional perspective to anayze the factors
involved in the port choice. Subsequently, based on a local view sought to point out the
competitive advantages of the port of Sines, and finally determine the impact that the load
variation in the port of Sines has on the national economy

After some analysis, we conclude that even after expansion, the Panama Canal,
does not constitute as an alternative to the commercia route through the Suez Canal, to
Europe. This is clearly the most competitive route, since it allows reaching the European
market faster due to less distance to travel. It is also expected that the expansion of the
Panama Canal constitutes as an additional factor to consider in the process of port choice,
choose that is made based on the evaluation of a wide range of advantages and
disadvantages, with the objective of achieve financial and economic benefits.

Sines is recognized as a port of high potential, but still managed to realize this
potential, due to the lack of Government strategy for the Portuguese port of Sines and in
general, for the national port activity.

The research concludes that the widening of the Panama Canal will have a residual
impact in the port of Sines and the national economy, motivated by the fact that a
hypothetical increase in maritime traffic be mitigated by more favourable conditions that
the route of the Suez trade shows in Asia - Europe, and also the low weight that the port

and maritime sector is the country's economic structure.

vii
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Introducéo
Enunciado, contexto e base concetual

O aargamento do Canal do Panama, com conclusio prevista para o ano 2015, podera
potenciar uma alteragdo significativa dos tréfegos maritimos provenientes do continente
asiatico que cruzam os Oceanos Pacifico e Atlantico através da passagem pelo Cana do
Panama. O Canal atual apresenta uma desvantagem competitiva importante, determinada pela
limitacdo da passagem a navios com calados até 12 metros e 32 metros de boca,
correspondendo a uma capacidade méxima de 4900 TEU’s (Twenty-foot Equivalent Unit).

Em 2006 o Governo do Panama levou a referendo naciona o alargamento do Canal,
apresentando-o como o principa designio nacional, essencial para 0 garante da
sustentabilidade econémica do pais. O alargamento ira permitir o transito de navios com 366
metros de comprimento, 49 metros de boca e 15 metros de calado correspondendo a uma
capacidade maxima de carga na ordem dos 12.000 TEU’s.

Com o0 aumento das trocas comerciais por via maritima, prevé-se que em 2015 todos
os dias partam da Asia cerca de quarenta navios de 12.000 TEU’s com destino & Europa o que
poderd representar uma oportunidade impar para 0s portos portugueses, em especia para
Sines. Neste sentido sera importante determinar 0 impacto que a variacdo de trafego no porto
de Sines tera na economia nacional, quer sgja atraves da carga captada e com destino ao seu
hinterland, quer sgja através da atividade de transhipment que possa potenciar o feedering

como forma de adlargar a sua area de influéncia.

Na pesquisa preliminar efetuada, a bibliografia relacionada com a tematica do presente
trabalho permitiu concluir que ndo existem obras publicadas, entenda-se, monografias,
dedicadas exclusivamente ao alargamento do Canal do Panamé e o impacto que 0 mesmo tera
na economia naciona, o que, per se, revela a natureza original do presente trabalho de
investigagdo individual.

As fontes hibliogréficas existentes consistem essencialmente, em artigos de opiniéo e
artigos técnicos publicados por especialistas do setor maritimo portuério, atraves da imprensa
generalista ou de revistas da especialidade, artigos esses igualmente disponiveis online.

Tendo em linha de conta que 0 “novo” Cana do Panama sO entrara em funcionamento
em 2015, sera licito deduzir que a abordagem ao tema proposto se deve apoiar nos conceitos
inerentes a gestéo portuaria e a gestdo do transporte maritimo, analisando as tendéncias de

trafego maritimo, a eficiéncia portuéria e a sua competitividade.
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Justificacéo da atribuicéo do tema

A importancia do comércio maritimo na economia mundial € determinante,
representando mais de 90% de todas as trocas comerciais.

Neste momento, assiste-se a um crescimento anual da carga contentorizada que atinge
0s 6,3% e que determina uma resposta dos “carregadores” que é dada com a construcdo de
navios porta-contentores cada vez maiores.

Em consequéncia deste aumento da tonelagem e da correspondente capacidade de
transporte, existem ja navios com capacidade para transportar 18.000 TEU. O Cana do
Panama comegou a perder competitividade antes da sua inauguracéo

Como forma de dar resposta a este nhovo ambiente competitivo, as autoridades que
gerem o0 Canal do Panamd decidiram em 2006, empreender um esfor¢co gigantesco de
investimento destinado ao redimensionamento das eclusas do Canal, permitindo constituir-se
como aternativa as rotas tradicionais.

Considera-se que a relacdo de forgas existente entre estas rotas tradicionais podera
sofrer uma ateragdo profunda, colocando Portugal numa posicdo geoestratégica ainda mais
central, constituindo-se como uma das principais portas de entrada do comércio maritimo
Europeu e Mundial.

Face o0 que antecede, o estudo do tema proposto, ALARGAMENTO DO CANAL DO
PANAMA. IMPACTO NA ECONOMIA NACIONAL, torna-se num trabalho de inegével
interesse, na medida em que implica uma andlise das rotas maritimas e da eficiéncia dos
portos portugueses na captacdo de cargas, tendo como enquadramento a economia do mar no
contexto do desenvolvimento nacional .

Objeto do estudo e sua delimitacao

Considerando como objeto fundamental de andlise o transporte maritimo e a forma
como as alteragdes nos diversos fatores que o constituem o condicionam, o alargamento do
Canal do Panama, podera funcionar como catalisador para alteracéo dos fluxos comerciais por
viamaritima em beneficio dos portos nacionais. O presente trabalho impde naturalmente, uma
abordagem conceptual e o uso de metodologias que se encontram contextualizados no ambito
da gestéo portudria e da gestéo do transporte maritimo.

Pretende-se construir um corpo coerente de conceitos e principios que, em ultima

analise, permitirdo responder a pergunta, como vou abordar este assunto?
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Desta forma, o sistema conceptual organizado que corresponde a problemética do
presente trabalho de investigacdo, sera tratado no ambito da economia do mar, através do
setor maritimo portuario.

Face 0 que antecede e numa primeira investigacdo ao nivel global, seréo anaisadas as
principais rotas comerciais, seguindo-se uma perspetiva regiona para analise dos fatores que
intervém na escolha do porto e por fim uma visdo local a fim de determinar seu impacto na
economia.

O primeiro capitulo iniciar-se-a com uma perspetiva global das rotas comerciais
existentes e das novas rotas comerciais que se perspetivam, investigando-se as possiveis
alteracdes do tréfego maritimo internacional que tém como destino a Europa.

O segundo capitulo passard para uma analise regional/nacional onde se procurara
determinar quais os principais fatores na escolha do porto, onde entre outros sera analisada de
gue modo o alargamento constitui um dos fatores de escolha.

O terceiro capitulo baseia-se numa perspetiva local, onde se procurara determinar de
gue forma o porto de Sines tem capacidade de incrementar a captacdo de cargas, tirando
partido das suas potencialidades e firmando parcerias que permitam eliminar intermediarios.

O quarto capitulo procurard determinar a influéncia que uma variagdo de carga no
porto de Sines tera na economia naciona. Por fim serdo apresentadas as conclusdes,
responder-se-a a questdo central.

Estudar a tematica proposta implica a necessidade imperativa de delimitar o presente
estudo, neste sentido, o desenvolvimento do trabalho ira focar-se na perspetiva econdémica do
alargamento do Canal do Panama, nomeadamente no transporte de produtos acabados e
semiacabados, passiveis de serem transportadas como carga contentorizada, na medida em
gue as restantes sdo essencia mente cargas dirigidas ou cargas cativas que tendem a estabilizar
fruto do mercado a que se destinam e dos investimentos que sdo necessarios realizar.

Por fim ira delimitar-se o estudo ao porto de Sines, devido ao facto de ser o Unico
porto nacional com caracteristicas para receber 0s navios para os quais o alargamento do
Canal foi pensado.

Objetivos da investigagao

O tema do trabalho de investigacdo parte da seguinte pergunta de partida: quais as

implicacdes que o alargamento do Canal do Panama tera no desempenho do porto de Sines

€ na economia nacional ?
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Assim, tendo como referéncia o quadro conceptual e a pergunta central, podem-se

deduzir os seguintes objetivos centrais:

Andlise das principais rotas comerciais concorrentes a rota do Panama;
Andlise os fatores de escolha do porto;
Andlise das vantagens competitivas do porto de Sines;

Andlise que avariagdo de tr&fego no porto de Sines tem na economia nacional.

a. Questdo Central

A questéo central encontra-se definida da seguinte forma: Quais as implicagdes que o

alargamento do Canal do Panama tera no desempenho do porto de Sines e na economia

nacional ?

Decorrentes da pergunta de partida foram deduzidas as seguintes questdes derivadas.

QD 1 - Como se caracterizam as principais rotas comerciais aternativas a rota
pelo Canal do Panama?

QD 2 - Quais os principais fatores de escolha do porto?

QD 3 - De que forma podera Sines captar carga proveniente darota pelo Canal
do Panamé&?

QD 4 - De que modo a variagdo de tréfego no porto de Sines afeta a economia

nacional ?

Para responder a estas questdes derivadas, foram col ocadas as seguintes hipoteses:

Hipétese 1 — Existem rotas dternativas a rota do Canal do Panam& que
concorrem com esta e afetam os portos nacionais;

Hipotese 2 — A escolha do porto é feita numa perspetiva integrada da eficiéncia
da cadeia | ogistica de abastecimento;

Hipotese 3 — Sines dispde de vantagens competitivas que poderdo influenciar o
destino da carga;

Hipotese 4 — A variagdo de tréfego no porto de Sines afeta a economia

nacional.

b. Metodologia, percurso einstrumentos
A metodologia empregue é a estabel ecida na NEP/ACA - 018 IESM JUL 2012, que determina

a adocéo do procedimento metodol 6gico de investigacéo proposto por Raymond Quivy e Luc

Van Campenhoudt naobraManual de Investigacdo em Ciéncias Sociais.
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O percurso metodol 6gico iniciou-se com a identificagdo e caracterizagéo genérica do
tema a investigar, a formulagdo da pergunta de partida e a exploragdo do tema, através de
leituras sobre a matéria e entrevistas exploratérias a entidades de reconhecida competéncia
sobre este assunto.

Nesta fase foi recolhida informacéo relativa ao transporte maritimo, atividade
portuéria e cadeias de abastecimento e realizadas entrevistas a responsaveis do setor maritimo
portuério.

A esta fase do processo seguiu-se a definicéo da abordagem a efetuar, a construgdo do
modelo de andlise e a formulacéo das hipoteses a verificar, através da andlise da informacéo
documental recolhida, concomitantemente, pretende-se complementar a investigacéo
bibliografica com base em entrevistas a entidades que, pela sua experiénciarelacionada com a
temética em estudo, possam contribuir para responder aos objetivos expostos anteriormente
tendo em vista a validacéo das hipoteses formuladas.

Finalmente, foram extraidas as conclusdes da investigacéo, englobando uma breve
retrospetiva do procedimento seguido, com a apresentacéo sistematizada da informac&o e do
conhecimento obtido sobre o tema proposto, terminando-se com algumas recomendagoes,

com vista a desenvolvimento de investigacdo nesta area.
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“Apesar de ter havido em Portugal ao longo de anos e décadas uma descrenca
generalizada na capacidade da economia do mar poder gerar riqueza e emprego,
existe, contudo, no pais um potencial formidavel a explorar, capaz de transformar essa
economia relativamente débil numa forte base produtiva da economia nacional.”

(COTEC, 2012, p. 357)
1. Caraterizagdo das rotas comer ciais alter nativas ao Canal do Panama

O aargamento do Cana do Panama visa uma ateracdo dos fluxos comerciais
regionais. No entanto esta percecdo encontra-se longe de poder reunir um consenso aargado.
Segundo Caldeirinha (2013) ninguém fala do comércio maritimo proveniente da Asia para a
Europa gque passe a fazer-se pelo Canal do Panamg, umavez que a ligagdo mais rapida entre a
Asia e aEuropa é sempre pelo Suez.

A par do alargamento, o Pais esta a efetuar investimentos avultados no sentido em de
tornar num importante hub logistico para distribui¢cdo de mercadorias pelas américas. Possui
vastas extensdes de armazenamento e possibilidade de expandir as suas zonas logisticas. E
uma importante zona franca, com impostos bastante atrativos ao desenvolvimento da
atividade comercial e favoravel a captacéo de fluxos financeiros internacionais (Dengo, 2012,

p. 13). Por estes fatores, o alargamento do Canal do Panama pode ser visto como uma
possi bilidade de ganhar novos mercados, mas também de perder alguns dos existentes.

As atuais tendéncias do comércio mundial de carga contentorizada, tém em linha de
conta diversos fatores dos quais se destacam 0s seguintes:

O comércio mundial sera maioritariamente efetuado com recurso a navios com
capacidade entre 5.000 e 14.000 TEU's;

As cadeias de distribui¢do intermodal continuam afavorecer a contentorizagao;

As trocas comerciais gque utilizam 0s portos continuam a crescer enguanto as
realizadas por outros modos de transporte diminuem;

As economias de escala estdo a conduzir ao aumento da capacidade dos navios porta-

contentores;

O tipo de comeércio favorece os grandes portos hub de transhipment €;

Os maiores fluxos do comércio mundial, partem da Asia com destino aos EUA e a
Europa

Se existe incerteza quanto ao impacto do Cana do Panama no mercado dos EUA, a
incerteza é ainda maior quanto as ligacdes entre a Asia e a Europa, uma vez que a distancia

China-Europa beneficia a rota do Suez, em relacdo ao Panamd, onde apenas 1% dos fluxos
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estdo relacionados com a rota Asia-Europa, em virtude dos navios que cruzam o Pacifico
terem como principa destino a Costa Leste dos EUA e América do Sul. E pois margina o
espaco para a carga destinada a Europa, ainda que a linha esteja integrada num servico Round
The World (RTW).

Existe a previsdo por alguns consultores que poderd haver algum aumento de
contentores em vazio nos fluxos Asia-Europa que possam passar a preencher espaco livre da
rota transpacifico, através do Panam4 com destino a Europa, desconhecendo-se ainda o
potencial e a probabilidade de tais fluxos, tanto mais que arota pelo Suez tem menor distancia
(Notteboom, 2011).

Polar Routes
Circum Equatorial Route
North-South Pendulum Connector '

Transoceanic Pendulum Connector

Main Transshipment Market \
%

@ swizM
@ voemenizn

Figuran® 1 — Comércio maritimo internacional em 2010
Fonte: (Rodrigue, 2013)

N&o sendo féacil de avaliar este potencial, segundo Notteboom (2011) “é quase certo
que o grande fluxo Asia-Europa devera continuar a utilizar o Suez, que pode ser prejudicado
pela pirataria, e que devera ter como principais concorrentes, de menor dimensdo, a rota do
Cabo, onde a Africa do Sul esta a criar grandes hubs intermédios muito eficientes, e, a rota
do Mar do Norte emredor da Russia”.

A juntar a estes fatores encontra-se a tendéncia de construcdo de navios de maior porte,
Ccujas caracteristicas os irdo impedir de passar pelo renovado Canal, e ndo é apenas a Maersk a
apostar nos navios de 18.000 TEU's, também Hingue® (Lloyds List, 2013) afirma “You don’t
have to be a professor to do the maths — the bigger ships have had a very positive impact on
our operating costs”.

! Jorn Hinge Co president and chief executive da United Arab Shipping
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a. Rotapelo Canal do Suez

O Canal do Suez desempenha o papel de pivd na cadeia global do comércio
contentorizado, em particular na rota econdémica mais relevante (Asia-Europa). Ao longo
desta rota concentram-se a maioria dos portos hub responsaveis por uma parte bastante
significativa do comércio de transhipment mundial, sendo este um fator com particular
interesse para o porto de Sines e para a sua estratégia de posicionamento no mediterraneo.

O Cana do Suez entrou em funcionamento em 1869, com o objetivo primario de ligar
0 Mar Mediterraneo ao Mar Vermelho, longe de imaginar qual seria a sua importancia para a
globalizacdo do comércio mundial. O Canal é detido e gerido pela Suez Canal Authority
(SCA), que esta sob a alcada do governo egipcio, mas a sua utilizacdo regulada pelo direito
internaciona (Convencao de Constantinopla de Marco de 1888).

Tendo consciéncia da sua importancia geoestratégica, a SCA, diligenciou no sentido de
melhorar a capacidade do Canal, por forma a poder responder a constante evolucao dos navios
gue cruzavam as suas aguas. Assim, se no final do séc. X1X, a data da sua inauguracéo, a sua
profundidade minima era de apenas 6,7 m, hoje permite a passagem de navios com calado até
20,7 m e 210.000 DWT (Rodrigue, 2010, p. 14). A este aumento de capacidade, correspondeu
um aumento de trafego, conforme retrata ainformagdo contida na tabela n°1.

Numa analise aos anos recentes, constata-se que, mais de 1/3 dos navios sdo porta
contentores, estimando-se uma movimentacado superior a 30 milhdes de TEU s dos quais 93%
S50 relativos a rota Asia-Europa, enquanto a rota da América do Norte (Costa Leste) — Asia
representa apenas 5,3%.

Tabelan® 1 - Evolugédo do movimento de navios e volume de carga no Canal do Suez
Fonte: (SCA, 2013)

No Net Ton Cargo Ton Toalls
Y ear (Vessel ) (11000) (1000) (Million $)
2000 14,142 439,041 367,981 1,926.9
2008 21,415 910,059 722,984 5,381.9
2009 17,228 734,450 559,245 4,289.5
2010 17,993 846,389 646,064 4,768.9
2011 17,799 928,880 691,800 5,222.6
2012 17,225 928,452 739,911 5,129.7

No entanto, podemos verificar pela andlise dos mesmos dados que o trafego de navios
mercantes nem sempre segue a l6gica econdmica, determinada por uma posi¢cdo dominante do
mercado. Se considerarmos os dados referentes a 2008 e 2009, constata-se a existéncia de um

decréscimo acentuado do nimero de navios que praticou o Cana do Suez. Este facto esteve
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relacionado com uma reagcdo do transportador Maersk, que contestou a politica de pregos da
SCA, que, mercé de uma posicdo dominante sobre 0 mercado, se achava no direito de
aumentar indiscriminadamente os precos de passagem.

De modo a combater este monopdlio, a Maersk reagiu, determinando que 0s seus
navios voltassem a utilizar a rota do cabo. Esta retaliacdo teve efeitos imediatos, que
resultaram na revisdo em baixa dos precos pela SCA, esta medida positiva foi contrariada
pelo eclodir da crise mundial e fez com que ndo se notasse, até a data, uma recuperacdo do
nimero de passagens pelo Canal do Suez (Rodrigue, 2010, p. 16).

O Cana do Suez € ainda assim, a op¢ao economicamente mais vantajosa para as linhas
regulares que utilizam a rota Asia-Europa, no entanto, como se verifica do exemplo anterior,
0s transportadores ndo se encontram reféns desta via maritima, tendo uma importante palavra
a dizer que podera colocar em causa as medidas monopolistas que a SCA podera sentir-se

incentivada atomar.

Tabelan® 2 - Distancias entre portos e difer entes rotas maritimas

Fonte: (Autor apartir Portworld, 2013)

Distancia em NM portos Santos New York Savannah Sines Roterdao
de origem/portos destino (Brasil) (EUA) (EUA) ' (Holanda)

Hong Kong (China)

Canal do Panama

Canal do Suez
Rota do Cabo
Kwanyang (Coreia do Sul)

Canal do Panama

Canal do Suez
Rota do Cabo
Singapura

Canal do Panama
Canal do Suez
Rota do Cabo
Dalian (China)

Panama

Suez

Rota do Cabo

A escolha fundamentada de uma determinada rota, pode assm sofrer ateracbes
significativas caso as mesmas se traduzam em vantagens competitivas para o armador. Neste
contexto, quando um transportador escolhe operar através do Cana do Suez, pondera os
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diversos fatores que lhe sdo intrinsecos e que tém implicacOes diretas no custo da sua
operacdo, nomeadamente:

Pirataria — a pirataria tem gerado grande preocupacdo entre os transportadores

maritimos e os donos da carga. Este risco acrescido traduz-se no aumento dos seguros

ou no pagamento de taxas de seguranca adicionais (Rodrigue, 2010, p. 16).

Capacidade do Canal — o Canal do Suez ndo tem uma capacidade ilimitada, e as

estimativas atuais apontam para um crescimento continuo das trocas comerciais entre

aAsiae aEuropa. Perante esta situacdo, que aponta para a saturaco da capacidade de
escoamento do Canal do Suez, a SCA podera optar por uma decisdo estratégica de
aumento diferenciado das taxas aplicadas, de modo a afastar o tréfego menos rentavel,

0 que obrigara os transportadores a optar pela utilizagdo de novas rotas maritimas.

Preco do combustivel — este € o fator preponderante no peso que 0s custos
operacionais tém na fatura fina. Por esse facto, constituiu-se como a principal

vantagem competitiva do Canal do Suez (BIMCO, 2009).

A maioria dos tréfegos que se efetuam entre a Asia e a Europa certamente que
continuardo a utilizar arota do Suez em detrimento da rota do Panamé, mesmo arotado Cabo
€ mais vantgjosa, porque a distancia é equivalente e ndo implica o pagamento de taxas no
Panama, no entanto a questdo da seguranca, nomeadamente as acOes de pirataria que
frequentemente ocorrem ao largo da Somalia, poderéo levar os transportadores maritimos a
ponderarem uma alternativa, (Transportes & Negocios, 2009).

O impacto que a alteracdo de fatores pode vir a trazer nos fluxos comerciais, so tem
relevancia quando acompanhadas da alteracéo da estratégia dos seus atores mais relevantes,
Desta forma a estratégia da Maersk como maior transportador mundial pode determinar o
SuCesso ou insucesso de um grande investimento. Neste contexto a Maersk decidiu deixar de
utilizar o Canal do Panamé nas suas ligacdes regulares Asia — Europa, em beneficio da
utilizacdo do Canal do Suez, como forma de harmonizagdo das suas linhas, indo de encontro
a0s seus investimentos em navios de maior porte que mesmo apos o aargamento continuaréo

ando passar pelo Canal do Panama (Transport and Logistics, 2013).

b. A Ferrovia Americana
O grande concorrente do Canal do Panama é a ferrovia americana. A partir dos portos

da Costa Oeste estende-se uma vasta rede ferroviéria, que torna o sistema intermodal bastante
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eficiente, ao longo da qual se criaram importantes areas logisticas, capazes de servir o pais

inteiro movimentando mais de 10 milhdes de TEU'’s.

Tabelan® 3 - Trafego inter modal americano
Fonte: (Rodrigue, 2013)
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N&o é assim claro que o alargamento possa aterar significativamente os padrdes atuais
de comércio, mas podera ter um forte impacto no direcionar dos grandes investimentos em
infraestruturas nos Estados Unidos da América (EUA), uma vez que poucos portos tém
capacidade de operar com navios cuja capacidade seja superior a 12.000 TEU's. Os portos da
Costa Leste terdo que investir na infraestrutura portuaria, quer sgja para receber 0s possiveis
navios que surgem pelo Canal do Panama quer sgja para fazer face a tendéncia do shipping
mundia em navios com maior porte.

Como forma de contrariar os custos com combustivel que decorrem do aumento da
capacidade dos navios, prevé-se a reducdo da velocidade padréo dos navios da faixa de 22 a
25, para a faixa entre 18 a 20, ou mesmo 14 nés. Na rota transpacifico esta reducéo de
velocidade pode implicar um acréscimo de 6 dias em transit times 0 que ira requerer a
utilizacdo de mais unidades, de forma a manter a frequéncia de escalas ao longo da rota, este
facto pode prejudicar o Canal do Panama em relacéo a ferrovia (Notteboom, 2011).

Alguns portos ao longo da Costa Leste, estdo a efetuar investimentos avultados,
dragando os canais de acesso e aumentando a profundidade dos cais de modo a poderem
receber os grandes navios porta contentores. A capacidade maxima de transporte de

contentores do Canal, ira fixar-se nos 12.000 TEU's, 0 que sera uma melhoria bastante
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significativa face aos 5.000 TEU's atuais. No entanto ja ndo serdo capazes de lidar com a
nova frota de contentores que estéo a chegar ao mercado (Knowler, 2012).

De acordo com Knowler (2012) a maioria da carga que poderia mudar dos portos da
Costa Oeste para os portos da Costa Leste ja o fez. Em torno dos grandes hubs importadores
de Nova lorque, Nova Jersey, Savannah e Charlston, podemos encontrar enormes centros de
distribuicdo, dedicados a trabalhar para os grandes retalhistas mundiais, como sgjam: IKEA,
Wal-Mart, Target Home Depot, Hyundai, entre outros. Todos com avultados investimentos na
Costa Leste, servidos por uma boa ferrovia e com ligagbes rodovidrias aos principais
mercados. “So don’t expect any sudden shift in container volume from LA-Long Beach to NY-
NJ and the others when the new Panama opens up. Shifting gateways is a complex process
that involves setting up and building warehousing and once established and viable, the
business reaches a point where change becomes impractical.“ (Knowler, 2012).

Considerando os investimentos em curso e segundo Hook (2011), Senior Director da
Maersk as Unicas rotas que poderdo sofrer alteragbes com o alargamento do Canal do Panama,
serdo a rota Asia — Costa Oeste e a ferrovia americana. No entanto existem variaveis a
considerar, sendo a principal, a que se prende com qual a politica de precos que a PCA ira
adotar.

E expectével que arota pelo Canal do panama possavir aretirar cargas de menor valor
gue até agora tém seguido via ferrovia, nomeadamente os contentores em vazio que podem vir
a ser colocados por via maritima nos portos do leste americano. E igualmente provéavel que a
rota pelo Canal do Panama possa vir a ganhar parte do hinterland que configura o importante
mercado ao redor das principais cidades da Costa Leste, mas no trade off final podera ser

negativo parao Canal.
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Figuran® 2 — Rede ferroviéria americana e principais terminais intermodais
Fonte: (Rodrigue, 2013)

A BNSF Railway considera gue o aargamento do Canal do Panam@, ndo ira reduzir o
volume de comércio dos portos da Costa Oeste como prevé que aguma da atual cota sgja
perdida em favor da opcdo ferroviéria, encontrando-se ja a proceder a avultados investimentos
nas suas infraestruturas portuérias e ferroviarias de modo a responder a esta aumento de
procura (Journal of Commerce Online, 2011).

De acordo com o estudo realizado pela SSPB (2012) conclui que o alargamento
provocara algumas alteragdes nos fluxos de comércio americano mas apenas residuais. O fator
fundamental para que o impacto ndo sga maior, reside no desenvolvimento das cadeias de
abastecimento americanas gque se desenrolam ao longo da ferrovia. Conclui igualmente que a
reducéo de custos resultante do alargamento é bem menor que o imaginado. As alteragdes que
se consideram provaveis, ndo resultam de um maior beneficio exercido da passagem pelo
Cana do Panama mas de um desenvolvimento mais lento dos portos localizados no SE
americano. Conclui igualmente que sem o alargamento o Canal ird continuar a perder quota
de mercado para a ferrovia americana, pelo que do alargamento resultara a manutencéo das

atuai s quotas de mercado.

13
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c. Rotado Cabo

A rota pelo sul do continente africano € considerada uma importante rota estratégica,
sendo uma alternativa pontual a0 Cana do Suez. A rota pelo Cabo pese embora possa
apresentar algumas vantagens em transit time, ainda ndo desempenha um papel de relevo na
cadeia global de navegacdo. A rota passa por paises como a Africa do Sul que desempenha
um papel importante na economia mundial, mas também Mocambique, Namibia, ilhas
Mauricias, cujo peso da atividade econdmica ainda ndo justifica que se estabeleca uma linha
regular (Notteboom, 2011, p. 272).

A juntar a fraca produtividade econdmica, ou motivada por €la, ndo existem portos
gue possibilitem uma atividade de transhipment rentavel, pelo que o abastecimento da regiéo
é efetuado maioritariamente pelas rotas norte-sul provenientes dos portos europeus e onde
Sines tem um papel importante como porto agregador de carga e distribuidor para o mercado
africano e sul-americano.

A principal diferenca entre a rota do Suez e a rota do Cabo reside nas cadeias de
abastecimento. No caso do Suez, os navios efetuam diversas escalas em portos com zonas
industriais bastante desenvolvidas e com baixos custos de producdo que acabam por favorecer
de sobremaneira a rota do Suez, permitindo aos transportadores, rentabilizar os seus
investimentos, efetuando diversos movimentos de carga e descarga.

De modo a combater este cenario, a Africa do Sul esta a realizar avultados
investimentos na ampliagdo dos seus principais portos, com o objetivo de os tornar hubs
intermediarios eficientes, de forma a servir os portos sul-americanos, uma vez que Sao
mercados emergentes, com taxas de crescimento bem maiores que os EUA (Cadeirinha,
2013).

Com ainseguranca gerada pela pirataria que antecede a passagem pelo Suez e com 0
crescente desenvolvimento dos paises africanos, em particular 0s que possuem importantes
riquezas naturais, sera expectavel que esta rota se torne cada vez mais atrativa, tornando-a
numa aternativa ao Suez. Pela andlise das distancias e consequentes transit time, € possivel
inferir que a rota do Cabo é mais favoravel para destinos na Costa Oeste africana e para 0s
fluxos comerciais com a América do Sul, que tenham como origem as zonas mais remotas da
China, onde esta rota compete com arota pelo Canal do Panama (Notteboom, 2011, pp. 292-
293).
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d. Rotado Artico

Como resultado do degelo provocado pelo aquecimento global, num futuro ndo muito
longinquo, prevé-se que a abertura da rota do Artico se possa constituir como uma verdadeira
aternativa as rotas comerciais atuais (UNCTAD, 2012, p. 40).

Num contexto de incerteza econdmica e intensa competicdo, muitas vezes o fator
diferenciador do produto reside no seu preco e na capacidade de reduzir o custo dos fatores
produtivos. Também neste campo, o transporte maritimo busca adaptar-se as crescentes
exigéncias do mercado, procurando alternativas menos onerosas, quer através do aumento da
tonelagem e capacidade dos navios, quer através da opcao por rotas mais eficientes.

De modo a garantir o sucesso das suas atividades, aos transportadores maritimos bem
como aos operadores logisticos, é-lhes exigido que estggam prontos para reagirem e
adaptarem-se as novas reaidades, sob pena de se deixarem suplantar num setor altamente
competitivo, exemplo disso sdo 0s seguintes fatores:

AlteracOes climéticas;

Alterac&o dos padrdes de comércio;

O aumento do peso dos combustivel's nos custos operacionais;

A pirataria maritima;

Dindmica crescente para manter a sustentabilidade dos recursos disponiveis
pel os paises.

A China, um dos principais paises que poderdo vir a beneficiar com a abertura da Rota
do Artico, planeia efetuar uma primeira viagem comercial ainda este ano. Esta rota representa
de facto um atalho face arotatradicional via Canal do Suez, permitindo uma reducéo de 2800
NM entre os portos de Shangai e Hamburgo, poupando tempo e dinheiro. (Reuters, 2013).

No entanto, esta rota ndo pode ser vista como um novo Canal do Suez, umavez que a
passagem que permite a navegacado comercial, esta aberta apenas durante alguns meses do ano
e necessita de navios bastante robustos. N&o € assim expectével que esta rota registe ganhos
de carga significativos, umavez que uma linha comercial caracteriza-se pela possibilidade de
amesma se efetuar com regularidade, facto que ndo esta presente na rota do Artico (Reuters,
2013).

Existem duas correntes de pensamento que procuram explicar as recentes alteractes
nos padrfes climaticos, que tém permitido a utilizacdo das rotas polares articas, quer a
passagem Russa quer a passagem pelo Canada. A primeira e naturamente defendida pelos

ambientalistas prende-se com o aquecimento global fruto das emissdes indiscriminadas para a
15
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atmosfera de CO2, a segunda sugere que o sol liberta energia termal ciclicamente, sendo este
fendmeno responsavel pelo degelo do artico e que esse periodo ira passar (Valentine, 2012, p.
12).

A utilizagdo desta rota levanta, no entanto ainda muitas questfes, quer em virtude do
grau de incerteza que o futuro podera trazer, quer motivados pelos avultados investimentos
gue tém que ser realizados, nomeadamente na tecnologia utilizada na construcéo de navios
robustos e de calado reduzido que permita a navegacao pel os diversos canal s de acesso.

Considerando todas estas vaidveis, a viabilidade econdmica de um investimento em
larga escala, ndo é ainda possivel nem € compativel com uma operacdo em modo sazonal. A
utilizacdo de barcacas é uma das possiveis solugdes para fazer face aos problemas criados
pela profundidade, mas as incertezas continuam a ser muitas (Vaentine, 2012, p. 13).

Existem muitos outros obstacul os significativos que ainda permanecem por ultrapassar,
como € 0 caso das questdes relacionadas com a seguranca da navegacdo, nomeadamente
relacionada com a imprevisibilidade das condicdes meteorol 6gicas e dos muitos icebergs que
derivam pelas aguas do artico e com a dificuldade em montar um sistema de busca e
salvamento ao longo darota (Raspotnik, 2012, p. 10).

A viabilidade econdémica de uma qualquer rota comercial, encontra-se dependente de
trés fatores chave:

Previsibilidade

Pontualidade

Economia de escala

Considerando estes fatores, constatamos que a rota do Artico ndo cumpre na integra
com nenhum dos trés, o que teria como consequéncia direta a falta de fiabilidade da mesma,
objetivo primario de qualquer rota comercial (Raspotnik, 2012, p. 11).

De acordo com (Faria, 2013) a rota Polar ndo sera viavel nos proximos 20 anos,
porque esta diretamente associada a elevados prémios de seguro, devido ao risco envolvido na
Sua operacdo, para além desta situacéo estamos a falar de areas e paisagens protegidas, pelo
gue qualquer incidente que ocorresse nesta zona, poderia significar o fim da companhia de
seguros em face das indemnizagGes a que ficaria sujeito a pagar.

e. Sinteseconclusiva

Apoés adargamento do Canal do Panama, este continuara a ndo constituir-se como uma
alternativa mais vantgjosa a rota comercia que cruza o Canal do Suez, com destino a Europa.

A rota pelo Canal do Suez permite chegar ab mercado europeu mais rapidamente que através
16
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das restantes rotas, em virtude da menor distancia que € necessario navegar, mesmo
considerando os portos mais orientais da China.

O Cana do Panama apresenta vantagens competitivas quando se destina a abastecer o
mercado da Costa Leste dos EUA e compete igualmente no abastecimento do mercado da
Ameéricado Sul.

A decisdo de proceder ao alargamento prende-se essencialmente com o ganhar alguma
da quota de mercado a ferrovia americana, que tem sabido desenvolver-se de forma eficiente
como forma de abastecer o interior dos EUA e a0 mesmo tempo criar condic¢des para que
consiga chegar a Costa Leste, sendo competitiva com as rotas maritimas que consigo
competem.

As dteracOes ambientais permitem perspetivar que no futuro, a rota Polar possa ser
uma realidade, tanto mais que ira permitir um transito em muito menor tempo a fim de atingir
mais rapidamente o grande mercado europeu, no entanto, por ora, existem demasiadas

indefini¢cbes para que a mesma se constitua como uma alternativa credivel ao Cana do Suez.

Caracterizadas as principais rotas comerciais, fica demonstrada a hip6tese “Existem
rotas alternativas ao Canal do Panama que concorrem com esta e afetam os portos nacionais”
subjacente a questdo derivada “Como se caracterizam as principais rotas comerciais

alternativas arota pelo Cana do Panama?”.
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2. Fatoresdeescolha do porto

Desde tempos imemoriais que as vias maritimas e fluviais sdo reconhecidas como os
meios de exceléncia para a comunicagao entre 0s povos, constituindo-se como os principais
fatores dinamizadores do desenvolvimento econdmico, social e cultural da humanidade. Raros
s80 os grandes centros populacionais e as grandes nagdes que ndo tenham tido a sua origem
junto a costa maritima ou nas margens de rios importantes.

Mas porque € que se “escolhe” um porto? Ou, quem é que “escolhe” portos? O porqué
é determinado pelas acessibilidades, pela capacidade das componentes técnica e humana e o
espaco disponivel para as expandir, pelo mercado que o circunda (comumente designado por
hinterland), pela proximidade das grandes rotas maritimas e das grandes cadeias de
abastecimento, etc. O quem é representado pelos que querem carregar e pelos que querem
transportar, maximizando os seus proveitos financeiros e econémicos.

Neste capitulo propomo-nos a estudar os fatores que levam a escolha de um porto em
detrimento de outro.

a. Cadeiasde Abastecimento

Numa era em que 0S processos de operacdo das cadelas de abastecimento se
encontram em constante evolucdo, os terminais portuarios sdo hoje identificados como pecas
chave da cadeia globa de abastecimento, sendo a escolha do porto um fator essencial na
determinac@o de eficiéncia do comércio de mercadorias, especiamente no comércio de
mercadorias contentorizadas (Shinji, 2012, p. 11).

Todos os atores tentam desempenhar um papel cada vez mais ativo em todas as fases
das cadei as de abastecimento, ao ponto de as tentar dominar, funcionando como uma extensao
aos negocios dos seus clientes. Providenciam processos inovadores na cadeia de
abastecimento, integrando os processo-chave gque possam afetar o ciclo de vida dos produtos
em termos financeiros e qualidade. Estes processos-chave sdo normalmente identificados
como vendedor ou gestdo de fornecedores, origem da carga, selecdo de transporte,
flexibilidade e gestdo de entregas (Shinji, 2012, p. 11).

Apéds efetuar uma avaliagdo e andlise cuidada sobre como e onde produzir 0s seus
produtos bem como dos custos inerentes ao seu transporte e armazenamento, o produtor
necessita de ter confianga na cadeia de distribuicdo que o liga a0 seu cliente/comprador,
garantindo que o seu produto é expedido sem dificuldade, mantém a sua integridade e cumpre
com a data de entrega iniciamente estabelecida. O comprador ndo compreende nem aceita
gue um contentor ao chegar a um porto, ndo segja rapidamente despachado, com base em
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argumentos rel acionados com um volume elevado de carga; congestionamentos dos terminais;
condicdes meteorol 0gicas ou aegadas falhas técnicas (Shinji, 2012, p. 12).

A selecdo do transportador € também um passo importante. Nos Ultimos anos o valor
dos fretes caiu a pique, pelo que os transportadores tendem a formar aliangas e a partilhar
recursos no sentido de otimizar a sua estrutura de custos. A escolha do transportador ndo tem
em linha de conta apenas a companhia, mas também os transit times, o porto de destino, a
rede de distribuicdo do porto ou a existéncia de infraestruturas logisticas que permitam que o
produto possa ganhar valor (Shinji, 2012, p. 12).

A rapidez com que um produto € colocado no mercado esta assim dependente das
infraestruturas portuarias existentes, e do modo como estas sdo operadas.

O porto, em tempos reconhecido como uma mera porta de entrada e saida de
mercadorias, caracterizada pelo desenvolvimento de atividades de indole meramente “fisicas”,
€ hoje reconhecido como o principal elo da cadeia de valor de um produto. Tornou-se num
elemento onde o produto ndo é apenas movimentado, € iguamente transformado,
adicionando-lhe valor e corretamente direcionado ao cliente final. As operacOes portudrias ao
serem identificadas como tendo um papel importante na cadela de abastecimento, tornam a
escolha de um porto num fator decisivo no sucesso comercia de um qualquer produto. A este
desafio, um porto tem gue responder com a procura de uma continua evolucéo tecnologica e
com o desenvolvimento de infraestruturas intermodais eficientes.

A globalizac&o e a logistica sGo conceitos que tém evoluido a par um do outro e hoje
manifestam-se tanto quanto ao nivel da diversidade das atividades que executam como ao
nivel da sua area de influéncia, que ndo se restringe apenas ao porto, mas que se expande até
ao cliente final, abarcando toda a geografia de um Pais e por vezes toda a extensdo de um
continente (Notteboom, 2011, p. 1).

As grandes empresas multinacionails passam a adotar estruturas organizativas
flexiveis, facilmente adaptaveis a um ambiente global, cuja informagéo assenta numa rede
dispersa de dados. Conceitos como “reengenharia de processos” passam a dominar o Iéxico
das grandes cadeias logisticas mundiais, de forma a decompor cada um dos processos de
neg6cio, com os objetivos de eliminar “bottlenecks’®, promover a normalizacdo de
procedimentos e rotinas bem como criar sinergias com outros parceiros de negocio, capazes

de gerar efetivos de ganhos de eficiéncia.

2 Zonas de estrangulamento, devido ao elevado tr&fego maritimo

19



% O Alargamento do Canal do Panama. Impacto na Economia Naciona

Com a integracdo no mercado logistico global, o sistema de distribuicdo de
mercadorias teve impacto direto na convergéncia de tecnologia, infraestruturas, modos de
transporte e terminais portuarios. Desta forma a contentorizagdo pode ser entendida como um
exemplo flagrante de convergéncia e normalizagdo, com consequéncia direta nas cadeias de
abastecimento. A intermodalidade estd4 associada a uma maior nivel de integracdo entre
diferentes sistemas de circulacdo de mercadorias, conduzindo a novas estruturas de
funcionamento, conhecidas por redes de producéo globais (Notteboom, 2011, p. 3).

O facto de os transportadores maritimos serem bastante flexivels e adaptaveis as
circunstancias que rodeiam o mundo do shipping, faz com gque uma ateracdo num dos fatores
(o aargamento do Canal do Panamd) ndo segja por si sO suficiente para que toda a cadeia de
abastecimento se atere, uma vez que a existéncia de uma determinada rota comercial é
resultado de uma conjugacéo de fatores, interesses e estratégias, que poderdo ter uma logica
de mercado, mas poderdo ser parte de uma estratégia mais alargada e assim mais dificil de
compreender.

De acordo com Dias cit (Nunes, 2011)"O transporte maritimo mundial de
mercadorias é controlado por dois armadores gigantes: a dinamarquesa Maersk e a suica
MSC -, que possuem as suas proprias redes logisticas de transporte designadas por door to
door?, onde os portos sdo apenas uma das componentes”, de facto existem poucos portos que
funcionam como hub portudrio no mundo, que conseguem aém de integrar as suas redes
logisticas, detém capacidade e profundidade para os calados exigidos pelo navios pés-
panamax. Destes destacam-se 0s portos de Roterddo, Valéncia, Algeciras, Tanger, Port Said,
Hong-Kong, Singapura e onde Sines procuraintegrar essa rede de portos hub internacionais.

Para se ter nocéo da capacidade desses portos quando comparados com Sines, que em
2012 movimentou cerca de 550 mil TEU'S, referimos que aguns portos espanhéis
movimentam cerca de 4 milhdes, Roterddo 12 e Singapura 30.

Os portos nacionais no seu conjunto movimentam cerca de 1,5 milhes de TEU'Ss,
verificando-se uma verdadeira despropor¢do ndo sO entre portos mas, também, entre as
respetivas economias.

Cada armador trabalha, ou é cliente dos terminais onde operam. No caso portugués,
segundo (Nunes, 2011) a “MSC é cliente do concessionario do porto de Snes (Autoridade
Portuaria de Sngapura - PSA) e a Maersk ligada aos concessionarios dos portos de Lisboa,

LeixBes e Setdbal, ndo sendo tradicional operar em portos concessionados a PSA, portanto,

% Transporte efetuado desde as instalagdes do vendedor até &s do recebedor.
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nao esta disponivel para operar em Snes. O primeiro armador opera fortemente em Valéncia
e 0 segundo em Algeciras e em Tanger.”

Sines recebe alguns desses pés-panamax e distribui alguns contentores para destinos
nacionais, no entanto é muito importante a sua vocagdo de transhipment através de navios
mai s pequenos.

A MSC, apartir de 2015, podera, se assim entender, ficar narota do Canal do Panama,
ndo sO através do porto de Valéncia mas também a partir de Sines. Jaa Maersk tera de o fazer
por Algeciras ou Tanger.

b. InfraestruturasPortuarias

O investimento portuario em infraestruturas explica muitas das vezes a diferenca do
desempenho e eficiéncia entre portos. As infraestruturas e a capacidade de oferta a elas
associada, permitem uma rotacdo mais elevada de navios e de cargas, no entanto um grande
movimento de navios apenas € possivel com cais e equipamentos suficientes que permitam
um nivel de eficiéncia que diminua ou elimine os tempos de espera dos navios.

Em linha com o descrito, Caldeirinha (2013) considera essencial para Sines que se
“promova a concorréncia entre linhas, estabilidade, acessos, mas principalmente deve
aumentar a infraestrutura com multilinhas e abrir a novos operadores portuarios para
fomentar a concorréncia”.

A atual estratégia futura de crescimento do porto de Sines aponta para a construcéo de
um novo termina de contentores® e entrega-lo a um novo operador. Espera-se que esta
estratégia de diversificagdo traga novos carregadores, aumentando a oferta e estimulando a

concorréncia.

4 Terminal de contentores VVasco da Gama, a construir em area anexa ao atual terminal X X|
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Figuran® 3 — Projeto parao Terminal Vasco da Gama
Fonte: (APS, 2013)

No entanto, esta ambic¢&o ainda ndo passou da fase de projeto, na medida em que a
prioridade atual é prosseguir com o projeto de expansdo do terminal XX para os 940 m. O
custo de investimento do novo terminal denominado de Vasco da Gama esta projetado para
gue possa ser repartido em duas fases, cada uma orcada em 250 milhdes de euros. Uma vez
gue o terminal Vasco da Gama serd muito maior que o atual, devera preferencialmente ser
construido por fases de modo a néo criar problemas de concorréncia. Preferencialmente
devera operar com um maximo de trés operadores portuarios com dimensdes idénticas (Faria,
2013).

As infraestruturas tém, no entanto que ser complementadas com o desenvolvimento
das zonas logisticas e industriais contiguas ao porto, assm Faria (2013) considera “A Zona
Industrial € dos fatores mais importantes que Snes tem, uma vez que ja hoje a Zona
Industrial Logistica (ZIL) trabalha muito diretamente com o porto, sgja no ambito da
refinaria, seja parte do carvdo ou dos graneis liquidos. Tem ainda muita margem de
expansao e poder tornar-se preponderante para 0 negocio do porto.”
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Figuran®4 - Zona Industria Logisticade Sines
Fonte: (APS, 2013)

c. A ferroviacomo formadealargar o hinterland do porto de Sines

O governo nacional fala de forma repetida da importancia de ligar Sines a Badajoz em

bitola europeia, com o objetivo de construir um corredor ferroviario desde Sines até a Europa,

(Cipriano, 2013). No entanto esta ambicdo, ainda que discutivel ao ser assumida como

pressuposto, tem associada a s uma série de constrangimentos que ndo podem deixar de ser
analisados:

O interesse nacional ndo reline entusiasmo do lado espanhol, tanto mais que a

futura linha ferroviaria Madrid — Badgjoz esta a ser efetivamente construida em

bitola europeia, mas termina em Atocha, no centro de Madrid e bem longe de

qualquer plataformalogistica, sem que haja quaisquer intengdes de a mudar;
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Uma linha de ata velocidade para circular a 350 Km/hora ndo esta recetiva ao
movimento de comboios pesados que desgastam muito a via e obrigam a grandes
custos de manutencéo;

A utilizagdo da ferrovia iria possibilitar uma melhoria ambiental, na medida em

gue o comboio € menos poluente e mais seguro 0 que se traduziria num ganho do

ponto de vista econdmico. No entanto essa situagcdo ndo se verifica, uma vez que

os transportes rodoviarios beneficiam de todo um conjunto de beneficios fiscais® e

no custo das portagens’ que fazem com que estes custos ndo sejam integrados no

custo do frete, constatando-se que o mesmo tem um valor que mal da para cobrir

as despesas de combustivel (Cipriano, 2013).

A ferrovia é assim fundamental para chegar mais rapidamente a Madrid e ao mercado

livre europeu, no entanto, apesar de muito se falar na inexisténcia de fronteiras fisicas a
impedir a livre circulagdo de pessoas na europa, no caso do transporte ferroviario, os
beneficios da livre circulacgo de bens ndo se verificam, muito por culpa das bitolas existentes
em Portugal e Espanha (Faria, 2013), mas outras razdes existem:

Diferenca de corrente, em Portugal € aterna e em Espanha é continua;

Diferencas de sinalizagéo;

Reivindicacles sindicais, permitindo que um comboio de passageiros opere apenas

com um maquinista, 0 mesmo ndo acontecendo no transporte de mercadorias em

gue sdo exigidos dois.

® Tanto Portugal como Espanha, a0 contrério do que acontece em outros paises da Europa, ndo penalizam o
transporte rodoviario por ser mais poluente em detrimento do ferroviério, onde uma medida desta natureza
poderia ser considerada como um suicidio politico, com retaliagbes por parte deste setor com consequente
paralisagcdo da economia nacional.

® Uma vez que o transporte de contentores em transporte rodoviério danifica sobremaneira as vias, deveriam ver
refletido esse dano no valor a cobrar nas portagens.
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750 V corrente continua

- 15 KV 16 2/3 Hz corrente alterna

3 KV corrente continua Nao eletrificada

1,5 KV corrente continua

25KV 50 Hz aterna

Figuran® 5 — Rede elétrica ferroviaria europeia
Fonte: (Comisso Europeia, 2001)

No que concerne a ligacdo de Sines a Europa via ferrovia, Cadeirinha (2013)
considera ndo verosimil que Sines abasteca a Europa via ferrovidria, no entanto este
investimento é fulcral e j& deveria ter sido efetuado hd muito tempo para poder ganhar algum
hinterland do lado espanhol. Neste contexto ndo é sério dizer-se que Sines é a porta para
abastecer a Europa viaferrovia. A ferrovia € importante paraligar Portugal a Europa, mas néo
paratransportar carga para a Europa.
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A DB’, adém de deter o monopdlio da ferrovia na Alemanha, procedeu & aquisicio as
empresas de transporte ferroviario de mercadorias na Holanda, Inglaterra, Suica, Itdia e
recentemente a empresa de transporte ferroviario espanhola Transfesa. Quando o governo
portugués pretende privatizar a CP Carga®, a DB aparece como principal candidato & sua
aquisicdo, a ferrovia podera ser uma forma de aumentar as exportagdes nacionais, mas por
outro lado, podera ser uma porta aberta para a Alemanha estender ainda mais 0 seu mercado.

d. A escolhado porto na perspetiva do Armador

A Maersk € o maior armador mundial com mais de 500 navios de linha. De acordo
com aMaersk (2012, p. 1), avisdo estratégica deste operador logistico centra-se na criagéo de
valor para os seus clientes, através do controlo de toda a cadeia de abastecimento, impondo-se
na fiabilidade do servico a custos competitivos.

Na escolha de um terminal, a Maersk procura gque relna 0 maior conjunto de
vantagens, Como Sgjam:

A eficiénciado termina (produtividade, fiabilidade das operagcdes portuérias);
As acessibilidades maritimas;

Os niveis de competitividade da fatura portuéria;

Questbes ambientais e de seguranca;

Inovacdo tecnol bgica.

Ligado a estes aspetos a Maersk considera muito relevante alocalizacdo geostratégica,
preferindo investir em portos que se encontram perto das grandes rotas comerciais ja
existentes. Este é dos pontos onde o porto de Sines pode levar vantagem face a concorréncia.
Sines encontra-se localizado numa posicdo geoestratégica bastante favoravel e sendo um
porto oceanico bastante protegido, a aproximacao ao porto é feita de forma bastante rgpida ao
contrario dos casos de Antuérpia e Hamburgo, em que a acessibilidade maritima aos seus
terminais é bastante morosa

A Maersk procura num porto um desempenho elevado em termos de produtividade,
servido por uma cadeia de abastecimento que permita uma distribuicdo com tempo de rotura
minimo, quer sgja através de feedering, do modo ferroviério ou rodoviério e capacidade de
flexibilizacdo no sentido de se adaptar as novas exigéncias do shipping (Maersk Line, 2012,
p. 2).

" Empresa alemé de transporte ferroviério de mercadorias.
8 Empresa estatal portuguesa de transporte ferroviério de mercadorias.
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E importante um porto possuir infraestruturas perfeitamente compativeis com os
navios que ai operam, procedimentos padronizados que aumentem a fiabilidade das
operaces, mas mais importante € a relacdo que se estabelece entre o armador e 0 porto que
Ilhe permite ultrapassar constrangimentos e gerar beneficios para ambas as parte. (Maersk
Line, 2012, p. 3).

No fina de 2011 a MSC e a CMA CGM, o0s segundo e terceiro maiores
transportadores maritimos mundiais, firmaram uma parceria estratégica, que visa a otimizagdo

dos seus recursos, mas também aumentar a concorréncia ao lider mundial Maersk.

Capacity deployed on the Far Easi-North Europe trade (As at 1 Dec 2041)

1 | |

CMA CGMMSC |22%
CKYH/UASC

Grand Alliance

Mew Waorld Alliance

% Copacity Shorm

CSCL/Evergreen/Zim  [Ra) EMC Zm 1% & Aphatnes

(TELY) 200,000 400,000 600,000 BOO,000
Based on total capacity deployed, exsiuding ships curmsntly wihdawn
for wirtber deploymert and ships cepdoyed on indirect senaoes

Figuran® 6 — Capacidade de carga dos carregadores no comércio Far Eest —Norte da Europa
Fonte: (Alphaliner, 2011)

A parceria passa pela reorganizagio da sua oferta em particular nas rotas Asia-Norte
da Europa, Asia— Africa e mercados Sul-americanos, onde Sines se posiciona como um ator,
ainda que pouco preponderante, como se verifica nas rotas comerciais abaixo indicadas (Port

Technology International, 2011).
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Tabelan®4 - Linhasregularesda parceriaentreM SC eaCMA CGM

Fonte: Adaptado de (Port Technology International, 2011)
Linha 1 Linha 3 Linha & Linha 7 Linha 9

CMA OGM com 11 | CMA CGM com 11 MSC com 11 navies | MSC com 11 navies Opersda
navios de capacidade | navios de capacidade de capacidade de capacidade conjuntamente com 9
14.000 TEL s 11400 TEL s, 14000 TEL s 14.0060 TELs navios

5 CMA CGM, 4 MBC

de capacidade

9500 TEU s
Ningho Xingang Dalian Ningbo Shanghai
Shanghai Pusan Xingang Shanghai MNingho
MNansha Jingdan Kwang Yang Xiamen Hong Kong
Hong Kong Shanghai Pusan Chiwan Chiwan
Chiwan Xiamen Qingdao Yantian Yantian
Yantian Singapore Ningho “ Singapore
Vung Tau Port Kelang Shanghai Le Havre Port Kelang
Southampton Tangiers Singapore Raotterdam Gioia Tauro
Hamburg Le Havre Port Kelang Antwerp Malta
Bremerhaven Hamburg Felixtowe Felixtowe Tangiers
Rotterdam Bremerhaven Zechrugpe Gioia Tauro Port Kelang
Zecbrugpe Antwerp Antwerp Singapore Singapore
Le Havre Feebrugge Rotterdam Chiwan Vung Tau Shanghai
Malta Beirut Southampton Xiamen
Korfakkan Jeddah Yalencia Ningbo
Port Kelang Port Kelang Jebel
Singapore Singapore Ali
Yantian Xingong Singapore
Ningho Hong Kong

Dalian

Todas as linhas aqui apresentadas, cruzam espacos maritimos portugueses, mas apenas
por uma vez praticam o porto de Sines, optando por efetuar escalas em portos com maior
envergadura, que concorrem diretamente com Sines. A edtratégia de Sines tera
necessariamente que passar pela sua integragdo, de uma forma assidua nesta cadeia global,
assumindo as suas condi¢des naturais que O tornam num porto vocacionado para o
transhipment e cessar os esforcos estratégicos e financeiros para se transformar num porto
comercial, para o qual ndo tem argumentos face a concorréncia direta.

Sines poderd tirar partido se conseguir integrar as escalas das grandes linhas
pendulares. Para atingir esse desiderato e para efetivar o potencial do porto de Sines é
fundamental tornar-se num grande porto hub, com escalas diretas e baratas, que resultem num
aumento da competitividade para com Tanger e Algeciras, possibilitando a criacéo de polos
industriais, que através do seu efeito induzido possa resultar num aumento das exportactes e

consequentemente de receitas (Caldeirinha, 2012).
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Atuamente Sines ndo consegue concorrer com Algeciras ou Tanger, no entanto se a
tendéncia atual para a construcdo de navios de maior porte se mantiver, poucos Seréo 0s
portos com capacidade de poder recebé-los e Sines, pelas suas caracteristicas de porto de
&guas profundas surge como uma opg¢do viavel para a movimentagdo dessa carga. Segundo
Faria (2013) “Se Sines conseguir efetuar uma primeira experiéncia com a Maersk, podera a
partir dai ganhar uma nova dimensdo.”

e. Portosconcorrentescom o porto de Sines

(1) Porto de Algeciras

Em 2010, o porto de Algeciras aproximava-se rapidamente do seu ponto de rotura,
provocado pela incapacidade de resposta ao crescente trafego de mercadorias. O governo
espanhol, numa manobra de antecipago estratégica, langou as bases para um investimento no
reforco da capacidade de movimentacéo de carga, impedindo que se continuasse a verificar
perdas de cargaem favor de portos concorrentes como Tanger.

Com base nestas premissas, foi construido um novo terminal semiautomatico que se
encontra neste momento a operar a 50% da sua capacidade. Este novo terminal, caracteriza-se
por operar com um minimo de intervencdo humana, condicdo essencial para poder concorrer
com os baixos custos de méo-de-obra que se verificam no reino de Marrocos. A par desta
situacé@o, o governo espanhol colocou na lista dos projetos prioritarios a ligacdo ferroviaria
Algeciras - Madrid e Madrid — Franga, como forma de poder beneficiar da sua posicéo
dominante na Peninsula |bérica e deixar de ser um porto exclusivamente de transhipment e
estender 0 seu hinterland a Madrid, quer a custa de Vaéncia quer a custa de Sines
(Henriques, 2013).

Neste momento existem cargas no Alentgo a serem expedidas por Algeciras,
simplesmente porque é mais barato, o fato de Sines ter apenas um operador € inibidor da
existéncia de um ambiente de livre concorréncia, o que faz com Sines apareca num patamar
inferior de competitividade no que toca ao fator preco (Caldeirinha, 2013).

Algeciras assume-se assim como um concorrente direto de Sines, uma vez que se
posiciona, maioritariamente, no mesmo tipo de mercado alvo de Sines, o “transhipment”, e,
apesar de aparentemente as suas areas de influéncia ndo se sobreporem, Algeciras serve
fundamentalmente o mediterraneo, enquanto Sines serve o Atlantico, existem muitos destinos
onde existe cruzamento de rotas e efetiva competicdo por carga. (Faria, 2013). Segundo
Henriques (2013) “a construcdo da ferrovia de Algeciras como forma de estender o seu
hinterland, mata qualquer ambic&o de Sines até no que concerne a chegar a Madrid”.
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(2) Porto de Tanger

O porto de Tanger € um investimento estratégico para o desenvolvimento econdmico e
social da regido norte de Marrocos, sendo parte fundamental de uma politica econdmica
orientada para a exportacdo, com particular énfase no acordo de comércio livre com a Uni&o
Europeia. Pese embora n&o registe ganhos significativos pelo efeito direto da movimentacdo
de carga, esta a ter um efeito importante econdmico em termos de emprego gerado
(Cddeirinha, 2011, p. 80).

A sua posi¢ao geostratégica a entrada do Estreito de Gibraltar, no cruzamento das duas
principais rotas maritimas e com a Europa a dois passos, possibilita 0 acesso a0 mercado a
largos milhdes de consumidores através de servigos regulares de véarios armadores que ligam
Tanger aos principais portos da Europa, Asia, Africae Américas.

O porto de Tanger tem um duplo objetivo:

12 Congtituir-se como um porto de atividade de transhipment dedicado aos
movimentos internacionais e regionais de contentores;

22 Tornar-se num porto de importacdo e exportagdo a fim de mehorar a
competitividade da regido. Segundo Caldeirinha (2011) “A instalacdo nas zonas industriais
francas e logisticas do complexo Tanger Med confere aos operador es vantagens excecionais,
ficando com a sua competitividade fortalecida”, mercé de uma:

Regulamentacdo aduaneira vantaj0sa;

Integracéo entre a plataforma portuaria e a plataformaindustrial;

Criagdo de clusters industriais’, permite um desenvolvimento sustentado com
acesso ao mercado europeu em menos de 24 horas (Caldeirinha, 2011, p. 83);
Localizagdo privilegiada, um hub desenvolvido, com ligacdo aos fluxos
internacionais e regionais;

Massa critica;

Acordos de comércio livre com os EUA, UE e Paises Arabes;

Condicoes afandegarias atrativas;

Custos portuarios e de estiva em média 20% inferior aos espanhais.

° Em redor do porto foi criadaa Tanger Automotive City, zona dedicada a atividade da indistria automével, com
uma plataforma ligada a fabrica da RENAULT com vantagens para os fornecedores de componentes
automoveis.
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Tanger representa hoje uma oportunidade para o comércio, no norte da Africa. A sua
posicdo geoestratégica, 0s investimentos em curso e os ja efetuados permitirdo o sucesso da
estratégia de globalizacdo de Marrocos.

O investimento efetuado em Tanger faz com que Sines nd se consiga posicionar
como um concorrente credivel, uma vez que s6 em porticos de movimentacdo de carga,
Tanger tem 40, a0 passo que Sines tem apenas 6. A dimensdo das infraestruturas, onde se
destaca a existéncia de mais do que um termina de contentores concessionados a diferentes
operadores e um custo de méo-de-obra muito baixo, tornam Tanger um concorrente dificil de
bater ou até igualar (Caldeirinha, 2013).

Tanger tem sido um dos portos que mais tem crescido nos ultimos anos, tendo
registado um crescimento nos primeiros nove meses de 2012 na ordem dos 25%,
movimentado 1,8 milhdes de TEU'S. No entanto, nem tudo tem corrido conforme planeado,
tém surgido noticias sobre paralisacfes de diversos terminais, homeadamente reivindicacoes
laborais por parte dos estivadores devido aos baixos salarios e a subcontratacdo de mao-de-
obra. Os trabalhadores chegaram a impedir todas as operagcBes portuérias durante uma
semana

Face a auséncia de perspetivas de melhoria, alguns operadores portuarios decidiram ja
mudar a sua atividade para o porto de Algeciras, como é o caso da Safmarine'®. Nem os 135
milhGes de euros investidos desde 2007 pelo grupo a ancoraram, cuja fiabilidade do servico
nunca pode ser posta em causa (Trasportes & Negocios, 2012).

De acordo com Faria (2013) a juntar as questdes laborais, Tanger tem dois problemas
prementes:

Os fortes ventos na entrada de Gibraltar que condiciona a movimentacdo dos
porticos,

As tempestades de areia que condiciona a operagdo e deteriora 0s porticos
obrigando-os a maiores e mais frequentes acdes de manutencdo e
consequentemente a maiores periodos de inatividade.

(3) Porto de Valéncia

Segundo Faria (2013) Sines perceciona que contrariamente ao que seria natural, 0 seu
grande concorrente ndo é Algeciras nomeadamente no transhipment, mas Valéncia na sua

funcdo de porto fornecedor de Madrid. Valéncia abastece atuamente a quase totalidade do

10 Empresa pertencente ao grupo AP Moller Maersk
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hinterland até Madrid a partir da costa Leste de Espanha e grande parte da zona Oeste de
Madrid, este € o mercado que Sines pretende conquistar para o seu hinterland.

Contrariamente a0 que muito se vem dizendo, Sines € uma porta atlantica de entrada
na Europa, mas que ndo pretende distribuir carga via ferrovia para a Europa porgue essa
situacdo ndo é verosimil, pretende sim constituir-se como porto abastecedor de Madrid,
podera ndo ser continuo mas através de centros logisticos que ficam sediados nas imediactes
das grandes cidades. Sines é o grande abastecedor do centro logistico da Bobadela e a partir
dai o operador logistico, entrana cadeialogistica e distribui de acordo com a sua estratégia.

Importa efetuar uma analise dos maiores portos da Peninsula Ibérica, atravées da qual
Se perceciona gque Sines apesar de ter um conjunto de fatores que o tornam num porto com
elevado potencial, ndo se encontra sb, num setor onde a competitividade, a produtividade e a
Inovacdo, determinam o destino do porto.

Tabelan®5 - Numero de TEU s movimentados nos maior es por tos da Peninsula | bérica

Fonte: (Autor a partir dados das administragGes portudrias, 2013)

N2 de TEU s Movimentados em
2012
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3500000 +—
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0 . . . . . . .

Valéncia Algeciras Barcelona Bilbao  Lisboa Leixdes Sines

f. Sintese conclusiva
Os armadores tendem a migrar ao longo da cadeia logistica como forma de obter
ganhos mais significativos quando comparado com as margens reduzidas que resultam do
transporte maritimo. A escolha de um porto ndo é efetuada tendo por base apenas um fator,
mas sim pesando um conjunto alargado de vantagens e desvantagens, com o objetivo de
retirar beneficios financeiros e econdmicos. Os agentes econdmicos estabelecem as suas
estratégias, numa base integrada de toda a cadeia logistica de abastecimento. Os portos
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tendem a adaptar-se ou gjustar-se as movimentacdes da concorréncia respondendo igualmente
as exigéncias dos seus clientes.

Os concorrentes diretos de Sines tém conseguido tirar melhor partido das suas
potencialidades, o que se traduz nos elevados volumes de carga que movimentam quando
comparados com o porto portugués.

N&o faz sentido Sines ser considerado como uma porta de entrada na Europa, uma vez
gue ndo tem acessibilidades que Ihe permitam atingir esse desiderato. no entanto, com uma
ferrovia eficaz, podera ter um papel importante a desempenhar na Peninsula Ibérica, podendo
estender o seu hinterland até Madrid, mas ainda assim, ndo conseguira concorrer com o porto
de Vaénciadeformaaretirar-lhe carga.

Os Reinos de Espanha e Marrocos tém bem definida a importancia estratégica de
Algeciras e Tanger respetivamente. Nesse sentido delinearam uma estratégia de longo prazo,
gue ndo tem como objetivo a obtencdo de proveitos economicos relevantes imediatos, mas
esperam que, beneficiando da fixacdo de empresas em redor do porto se criem as sinergias
necessarias a criagdo de um tecido industrial gerador de emprego.

Identificados os fatores que podem condicionar a escolha de determinado porto bem
como a envolvente concorrencial de Sines com os portos de Espanha e Marrocos, fica
demonstrada a hipdtese “A escolha do porto é efetuada numa perspetiva integrada da
eficiéncia da cadeia logistica de abastecimento” e ndo de apenas um Unico fator, subjacente a

guestdo derivada “Quais os principais fatores de escolha do porto?”
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3. Sinescomo porto agregador de carga

Durante muitos anos, Sines foi visto como um porto de granéis, de natureza
essenciamente energética, sendo considerado a porta de entrada de grande parte da energia
gue o Pais consumia.

No final do ultimo milénio, e decorrendo de uma estratégia nacional para os portos,
que tem navegado a vista a0 longo de décadas, decide-se investir no porto de Sines,
aproveitando as suas caracteristicas Unicas na europa, de porto (abrigado) de aguas profundas,
aterando a suavocagao de modo atorng-lo num porto de transhipment, numa perspetiva, ndo
descabida de o tornar na “porta da Europa” para a carga contentorizada oriunda das Américas,
Africae Asia

Volvidos quase 10 anos desde a inauguragdo do terminal XXI, muitos dos objetivos
permanecem por atingir. Neste capitulo pretendemos explicar o porqué deste “fracasso”,
analisando o que foi feito e o muito que faltafazer.

a. TipodeAtividade Portuaria

(1) Porto de Transhipment

O papel da intermediacdo no transporte maritimo € altamente relevante, constituindo-
se como a base sobre 0 qual se desenrolatodo o comércio global.

Se considerarmos que apenas 17% dos paises sdo servidos por linhas regulares de
transporte maritimo contentorizado, facilmente se conclui que, para que uma determinada
carga se desloque entre o produtor e o consumidor final, certamente que nesta cadeia logistica
existira um momento em que se irarecorrer auma operacdo de intermediacdo na forma de um
transhipment. Este é o reflexo da importancia deste tipo de operacéo na rede de distribuicéo
global, onde 62% dos paises necessita de pelo menos um transhipment. No entanto, os locais
onde esta intermediacdo é efetuada, ndo sdo escolhidos de forma aleatoria. Tém lugar em
portos que intercetam varias rotas de navegagdo, constituindo-se como placas giratérias de
carga e onde se assiste a uma feroz competicdo pel os fluxos de carga (Notteboom, 2011, p. 3).

A geografia desempenha também um papel importante na definicdo e criagcdo destes
mercados de transhipment, determinando que se locadizem perto de zonas de
estrangulamento, como sgam estreitos ou canais. Singapura € um desses exemplos, neste
caso, 0 tréfego oriundo da Asia e com destino & Europa fica estrangulado devido a
necessidade de passagem pelo Estreito de Malaca. O Mar Mediterraneo tem também dois
pontos de estrangulamento que coincidem com 0s seus dois pontos de entrada, o Cana do
Suez e o Estreito de Gibraltar, locais estes onde se regista uma atividade de transhipment
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bastante significativa. Do lado do Suez temos Port Said, Damietta e Alexandria, junto a
Gibraltar temos dois grandes portos de transhipment: Algeciras e Tanger (Notteboom, 2011,
p. 4). Face a sua proximidade a estes dois grandes porto e tirando partido da sua posi¢éo
geostratégica mais favoravel, Sines pode e deve reorientar a sua estratégia de modo a
operacionalizar o seu verdadeiro potencial, deixando de ser um porto de segunda, para se

tornar num importante porto hub.

Tabelan® 6 — Incidéncia de transhipment por regides

Fonte: (Notteboom, 2011)
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Transshipment incidence (%) ™ Transshipment volume

A figura mostra-nos que a atividade de transhipment tem um peso de 44,6% do
volume de trafego movimentado nos portos do sul da Europa. No Mediterréneo os portos hub
e a posterior distribuicdo com recurso ao feedering e as redes de transporte maritimo de curta
distancia (TMCD) tornaram-se relevantes a partir da década de 90, de modo a dar resposta ao
volume crescente de carga e estabelecer ligacdo com outros portos europeus (Notteboom,
2011, p. 5).

Sines é um porto com muito potencial, mas sem uma estratégia evidente que deveria
apontar claramente no transhipment e no povoamento, com industria e servicos, na sua ZIL,
de modo a concentrar massa critica, muito a semelhanca do que foi feito no porto de Tanger
em Marrocos (Felicio, 2013).

A titulo de exemplo, cumpre lembrar que Gibraltar, beneficiando do facto de se
encontrar na rota de importantes de linhas de navegacdo, tomou a decisdo estratégica de se
vocacionar no transhipment, sendo este tipo de operacdo responsavel por cerca de 90% do seu
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volume de atividade. Na Europa, apenas aqui € possivel encontrar taxas de transhipment t&o
elevadas, pelo que para Sines poder entrar na corrida com estes portos, ndo tera apenas que se
posicionar estrategicamente nesta atividade, tera que fazer desta atividade a sua vocagdo como
porto.

Tabela n® 7 - Profundidade navegavel dos maior es portos de transhipmet
Fonte: (Notteboom, 2011)

Draft at some major transhipment/interlining hub terminals Draft at Afrlcan ports

Max berth Max berth
Paort Country depth (m) Main shipping line Part depth (m)
Mediterranean
Algeciras Spain 16.0 Maersk Line Durban 16.0
Marsaxickk Malta 18.5 ChA CGM Cape Town 14.0
Gicia Tauro taly 150 - Ngqura 16.5
MITH-Caagliari [taly 14.0 - Fort Elizabeth 12.2
Sines Partugal 17.0 MSEC
Taranto Italy 16.0 Evergreen Tema 11.5
Porl Said Egypt 16.0 Masrsk Line Abidjan 11.5
IMombasa 11.0
Northern Eurape Dar Es Salaam 10.5
Home Terminal Antwerp Belgium 18.0 MSC Reunicn 14.8
APM T Zeabruggs Belgium 15.0 Masrsk Line Walis Bay 11.5
APM T Retterdam MNetherlands 16.7 Maersk Line Luanda 12.8
NST - Bremerhaven Germany 15.0  Maersk Line Douala 10.5
Alterwarder Hamburg Sermany 14.5 & Djibouti 12.0
Maputo 11.5
Middle East Iauritius 14.0
Aden Yemen 16.0 -
Salalah Crman 1€.0 Maersk Line
Caribbean and South America
Manzanillo Panama 13.0
Freeport Bahamas 1€.0
Sepetiba Brasil 18.5
Asia
Colombo Stl Lanka 1€.0 -
Tanjung Palepas Malaysla 1€.0  Maersk Line
Kitakyushu Japan 15.0 -
Gwangyang South Korea 15.0  Hanjin/HMM

(2) Porto Comercial

Tanto em Portugal como em Espanha, o alargamento do Canal do Panamd é visto como
uma esperanca para aumentar o volume de comércio nos seus portos. Os maiores trafegos
comerciais com origem e destino no Cana do Panama fazem-se através de Vaéncia e
Barcelona (Puertos Del Estado, 2011). No entanto estes dois portos sdo essencia mente de
natureza comercial, significando que o que determina as oscilagbes na procura sdo as
necessidades do hinterland que os portos servem. E estas estdo “cobertas” pela oferta
proporcionada pelos navios que atualmente operam através do Canal. Constata-se assim que
existe a necessidade de encontrar uma solugdo que ofereca capacidade de transhipment, de
modo a escoar a carga que ndo se destina ao hinterland servido por estes dois portos. E essa

solucdo pode ser Sines.
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As autoridades espanholas (Puertos Del Estado, 2011, p. 59), sabem que o aumento dos
fluxos comerciais sO se fara com a fidelizagdo de novas linhas regulares, pelo que tém
trabalhado no sentido de firmar parcerias com os paises em redor do Panama, beneficiando da
irmandade linguistica que os une, mas também efetuando investimentos no desenvolvimento
das suas plataformas logisticas, complementares as atividades do proprio porto, por forma a
abrir novas possibilidades de negacio.

Neste &mbito se o objetivo do porto de Sines é chegar a Madrid como forma de
estender o seu hinterland, terd que se estudar as acessibilidades que o servem e a ferrovia
constitui-se como a unica opgao capaz de responder ao desejado aumento de carga.

Segundo o estudo do Rodrigue (2011), os hinterlands raramente passam os 600 Km, no
entanto, existem casos pontuais em que essa distancia € claramente ultrapassada, sendo
exemplo disso 0 mercado de Mildo que ndo é abastecido pelo porto de Génova mas pelo porto
de Roterddo cujo hinterland, a par dos portos de Hamburgo e Antuérpia, atinge os 1200 Km,

chegando a abastecer grande parte do sul da Europa, incluindo Portugal, mas sem grande

EXpressao.
Traffic (2008) & ] 7| Multi-port gateway regions
: ? b i 1 ded Rhine-Schel
O Lessthan0.5MTEU kY O_.. 2 E:i;;a?:; Féal:e e
4 o - :
O 0501MTEU 3. UK SE Coast
o 1102 MTEU 4. Spanish Mediterranean
L Ll e 5. Ligurian Range
O 2t05SMTEU “===~kcic, | 6. Seine Estuary
) b 7. Black Sea West
More than 5 M TEU, ! B 8. South Finland
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12. Kattegat/The Sound
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Figuran® 7 — Hinterland dos portos europeus
Fonte: (Notteboom, 2011)
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b. TipodeRotasMaritimas

(1) Servico round the world ou servico pendular

De acordo com Caldeirinha (2013), Sines defende que o alargamento possa vir a
iniciar as linhas RTW, no entanto considera que possam existir entraves, principamente por
dois motivos:

Vo continuar a existir os tréfegos pendulares e ndo os RTW, uma vez que 0S
navios de 18.000 TEU’s’s ndo passam pelo Canal, contudo tudo depende das
apostas estratégicas dos grandes transportadores maritimos, nomeadamente da
Maersk, MSC, CMA;

Por razdes de economia de combustivel, designado por slow steam, caracterizado
pela reducéo das vel ocidades de cruzeiro dos navios de 22-25 Kts para 14-16 nos,
a0 havegarem mais lentamente irdo apostar tudo no custo por TEU, pelo que os
navios maiores serdo a aposta.

Os fluxos de comércio globais e regionais requerem uma rede de transportes que
permita uma movimentagcdo apropriada, por mar, ar e terra. Aos operadores de transporte:
maritimos, ferrovidrios, empresas de camionagem e tratamento de carga, exige-se que vao de
encontro as exigéncias dos seus clientes, tirando partido das suas capacidades e levando em
linha de conta as suas limitagbes. As redes de transporte sdo assim moldadas por uma
complexa interdependéncia de modos de transporte e pela interagdo de fluxos comerciais,
habitos e necessidades de consumo e politicas de gestéo, que fazem com que as previsdes de
evolucdo dos fluxos comerciais sggam altamente instavels, provocando uma competicdo feroz
entre os prestadores de servicos logisticos globais e os transportadores maritimos (Notteboom,
2011, p. 3).

Em 2003 o conceituado Dr. Asaf Asher, escrevia sobre 0 que previavir a ser a quarta
revolucdo do Shipping™, através da criacéo de grandes portos de transhipment em conjugacéo
com o desenvolvimento das linhas RTW, que o aargamento do Cana do Panama iria
proporcionar. Uma circunavegagdo numa rota continua, sem um porto fina de escala, iria
eliminar a necessidade de os navios efetuarem escalas duplas no fina das rotas com muito

pouco tempo a mediar a Ultima escala, no que resultaria num aproveitamento mais eficaz dos

1 A primeira revoluggo foi a unitizagio da carga, ou sja o contentor, a segunda foi a expansdo do contentor aos
modos de transporte terrestres, ou seja aintermodalidade e os portos secos, aterceirarevolugéo foi a
diversificag@o da gama de servigos contentorizados adaptados a todas as necessidades e tipos de cargas e
logistica
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navios e reduziria os transit times. Na rota inversa possibilitava a utilizacdo de navios com
menor capacidade, em virtude dos fluxos comerciais serem bastante desnivel ados.

Em 2012 (Ashar, p. 2) viu-se obrigado a reconhecer que a sua visdo tinha resultado
num perfeito engano, como resultado de dois fatores principais:

1° - A necessidade do mercado por maiores navios de dimensdo superior as futuras
eclusas do Panamg;

2° - A falhano desenvolvimento darelagdo custo-beneficio através da escala de apenas
6-7 grandes portos de transhipment puro que concentrariam a maioria do comércio mundial.

Esta realidade implica a continuacdo das rotas pendulares e das escalas diretas dos
grandes navios pelo Canal do Suez, que selecionardo um ou dois portos de transhipment
puros, eficientes e de elevada produtividade (Caldeirinha, 2012).

Ashar revé a quarta revolugdo do shipping, adaptando-a as limitagbes do Panaméa
ampliado, baseando os futuros servicos globais em shuttles bi-regionais pendulares, por
exemplo Asia-Europa, escalando apenas um ou dois portos de transhipment, o que ainda n&o
acontece em larga escala devido a situagéo de crise mundial, verificando-se posteriormente a
distribuicdo regional por navios feeder (Ashar, 2012).

A expansdo do Cana do Panama surge também como uma oportunidade de
desenvolvimento para o transbordo na regido das Caraibas, sendo importante sublinhar que a
nivel global apenas 17% das relagbes comerciais globais envolvem ligacOes diretas entre
portos, pelo que o transbordo é um aspeto fundamental das redes de transporte maritimo,
deixando muitas das vezes para segundo plano vantagens comparativas percetivels, para
dependerem das estratégias dos grandes atores do shipping (Notteboom, 2011).

Segundo Faria (2013) “se mantivermos as linhas pendulares, ndo temos rotas
concorrentes ao Canal do Suez, apenas na perspetiva do RTW. Nos préximos dez anos nao
me parece que va haver alteracBes significativas de fluxos provenientes da Asia em direcéo a
Europa via Canal do Panama.”

(2) Feedering e Transporte Maritimo de Curta Distancia

Sines entra na logistica do abastecimento de Espanha por duas vias, através do seu
hinterland e de forma indireta através da distribuicéo que € efetuada por navios feeder para
Bilbao, Gigon, Vigo ou Cadiz.

Pelo facto de Sines ndo dispor de uma linha férrea eficiente, capaz de dar escoamento

a carga destinada a Madrid, opta pelo Transporte Maritimo de Curta Distancia (TMCD),
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numa manobra de envolvimento destinada a abastecer os portos do norte e sul de Espanha,

cujo hinterland se expende até a capital espanhola.

Linhas Feeder para a Peninsula Ibérica

FEEDERS

MOTHERSHIPS lsmE .:

FEEDERS

Figuran® 8 — Linhas Feeder de Sines para a Peninsula |bérica
Fonte: (APS, 2013)

Segundo Faria (2013) Sines conseguird conquistar estes portos se optar por uma

estratégia, concertada com as respetivas administragOes, de angariacdo de carga junto dos

clientes que operam através destes portos.

c. A Administracdo do Porto de Sines como fonte de captacéo de carga

Como se verifica na figura n® 9, € um facto que Sines se encontra numa posiGao

geogréfica atamente privilegiada, cruzando praticamente sem desvios de rumo, todas as

grandes rotas comerciais com destino a0 Norte da Europa e ao Mediterrdneo. Foi esta

percecdo que esteve na génese do avultado investimento que foi efetuado em Sines,

transformando um porto essencia mente vocacionado para os granéis solidos e liquidos, num

porto, de aguas profundas, vocacionado para a movimentacdo de carga contentorizada.
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Linhas diretas com que o porto deSines se encontra ligado
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Figuran® 9 - Linhas diretas de navegacdo com que Sines se encontra ligado
Fonte: (APS, 2013)

Como seria de esperar, esta mudanca de estratégia comercia implicou uma atitude
proactiva da Administragdo do Porto de Sines (APS) na procura de parceiros comercias,
resultando num impacto consideréavel nas rotas comerciais globais, principalmente naquelas
cuja carga tinha como destino o recém-criado hinterland do Sines. Carga proveniente da
América do Sul, que anteriormente era concentrada na Costa Leste dos EUA para ser
expedida para a Europa, passa a transitar diretamente da origem para o seu destino (final ou
intermédio) funcionando Sines como placa giratoria. Este fenOmeno ocorreu nas cargas
provenientes e com destino ao Brasil e, mais recentemente a Angola. A mesma estratégia foi
seguida pela APS na procura de carga na costa oeste dos EUA, tendo estabelecido uma nova
rota comercial, que dispensa o transito por via-férrea entre a Costa Oeste e Leste (Faria,
2013).

No entanto Sines dispde de uma vantagem relativamente a Algeciras e a Tanger, Sines
ndo faz apenas transhipment, serve iguamente o seu hinterland, Sines faz 60% de
transhipment e 40% de hinterland, pelo que os transportadores a captar ndo irdo para Sines
devido ao transhipment mas devido ao hinterland que Ihes possa oferecer (Faria, 2013). Este
facto é relevante porque, em consequéncia da sua dimensdo, hoje em dia 0s navios carregam
carga destinada ao transhipment mas também contentores destinados a servir o hinterland. De
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acordo com Faria (2013) “a idela que os navios estdo especializados e sO trazem carga
destinada a transhipment ou para o hinterland, acabou, os navios trazem carga e cada vez
fazem mais movimentos de entrada e saida ao longo da sua escala. Sera o porto onde os
navios param que fica com a responsabilidade de redistribuir a carga quer sga para o
hinterland quer sgja para transhipment.”

Atualmente a grande pretensdo dos transportadores é ter 0s seus navios completamente
carregados e a parar num unico porto de destino, se Sines tiver a capacidade de servir o seu
hinterland de forma eficaz, conseguira disputar carga com Algeciras e Tanger, pelo facto de
estes portos ndo disporem de hinterland. Algeciras com as condicionantes ferroviarias
existentes, encontra-se em desvantagem perante Sines, que dispde ainda de capacidade
continuar a crescer neste sector (Faria, 2013).

Segundo Faria (2013), s6 contando com as duas vaéncias (transipment e hinterland)
Sines conseguira elaborar uma estratégia eficaz para aumentar a carga ai movimentada, esta
situacao constitui-se como uma vantagem face aos seus concorrentes diretos.

A acdo do porto de Sines passa por conseguir estabelecer ligagdes com os mercados
emergentes, desta forma a estratégia do porto de Sines para captar cargas que passem pelo
Cana do Panama passa por ganhar a América do Sul (Faria, 2013). Segundo 0 mesmo
“sabemos que 0s navios que vao em direcdo a América levam os contentores chelos, mas
muitos contentores que provém do Panama vém vazios.” Considerando que o potencial de
uma rota comercial esta diretamente relacionado com o nimero de contentores vazios que
circula, exige-se um esforgo por parte da APS no sentido de captar mercado na costa oeste do
continente americano, nomeadamente em Long Beach, Oakland, Seattle e em Vancouver,
uma vez que sdo estes quatro portos que monopolizam os fluxos de mercadorias que passam
pelo Canal do Panama (Faria, 2013).

Segundo Faria (2013) “quem estiver mais oleado e quem estiver mais atento ao
mercado, parte a frente dos outros, no entanto o que podera ser 0 impacto ndo sabemos e nao
exi stem ndmer os que consubstanciem um cenario virtual.”

d. Sinteseconclusiva

O porto de Sines é um porto de vocagdo transhipment, e por defini¢do ndo tem efeitos
diretos na economia nacional. Se esta afirmacéo é verdadeira, porqué continuar a prosseguir
nestes investimentos de capital intensivo em todo 0 mundo? A razéo é simples, pelo facto de
estes investimentos potenciarem a criagdo de Zonas de Atividade Logistica (ZAL), gerando
possibilidades para a instalagdo de indUstrias, capazes de catalisar 0 aparecimento de novas
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atividades permitindo criar um volume de massa critica capaz de assegurar a plena operagao
do porto e proporcionar ganhos econdmicos e financeiros ao pais.

Sines dispde de uma ZAL, mas ndo dispde ainda de atividade suficiente para gerar
massa critica, umavez que as decisdes governamentais ndo tém estado em linha com a adogéo
de medidas consistentes com uma politicaindustrial que permita a sustentabilidade da mesma.

Sines procura obter vantagens competitivas a0 apostar na vertente comercial quase
tanto como na atividade de transhipment. Esta decisdo faz com que o porto obtenha resultados
positivos em termos de rentabilidade, no entanto, a mesma ndo assenta numa base solida, pela
falta de estratégia governamental. Para que Sines possa efetivar o seu potencial, tem que estar
inserido num contexto global nacional e ndo apenas na perspetiva da Administracdo Portudria,
que natural mente procura mel hores resultados como forma de justificar a sua gestéo.

O facto de Sines ndo dispor de concorréncia no seu terminal de contentores, explorado
pela PSA, concorrente da gigante Maersk, inviabiliza que este carregador possa operar a partir
dai. SO fixando os grandes transportadores maritimos € que Sines podera ter aspiracoes de vir
atornar-se num grande porto hub internacional.

A posicao geostratégica de Sines potencia a obtencdo de vantagens competitivas face
aos seus concorrentes diretos, mas a falta de estratégia do Governo Portugués para o porto de
Sines e de uma maneira geral, para a atividade portuaria nacional, origina uma disperséo dos
avultados investimentos que esta atividade exige, sem que se defina em concreto, qua a
vocagdo que O porto deve ter, ou sga, sem que se defina uma especializagdo, que
necessariamente deveria contribuir para o todo nacional.

Verificado todo o potenciad do porto de Sines, ainda que 0 mesmo permaneca
adormecido, por falta de uma estratégia nacional para os portos, fica demonstrada a hipotese
“Sines dispde de vantagens competitivas que poderdo influenciar o destino da carga”
subjacente a questdo derivada “De que forma podera Sines captar carga proveniente da rota

pelo Cana do Panama?”.
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4. Impacto de Sines ha Economia Nacional

No seguimento do capitulo anterior, importa agora desmistificar o papel que o porto de
Sines e a atividade portuéria em geral tém na economia nacional. Neste capitulo, propomo-
nos a apresentar 0s numeros gue refletem o peso desta atividade no PIB (Produto Interno
Bruto) nacional e tentar comprovar que frases como “A economia portuguesa sera uma das
grandes beneficiarias do alargamento do Canal do Panama” ou “Sines serd o grande
fornecedor da capital espanhola”, ndo passam de clichés politicos, baseados em dados
empiricos e percegdes irrealistas, destinados apenas a justificar investimentos massivos, sem
retorno visivel.

a. Contexto economico inter nacional

Existem hoje por todo 0 mundo mais de 10.000 portos comerciais, onde apenas 10%
tém alguma relevancia econdmica. Os 50 maiores portos mundiais encabegados por Shangai,
concentram a maioria do tr&fego maritimo de mercadorias, verificando-se um crescendo de
importancia dos portos asiéticos em relacdo aos gigantes do norte da Europa, nomeadamente:
Antuérpia, Roterddo e Hamburgo, onde Roterddo ocupa apenas o décimo lugar. S6 Singapura
movimenta 2 mil milhes de toneladas e ndo é o maior porto do mundo (COTEC, 2012, p.
44). Os grandes portos mundiais ndo estabel ecem uma relacdo de concorréncia entre eles, mas
tendem a cooperar € a juntar sinergias organizando-se numa cadeia mundial de portos hub.
Para sobreviver num mundo de “gigantes”, é sensato para o governo portugués definir muito
bem qual a estratégia a implementar, investindo nas infraestruturas que oferecem maiores
vantagens comparativas, as quais revelardo qual a vocagdo do porto e assim fazer a diferenca
por forma a decidir-se se quer ter um grande porto, ou apenas portos pequenos (COTEC,
2012, p. 44).

Também a Unido Europeia (EU) sabe da importancia gue o transporte maritimo e as
atividades a s associadas movimentam na Europa, como tal adotou uma resolugdo, que
estabel ece 0s obj etivos estratégicos para o transporte maritimo até 2018 (UE, 2011)

O mercado mundial de transporte contentorizado, medido em TEU?’s, cresceu cerca de
7,1% em 2011, um desacel eraramento quando comparado com os 12,8% de 2010.

Este fraco crescimento mundial foi particularmente influenciado pela diminuicdo do

comércio no principal eixo mundial, comercio Leste-Oeste.
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Tabelan® 8 - Fluxos de carga contentorizada nasrotas L este-Oeste mais relevantes

Fonte: Adaptado de (UNCTAD, 2012)
Estimativa dos Fluxos de Carga Contentorizada nas rotas Leste-Oeste mais Relevantes

(Milhes de TEU'S s)
Transpacifico Transatlantico Europa Asia
Asia-América América do Europa-América América do Asia-Europa Europa-Asia
do Morte Morte-Asia do Norte Morte-Europa

2009 ' 6 6,1 2.8 2,5

2010 ' 12,8 6,0 3 2,8

2011 2, 6,0 2,
Alteragdo % -
2010-2011

Como pode ser constatado no quadro acima, verificamos que o crescimento registado
tem origem nas importagOes das regiées em desenvolvimento, que ficam fora das trés
principais rotas do comércio maritimo mundial. Estas rotas totalizaram um movimento de
47,3 milhdes de TEU’s, engquanto as restantes rotas comerciais atingiram os 103,3 milhdes de
TEU's.

A estratégia da China em evoluir nas cadeias de abastecimento, esta a levar a uma
alteracdo do atual paradigma, passando da produtora de bens de baixo valor para investidor
em industria em paises terceiros como; o Vietname, Bangladesh e Indonésia. Apontam-se
como principais razdes para esta deslocalizagcdo da industria chinesa, com a rgpida ascensdo
dos custos de méo-de-obra na China e a possibilidade de gerar maiores margens de lucro que
as atuais (UNCTAD, 2012, p. 39). A Zona Industrial de Sines tem sido falada de forma
insistente como local estratégico paraa Chinalocalizar industrias e a partir dai exportar para o
resto da Europa. Esta situacéo tem sido apontada igualmente como uma oportunidade para o
México como fornecedor direto do mercado americano. Pese embora ambos 0s paises tenham
um custo de méo-de-obra superior a China ou a outros paises asiéticos, este fator consegue ser
compensado pela reducéo do tempo de fornecimento, dos custos do transporte maritimo bem
como da fatura aduaneira, em particular Sines, que jA se encontra dentro do espaco
intraguropeu.

O ano de 2011 foi marcado pelo firmar de aliancgas estratégicas entre transportadores
de modo a gerar ganhos econdmicos a0 longo das cadeias logisticas e proporcionar um

servico integrado ao cliente, onde predomina o *“door-to-door”.
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Com base numa posicdo negocial mais forte, estes conglomerados conseguiram obter
da parte de muitas administragdes melhores taxas portuérias, que se traduziram em ganhos
para os operadores e para o cliente final.

Estas reducdes de taxas que numa primeira andlise podem resultar numa diminuicéo
da fatura portuaria, sdo compensadas pelo aumento do volume de carga que geram e pelo
consequente efeito induzido que produz, nas ZAL dos portos. A titulo de exemplo, destaca-se
que a Singapura, 0 Japdo e os paises pertencentes ao forum de cooperagdo APEC, decidiram-
se pelo prolongamento das isengbes, enquanto a Europa revogou as mesmas em 2008
considerando-as contréarias as leis da concorréncia (UNCTAD, 2012, p. 39).

Ao longo dos ultimos anos, os paises em desenvolvimento tém sido os atores em
maior destaque, beneficiando com a situagdo econdmica mundial. A crise de 2008/2009
acelerou a tendéncia de transferéncia da influéncia econdmica das grandes poténcias
econdémicas mundiais para as chamadas poténcias emergentes. Esta ateracdo esta a criar uma
economia global multipolar (UNCTAD, 2012, p. 42), na qua as poténcias emergentes e as
economias em transicéo, lideradas pela China irdo crescer a um ritmo de 4.7% ao ano,
enguanto as atuais poténcias crescerdo a uma média de 2.3%. Em 2025, China, Brasil, India,
Indonésia, Coreiado Sul e a Russia representardo mais de 50% do crescimento mundial.

Em linha com este crescimento, também a quota das poténcias emergentes nos fluxos
comerciais, cresceu de 30% em 1995 para 42% em 2010 (UNCTAD, 2012, p. 42), onde muito
deste crescimento € originario do comércio sul-sul e intrarregional. Desta feita muitos dos
observadores internacionais argumentam que a Asia seré a grande vencedora da globalizac3o,
e 0 comécio na regido asialica serd o foco da economia mundial. As cadeias de
abastecimento, a maior integracdo da economia mundial, a concentracdo do crescimento
regional e os avancos tecnolgicos, serdo 0 motor do desenvolvimento dos paises do leste
asiatico, liderados pela China, para se tornarem em 2015 no grande bloco do comércio
mundial, ultrapassando as areas do North American Free Trade Agreement (NAFTA) eazona
Euro, com consequéncias diretas nos tréfegos maritimos.

E estimado que em 2030 que o grande corredor de tréfego maritimo n&o envolva os
EUA ou a Europa, mas que seja estendido a Tailandia e ao Vietname.

b. Contexto economico nacional
Segundo Felicio (2013) “a probabilidade de Snes vir a beneficiar de um aumento de

carga proveniente do Panamd é muito diminuta, houve claramente uma fase em que o
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alargamento foi vendido como uma tabua de salvacdo da economia e desenvolvimento
nacionais, mas seis meses depois estes discursos alteraram-se e sdo hoje mais comedidos.”

Quando falamos de Sines temos que pensar na economia mundial, na globalizacéo, na
fragmentacdo da producdo industrial e ai Sines a muito que perdeu esse comboio e a
possibilidade de trazer ganhos para a economia nacional. Falta fazer o trabalho de casa, em
termos da definicéo estratégica a seguir e qual a forma de a divulgar junto dos potenciais
clientes e investidores, falta atrair atividades econémicas para a ZAL que possam usufruir das
rotas e dos fluxos de carga que o porto gera (Henriques, 2013).

Ao longo dos anos muito se tem falado da economia do mar em Portugal,
normal mente como Ultimo recurso para potenciar a débil economia nacional (COTEC, 2012).
Portugal tem vivido de costa voltadas para 0 mar, tendo essa faceta sido mais notéria com a
entrada na entdo Comunidade Econdmica Europeia (CEE), descurando quase por completo
aquilo porque Portugal ficou conhecido no mundo inteiro e virando-se para uma vertente mais
continentalista do que maritimista da qual nunca setirou verdadeiros frutos. Hoje mais do que
nunca se fala no mar, nas suas potencialidades e na posi¢do geoestratégica de Portuga impar
na Europa, s por s com capacidade para renascer a economia naciona tal qual fénix
renasceu das cinzas. Sera bem assim ou teremos que efetuar uma analise realista para concluir
do nosso verdadeiro potencial ?

A economia do mar no total dos seus sectores constituintes gera um volume anual de
negocios a rondar os 4 mil milhdes de euros. Pese embora ndo se dispor de dados estatisticos
especificos, fruto do que esta atividade tem representado em termos politicos, contribui para o
PIB naciona com mais ou menos 2%, sendo que em alguns paises europeus atinge os 6%
(COTEC, 2012, p. 16).

Quando procedemos a uma anélise das economias do mar europeias, verificamos que
0 sector dos transportes maritimos assume relevancia como principal atividade, seguindo-se o
turismo (COTEC, 2012, p. 18). A economia do mar esta longe de representar um capital
efetivo para 0 pais, onde apenas o setor portuario tem vindo a crescer embora que
paulatinamente, com a fixagdo de induUstrias e servigos a sua volta. Estes dois subsetores
geram um volume de negdcios de 650 milhdes de euros, pelo que para que 0S MesMos
pudessem passar a ter um impacto significativo na economia nacional, teriam que registar
crescimentos enormes ano apos ano, através da conquista de mercado aos seus mais diretos

concorrentes.
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Ainda que o governo portugués direcionasse todo o investimento nacional para o
desenvolvimentos dos portos e das suas infraestruturas, acdo poderia ndo significar um
crescimento direto das receitas do setor (COTEC, 2012, p. 44). O setor esta dependente da
atuacdo e das estratégias dos principais atores internacionais, das suas estratégias e da
importancia que Portugal pode ter nas suas cadeias de abastecimento, que andam de par em
par com as principais rotas do comeércio internacional e com os portos por elas praticados.

Os portos existem como razdo para agilizar os volumes de carga que S0 necessarios
movimentar através das exportagbes e importacbes. O seu desempenho traduz a sua
capacidade para gerar lucro ou a sua incapacidade para lidar com os desafios que |he séo
colocados. A PSA atuamente o maior operador portuario mundial, esta presente em apenas
28 portos mundiais, um dos quais 0 porto de Sines, por esse facto interessa saber quais as
razbes que ditaram a escolhada PSA.

O posicionamento geostratégico do porto face aos portos do sul e do norte da Europa,
vieram trazer uma nova aternativa aos transportadores maritimos, quer em transit time quer
em custo. Sines permite igualmente conciliar mais do que uma atividade caracteristica do
shipping, permite a atividade de transhipment mas permite igual mente servir o seu hinterland
gue se pretende ser extensivel até Madrid, sendo esta uma das grandes vantagens face aos
portos de Algeciras e Tanger que se dedicam ao transhipment puro™. Por fim a PSA
considerou como decisivo a existéncia de uma zona industrial e logistica com vastas areas de
expansdo, que permite sedear em Sines empresas que tenham uma visao estratégica que lhes
permita perceber o potencial que esta localizago tem para abastecer quer o Norte da Europa

que o Atlantico Sul como mercados prioritarios (d'’Almeida, 2010).
Tabelan®9 - O peso da economia do mar no PIB nacional
Fonte: Adaptado de (Governo Portugués, 2013)
VAB a precos correntes (Milhoes de Euros) Peso no PIB%

Anos 2006 2007 2008 2000 | 2010 | 2006 | 2010

Total da Economia Nacional 138.350 | 146.209 149311 148.703 | 151.413
Transportes Maritimos, Portose | '

_ 906.4 1.046.5 1.202,1 L1116 1.3584 0,7 % 0.9%
Logistica

Atividade Portudria 798.5 013.1 1.075.2 982.0 1.2304 | BB.1% 00,6%

Transporte Maritimo 107.9 1334 126.9 129.6 1280 | 11.9% 9,4%

12 E considerada uma atividade de transhipment puro, quando o porto dedica mais de 90% da sua operacéo
portuéria.
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A relacdo de ganhos gue existe entre um contentor destinado a transhipment ou ao
hinterland € de um para trés, pelo que o ganho esta na exploracéo do porto na sua vertente
comercial, através do hinterland (Faria, 2013). Tendo presente esta informagéo, sabendo que
o mercado naciona é limitado, o contributo da atividade portuaria para o PIB naciona é
inferior a 1% (Governo Portugués, 2013), um possivel acréscimo de mercadoria no porto de
Sines que sgja proveniente do Canal do Panama, sera na sua atividade de transhipment, o que

por si SO, ndo trara ganhos econdmicos diretos rel evantes.

Tabelan® 10 — M ovimentagéo de car ga nos portos nacionais em 2010
Fonte: Adaptado de (IPTM, 2013)

Movimentacdo de Carga nos Portos Macionais (GT)

Viana do Douro @ Figueira da
Lisboa Total
Castelo Leixdes
Carga Geral 3 B 2,309 -340.888 947.126 5.497.498 2. 06 4.458.077 20.643.022
Granais 16! 1 2 ; b .B5B.256 1B b 2.996.2712 16.035.422
Solidos

Granais 5.729.718 1.B37 811 1B.030.409 218.267.760

Liquidos

524.140 14.568.919 3.752.671 1615891 11993572 7.006.253  25.484.758 64.946.204
Total
0,8% 22.4% 5.8% 2.5% 18,5% 10,8% 319.1% 100%

Em 2010 a atividade portudria®® contribuiu com 0,9% do PIB naciona. Sines
movimentou 39,2% da carga em portos nacionais, 0 que em caso de relacdo direta
corresponderia a 0,35% do PIB. O movimento de contentores no porto de Sines representa
17% da carga total, o que resultaria numa contribuicdo de 0,06% no PIB nacional ou 90.084
milhdes de euros, valor considerado insuficiente para causar impacto na economia nacional.

O governo portugués, consciente da importancia que 0 mar pode representar tanto para
0 crescimento econdmico, como para a afirmacdo nacional, apresentou a Estratégia Naciona
para 0 Mar. O documento que se encontra em consulta publica, demonstra um grau de
ambicao elevado, tanto mais que aponta como resultado das suas agdes concretas, um efeito
no crescimento da economiado mar dos atuais 2,4% para 3-4 % do PIB em 2020.

De acordo com a Presidente da Assembleia da Repblica Assuncdo Esteves™ (2013)
“Estamos no momento de transformar o potencial emreal”, onde a agenda 2020 da Estratégia
Nacional para 0 Mar pretende elevar a contribuicdo do setor do mar em 50%. O Governo

Portugués assumiu 0 mar como uma prioridade nacional, estando vertido no documento “O

%3 N&o havendo estudos econémicos em Portugal que permitam efetuar uma andlise cuidada sobre a economia do
mar e ndo podendo estabelecer arelagdo de ganhos existente na atividade de transhipment, a andlise é efetuada
numa relacdo direta entre movimento de carga e valor gerado.

4 Ministrada Agricultura e do Mar, do Ambiente e do Ordenamento do Territdrio.
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Mar-Portugal € um designio nacional cujo potencial serd concretizado pela valorizacdo
econdémica, social e ambiental do oceano e das zonas costeiras, para beneficio de todos os
Portugueses.” Pretende-se atingir 0s seguintes objetivos:

Recuperar a identidade maritima nacional num quadro moderno, pro-ativo e

empreendedor;

Concretizar 0 potencial econdémico, geostratégico e geopolitico do territdrio nacional,

tornando o Mar-Portugal num ativo com beneficios econdmicos, sociais e ambientais

permanentes,

Criar condicdes para atrair investimento, naciona e internacional, em todos os setores

da economia do mar, promovendo o crescimento, 0 emprego, a coesdo socia e a

integridade territorial, e aumentando até 2020 a contribuicéo direta do setor mar parao

PIB nacional em 50%

O dargamento do Cana do Panam4, é apontado pelo Governo Portugués como uma
oportunidade, decorrente do aumento do trafego maritimo, assumindo o posicionamento
estratégico de Portugal na fachada atlantica da Peninsula Ibérica a fim de tirar partido do
cruzamento das principais rotas de trafego maritimo nos eixos N-S e E-O. Sines devido as
caracteristicas podera vir atornar-se num hub Regiona (Governo Portugués, 2013).

c. Sinteseconclusiva

O crescimento do porto de Sines encontra-se dependente da estratégia dos atores
internacionais. Neste contexto a China pode vir funcionar como catalisador, na medida em
gue tem vindo a progredir na cadeia de abastecimento, passando de exportador de bens a
exportador de industrias, onde Portugal fruto da sua relagdo centenéria, pode servir de base
avancada, através da ZIL Sines para abastecer o grande mercado Atlantico.

Em termos nacionais, 0 mar tem vindo a ser apresentado como o seu designio. Foi do
mar gue nos demos a conhecer a0 mundo e é novamente a partir dele que o Governo
Portugués pretende estimular a economia. No entanto, a retérica tém faltado as agbes que
consubstanciem este objetivo, e a importancia que o mar tem na estrutura econémica tem
pouca expressao para aimportancia que dele querem atribuir.

A economia do mar contribui apenas com 2% para o PIB, desagregando a mesma, o
setor portudrio no seu todo, ndo chega a 1%. Para reavivar 0 mar como identidade nacional,
tém sido efetuadas diversas declaracbes de intencOes, que pouco mais serviram do que

acordar consciéncias, do longo periodo que temos vivido de costas para o mar.
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Verificada a importancia que o setor portuario e a economia do mar no seu todo tem
na estrutura da economia nacional, ndo fica validada a hipotese “A variacdo de trafego no
porto de Sines afeta a economia nacional” subjacente a questdo derivada “De que modo a
variagao de tréfego no porto de Sines afeta a economia nacional ?”.
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Conclusbes

Finalizado o estudo que norteou todo a investigacéo efetuada, estamos em condicdes
de poder responder a questdo central inicialmente formulada “Qual o impacto que o
alargamento do Canal do Panama tera no desempenho do porto de Sines e na economia
naciona?’. O alargamento do Canal do Panama terd um impacto residual no porto de Sines e
na economia nacional, quer por via de um potencial aumento do trafego maritimo, mitigado
pelas condigBes mais vantajosas que a rota do Suez apresenta nos fluxos comerciais Asia -
Europa, quer pelo reduzido peso que o setor portuério representa na estrutura econémica do
pais.

Iremos prosseguir em seguida as principais conclusdes que sustentam esta concluséo
geral.

A rota do Panama ndo apresenta argumentos vaidos para que possa competir
diretamente com a rota do Suez nos fluxos comerciais originarios da Asia com destino a
Europa. Com uma diferenca de disténcia superior a 2.000 NM, seria necessario um conjunto
de fatores que suprimisse as vantagens da menor distancia, traduzidas numa fatura menos
onerosa para os carregadores. Os fatores produtivos mais vantgjosos, que poderiam servir de
fundamento para a alteragdo dos fluxos atuais, encontram-se maioritariamente ao longo da
rota do Suez, bem como 0s paises cuja economia se encontra em franco crescimento.

Contrariamente a muito propalada oportunidade dos portos europeus aumentarem os
seus fluxos comerciais via Canal do Panama, constatamos que o alargamento ndo se destina a
concretizar esse propésito. O alargamento do Cana do Panama tem como objetivo, recuperar
a sua posicao de principal via abastecedora da Costa Leste dos EUA, que tem vindo a perder
terreno para a ferrovia americana, bem como ganhar algum mercado na Ameérica do Sul, para
0 qual concorre diretamente com arota do Cabo.

Os portos de atividade transhipment que servem a entrada do Mediterréneo,
nomeadamente Algeciras e Tanger, beneficiam da estratégia elaborada pelos respetivos
paises. Pese embora Sines disponha de um conjunto de fatores que Ihe permitiriam disputar a
carga que chega ao Mediterraneo, a fata de estratégia tem conduzindo a que ndo o possa
efetuar.

Assumindo-se como concorrente do porto de Vaéncia numa vertente comercial, Sines
ambiciona vir a aumentar o seu hinterland, por forma a abastecer Madrid, a custa da posicéo
dominante de Valéncia. Esta pretensdo € um tanto ou quanto irreal, na medida em que néo
possui acessibilidades para o fazer, nem existe vontade da parte espanhola para que essa
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situacéo se torne realidade. Sines podera sempre fazer chegar mercadoria a Madrid, mas sem
grande preponderancia quando analisada numa perspetiva global do mercado Ibérico.

Sines é um porto de vocagdo transhipment, e enquanto ndo se especidizar nessa
atividade, e perceber que esta atividade ndo produz um efeito direto na economia, ndo
conseguira realizar o seu potencial. Por defini¢go, um porto de transhipment € um facilitador,
e conjugacao da especializacéo do porto, com o desenvolvimento da sua ZIL, Sines resultara
num efeito econdmico induzido, quer sgja através da criacdo de emprego, quer sgja através
dos fluxos de mercadorias que as industrias geram.

Para que Sines possa concorrer com 0s demais portos, tera que baixar muito
significativamente a fatura portuaria e incentivar ao desenvolvimento da sua ZIL. Destaforma
e beneficiando da sua localizagdo geostratégica privilegiada na qual se cruzam os fluxos
comerciais, Leste — Oeste e Norte —Sul, tem condi¢cBes para ai constituir um cluster,
concentrando as industrias no mesmo espago, e concentrando igualmente mao de obra
especializada, ou sgja, massa critica para 0 seu desenvolvimento.

O potencia de Sines encontra-se latente e longe de gerar grandes retornos para a
economia nacional. Mesmo com uma estratégia assertiva demorara anos a ser efetivado e s6
comecara a ter interesse quando conjugado numa perspetiva nacional. Existe a necessidade de
ter presente que os efeitos das politicas agora adotadas ter&o efeitos no longo prazo

O peso relativo que a economia do mar representa na estrutura econdmica nacional,
leva-nos a concluir que mesmo com um aumento generalizado da carga movimentada nos
portos nacionais, o efeito dai resultante seria pouco relevante. No entanto o pais necessita de
apostar estrategicamente neste setor que tanto contribui para a economia dos restantes paises
europeus, sendo paratal necessario que seja adotada uma verdadeira estratégia, que tenha em
linha de conta 0 conjunto dos portos nacionais e as suas vocagles por forma a tornélos

potenciadores do desenvolvimento econémico nacional.
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Anexo A — Entrevistas

1) Entrevista concedida por Vitor Caldeirinha, Presidente da Administracéo dos
Portos de Setlbal e Sesimbra, em Setibal, no dia 24 de janeiro de 2013 ao CTEN AN
Filipe Mendes

Perguntas efetuadas:

1. Quaisasrotas comerciais alternativas arotado Cana do Panama?

2. Qual devera ser a estratégia a adotar para o porto de Sines possa concorrer
com o0s maiores portos da Peninsula Ibérica e com Tanger?
De que forma podera Sines efetivar o seu potencial ?

4. Qua aimportanciadaferroviaparao porto de Sines?

5. Qua o impacto que o alargamento do Canal do Panama pode ter economia
nacional ?

6. Quais os fatores preponderantes para a escolha de um porto?

7. Qua o papel das cadeias logisticas de abastecimento na escala dos portos
pelos navios?

8. Quais as vantagens competitivas que o porto de Sines dispde face aos portos
Seus concorrentes?

9. Quais as limitagdes que o porto de Sines apresenta para que ndo possa ser
mais competitivo?

10. Qual a influéncia que as novas rotas pelo Artico poderdo ter nos fluxos
comerciais provenientes da Asia?

11. Qua aimportancia dos carregadores no destino da carga?

12. Qual aimportancia dos operadores portuarios na captacéo de carga para um
porto?

2) Entrevista concedida pelo Dr. Lynce de Faria, Administrador do Porto de Sines,
em Sines, no dia 25 de janeiro de 2013 ao CTEN AN Filipe Mendes
Perguntas efetuadas:
1. Quaisasrotas comerciais alternativas a rota do Cana do Panama?
2. Qual devera ser a estratégia a adotar para o porto de Sines possa concorrer
com 0s maiores portos da Peninsula Ibérica e com Tanger?
De que forma podera Sines efetivar o seu potencial ?

4. Qual aimportanciadaferrovia para o porto de Sines?
A-1
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10.

11.

12.
13.

Qual o impacto que o alargamento do Canal do Panama pode ter economia
nacional ?

Quais os fatores preponderantes para a escolha de um porto?

Qual o pape das cadeias logisticas de abastecimento na escala dos portos
pelos navios?

Quais as vantagens competitivas que o porto de Sines dispde face aos portos
Seus concorrentes?

De que formaa pirataria podera aterar as rotas atuais?

Quais as limitagbes que o porto de Sines apresenta para que ndo possa ser
mais competitivo?

Qual a influéncia que as novas rotas pelo Artico poderdo ter nos fluxos
comerciais provenientes da Asia?

Qual aimportancia dos carregadores no destino da carga?

Qual aimportancia dos operadores portuérios na captacdo de carga para um

porto?

3) Entrevista concedida pelo Dr. André Henriques, Diretor dos Servicos de

Regulacdo do Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos, em Lisboa, no dia 29 de
janeiro de 2013 a0 CTEN AN Filipe Mendes.
Perguntas efetuadas:

1
2.

Quais asrotas comerciais aternativas a rota do Cana do Panama?
Qual devera ser a estratégia a adotar para o0 porto de Sines possa concorrer
com o0s maiores portos da Peninsula Ibérica e com Tanger?

De que forma podera Sines efetivar o seu potencial ?

4. Qua aimportanciadaferroviaparao porto de Sines?

5. Qua o impacto que o alargamento do Canal do Panama pode ter economia

nacional ?

Quais os fatores preponderantes para a escolha de um porto?

Qual o papel das cadeias logisticas de abastecimento na escala dos portos
pelos navios?

Quais as vantagens competitivas que o porto de Sines dispde face aos portos

Seus concorrentes?
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9. Quais as limitagcGes que o porto de Sines apresenta para que ndo possa ser
mais competitivo?

10. Qual a influéncia que as novas rotas pelo Artico poderdo ter nos fluxos
comerciais provenientes da Asia?

11. Qua aimportancia dos carregadores no destino da carga?

12. Qual aimportancia dos operadores portuérios na captacdo de carga para um

porto?

4) Entrevista concedida pelo Dr. Augusto Felicio, Presidente do Centro de Estudos
de Gestéo do Instituto Superior de Economia e Gestéo, em Lisboa, no dia 14 de fevereiro
de 2013 a0 CTEN AN Filipe Mendes

Perguntas efetuadas:

1. Quaisasrotas comerciais alternativas arota do Cana do Panama?

2. Qual devera ser a estratégia a adotar para o porto de Sines possa concorrer
com 0s maiores portos da Peninsula Ibérica e com Tanger?
De que forma podera Sines efetivar 0 seu potencial ?

4. Qual aimportanciadaferrovia para o porto de Sines?

5. Qua o impacto que o alargamento do Canal do Panama pode ter economia
nacional ?

6. Quais os fatores preponderantes para a escolha de um porto?

7. Qual o papel das cadeias logisticas de abastecimento na escala dos portos
pelos navios?

8. Quais as vantagens competitivas que o porto de Sines dispde face aos portos
Seus concorrentes?

9. Quais as limitagbes que o porto de Sines apresenta para que ndo possa ser
mais competitivo?

10. Qual a influéncia que as novas rotas pelo Artico poderdo ter nos fluxos
comerciais provenientes da Asia?

11. Qual aimportancia dos carregadores no destino da carga?

12. Qual aimportancia dos operadores portuarios na captacdo de carga para um
porto?

(O contetdo fornecido pelas respostas as perguntas efetuadas aos diversos
Entrevistados encontram-se vertidas ao longo do trabalho)
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Apéndice 1 - Corpo de Conceitos

Boca - Largura de um navio, considerando-se a seccéo mais larga transversamente.

Caado — Altura, medida na vertical, entre o ponto mais fundo de um navio, em regra a

partir daface inferior da quilha e alinha de agua.

Carregador - Aguele que exporta ou importa qual quer tipo de mercadoria de acordo com as
regras do comércio internacional, utilizando para o efeito qualguer meio de transporte -

maritimo, terrestre ou aéreo.

Deadweigth Tonnage — Peso maximo gque um navio suporta para poder navegar em
seguranca. Soma de todos 0s pesos variavels, como sgiam combustivel, dgua, viveres e

carga embarcada.

Feedering - Operagdo de distribuicdo de carga que normamente se encontra concentrada
num porto com atividade de transhipment, por navios de menor dimensdo (navios

alimentadores ou feeder) a portos de cariz local ou regional.

Hinterland - Pode ser definido como a zona até onde o porto exerce a sua influéncia, quer
como angariador de clientes quer como destino final da carga movimentada no porto.

Linha de Navegac&o ou Linha Regular — Percurso de um ou vérios navios, escalando um

ou mais portos, com horério programado e condi¢des definidas.

Navio Panamax — Navio com dimensdes méximas de 294,1 metros de comprimento, 32,31
metros de boca e calado até 12,04 metros. Pode transportar aproximadamente 5 000 TEU.

Navio Pés-Panamax — Navio cuja boca é superior a permitida pelas eclusas do Canal do
Panama. Estes navios tém como limite uma boca maxima de 42,80 metros, limite imposto

pel as dimensdes maximas dos porticos da cais da maioria dos portos.
Milha Naltica (NM) — Medida de distancia cuja unidade corresponde a 1.852 metros.

Operador Portuario — Normamente uma empresa que exerce operagles portuarias,

rel acionadas com a movimentacdo de navios, cargas e passageiros.
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Porto de Escala— Porto programada onde o0 navio entra para efetuar operacdes comerciais

durante aviagem

TEU - Twenty-foot Equivalent Unit — Unidade de capacidade de carga correspondente a
um contentor intermodal de vinte pés de comprimento.

Transporte Maritimo (Shipping) — Significa todo o transporte que se faz por via maritima,

OuU sgja, por navios.

Transporte Maritimo de Curta Distéancia (TMCD) — Transporte maritimo, internacional ou
nao, realizado por navios que na sua grande maioria, sdo de pequeno ou médio porte (short

sea traders) e praticam viagens curtas.

Transporte Porta a Porta (Door to door) — Transporte desde as instalacdes do carregador

até as do recebedor.

Transhipment - Operacdo de transbordo da carga de um navio para outro, envolvendo
habitualmente um navio méae (mothership) de linha intercontinental e um navio
alimentador (feeder) delinhalocal ou regional.

Transit Time — Tempo que 0 navio demora anavegar entre dois ou mais portos.
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Apéndice 2 - O Canal do Panama, histéria e projeto de alargamento

Histéria

Desde a suainauguracdo em 1914, que o Canal do Panamatem sido particularmente
bem-sucedido na ligagcdo entre o Oceano Pacifico e o Oceano Atlantico. Para a edificacéo
desta magnifica infraestrutura foi necessaria a intervencdo humana ao longo de cerca de
1000 Km bem como a construcdo de lagos artificiais, a alteragdo de lagos naturais, a
construcdo de canais e eclusas, num desafio constante do homem as leis da natureza.

Hoje em dia mais de 14.000 navios atravessam o Canal do Panam4, transportando
mais de 275 milhdes de toneladas de cargas anualmente. Aproximadamente 70% desta
carga é contentorizada e destina-se ou é proveniente dos EUA. O Cana foi assim, um dos
principais responsaveis pela répida globalizacdo do comércio a nivel mundial, mas acima
de tudo, constitui-se como um importante concorrente na disputa de carga entre as costas
leste e oeste dos EUA, que era efetuado essencialmente por via-férrea.

Com o desenvolvimento da economia mundial, tem-se assistido a um progressivo
aumento da carga transportada por via maritima, o que implica a operacdo de um cada vez
maior numero de navios, que tém levado ao congestionamento do Canal do Panama (n&o
sendo de estranhar 10 dias de espera para cruzar o Canal); mas sobretudo, assiste-se a
construcdo de novos navios, de comprimento, boca e calado que excedem a capacidade das
atuais eclusas.
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Beam
Rows

Length Draft TEU Outreach
(m) (m) Spreader’s Height
First * Converted Cargo Vessel 135 500
(1956-1970) <9 NA
_ Converted Tanker 200 800
Second
(1970-1980) _ Cellular Containership 215 10 1.000-2.500 NA
i 250 3.000 28-30 m/beam
Third ﬂ 10-12 rows
(1980-1988) Panamax Class 11-12 28-34 m/out.
30-34 m/height
290 4.000

30-33 m/beam

12-14 rows
275-305  11-13 4.000-5.000 34-40 m/out.

30-34 m/height

Fourth Post Panamax / Panamax | (2000)
(1988-2000)

|

40-48 m/beam

16-18 rows
335-364  14-15 5.000-12.000 46-52 m/out.

34-40 m/height

Fifth Panamax Il (2014)
(2000-2005)

|

i 45-55 m/beam
Sixth Operados em Sines

20-22 rows
(2006-...) 364-397 15-17  12.000-18.000 56-65 m/out.

40-44 m/height

[

Figuran® 10 — Evolucéo da dimensdo dos navios porta-contentores
Fonte: (APS, 2013)

Foi baseado na andlise de toda esta envolvente que as Autoridades do Canal do
Panama (ACP) colocaram perante referendo naciona a intencdo de proceder ao
investimento estratégico na ampliagdo do Canal, numa perspetiva idéntica a adotada no
projeto inicial, isto € um investimento capaz de assegurar a operagcdo do Cana por mais
um periodo de 100 anos

Carateristicas do Canal do Panama

O Canal do Panamé possui uma extensdo de 82 km de comprimento, largura minima
de 33,5 m e uma profundidade minima de 12,5 m. Corre de norte para sul, do Oceano
Atléantico para o Pacifico, e atravessa, no seu ponto mais alto, o lago Gatun que se situa 26
m acimado nivel médio do mar.

O Cana sobe do Atléantico até ao lago de Gatun - aimentado pelo Rio Chagres -
através de um conjunto de 3 eclusas com 21 m de altura, as quais se seguem as eclusas de
Pedro Miguel que, fazendo descer os navios 9,5 m, os conduzem ao lago Miraflores - a
uma cota de 16,5 m acimado nivel médio do mar.

O Canal desce depois em direcdo ao Pacifico pelas duas eclusas de Miraflores, com
16,5 m de atura Todas as eclusas do Canal séo duplas, de modo que 0s navios possam
passar nas duas direcdes, tém 305 m de comprimento e 33,5 m de largura, sendo nelas os
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navios puxados por pequenos comboios designados “mulas”. O Oceano Pacifico é cercade
24 cm mais elevado do que o Oceano Atlantico.

Atuamente, atravessam o Cana do Panama mais de 14.000 navios por ano,
contribuindo para 25% da riqueza do pais

Projeto em execucdo do alargamento do Canal do Panama

A fase de construgdo do projeto do alargamento do Canal do Panamé deu-se inicio
no ano de 2007, e, como foi referido no ponto anterior, tem como objetivo possibilitar o
transito a navios de maior porte e maior calado no sentido de conquistar novos mercados e
mercados perdidos. A construcdo de novas eclusas permitira ainda a ACP reduzir os seus
custos de operacdo, uma vez que embora as eclusas sgam muito maiores que as anteriores,
permitirdo utilizar menos 7% de agua por cada passagem (Dengo, 2012, p. 12). Este
projeto destina-se assim a manter a competitividade e a aumentar o valor da Rota pelo
Canal do Panama.

As obras de ampliacdo do Cana do Panama visam permitir a passagem de navios
de maior porte, fruto da globalizagcdo e da necessidade em tornar a estrutura de custos mais
eficiente, através do transporte de maior quantidade de carga contentorizada, 0 seu custo
unitério ira naturalmente repercutir essa diminuicao.

Ao longo dos ultimos anos a rota do Canal do panama tem vindo a perder terreno
para a ferrovia americana, nomeadamente em S. Francisco, onde a ferrovia liga a costa
oeste a costa leste do pais no sentido de abastecer o0 mercado mais relevante dos Estados
Unidos e que se situa ao redor de Nova lorgue.

Espera-se que em 2014, cerca de 48% da capacidade global da frota de navios
porta-contentores sgja constituida por navios pos-panamax (Notteboom, 2011)

Segundo Zubieta™ cit. por Badger (2012) o Canal do Panama necessitara de pelo
menos um alargamento adicional. Ao longo do projeto de alargamento, verificou-se que o
Canal ndo acompanhou o ritmo de crescimento dos navios porta contentores. A procura de
navios mais eficientes aliado a0 aumento dos combustiveis, possibilitou a construcéo de
navios com capacidade para 18.000 TEU'S’s que permitem reduzir os custo operacionais
na faturatotal. Segundo Zubieta “we must have Panama Canal locks that can handle them,

we must have one more expansion ...”.

15 Alberto Aleman Zubieta - immediate past commissioner of the Panama Canal Authorithy (PCA)
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A expansdo do Canal do Panama afigura-se como um contributo as economias de
escala no transporte maritimo. Uma parte crescente da frota mundial de porta-contentores
esta impossibilitada de cruzar o Cana do Panama. Em 2014, é expectavel que 48% dos
porta-contentores sgja composta por navios pos-panamax. A expansdo do Cana tem a
vantagem de colocar a sua capacidade a par das tendéncias ao nivel das rotas do transporte
maritimo de longa distancia O Canal do Panama permite reduzir sensivelmente as
distancias a serem percorridas nas rotas maritimas entre as costas oeste e leste dos EUA
(Notteboom, 2011).

A construcdo do Canal do Panamateve dois objetivos primordiais.

1° Reganhar a quota de mercado da Costa Leste dos Estados Unidos, entretanto
perdida para aferrovia americana

2° Como consequéncia da emergéncia do Brasil na economia mundial, o Canal do
Panama pretende estabelecer rotas diretas entre 0 sudoeste asiatico e a costa leste sul-
americana, em particular para o seu porto de maior relevancia, Santos

Rodrigue & Notteboom (2011) colocam a questdo, o alargamento do Cana do
Panamd serda um fator de mudanca ou se por outro lado terd um impacto pouco
significativo nas rotas mundiais. A estratégia dos transportadores maritimos, dos
operadores portuéarios e dos gestores das cadeias de abastecimento, tornaram-se de tal
forma complexas e interrelacionadas que ndo deixam claro qual o impacto que o
alargamento do Canal tera.

Uma das maiores incertezas prende-se com as perspetivas de crescimento da
economia americana, que se encontra saturada de oferta e que no passado foi um ator
determinante para o crescimento do trafego pelo Canal do Panaméa. A globalizacdo néo é
um processo estatico, tanto mais quando as vantagens comparativas se encontram
constantemente a alterar

Até que ponto o atual fluxo de carga asidtica por via ferroviaria a partir dos portos
da Costa Oeste para a Costa Leste dos EUA passara para 0 mar? Até que ponto seréo
afetados os fluxos com a América do Sul?

Ao longo dos anos o Canal do Panama beneficiou de crescimento na rota maritima
entre o Leste da Asia e Costa Leste dos EUA, que ganhou importancia na década de 2000,
apos incertezas relacionadas com a mao-de-obra portudria dos portos da costa oeste e
duvidas sobre a capacidade da ferrovia americana para lidar com grandes volumes de carga
(Notteboom, 2011).
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Figuran® 11 — Obras do alargamento do Canal do Panama
Fonte: (PCA, 2013)

Conceptuamente o alargamento foi concebido para permitir a passagem de navios
com 170.000 DWT ou 16.600 TEU’S, no entanto a engenharia de construcéo nava esta
um passo a frente, existindo ja um projeto sul-coreano gque se prepara para construir um
navio de 13.200 TEU"S com capacidade de passar pelo futuro Canal.

Os navios provenientes do Suez estavam air todos aos portos dos EUA e a partir dai
distribuir para outros destinos, em particular para a América do Sul, o aargamento,
permite aos navios dirigirem-se diretamente ou aos portos dos EUA ou aos portos da
América do Sul. Cerca de 5 a 10% do abastecimento dos EUA é feito via Suez
(Cddeirinha, 2013).
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Locks Chamber and Vessel Size

33.5m (1107)
Existing locks' maximum vessel size:4,400 TEU

55 m [1807)

W

New locks' maximum vessel size: 12,600 FAE R PN

Figuran® 12 — Comparagéo entre eclusas e dimensdo dos navios
Fonte: (PCA, 2013)

O plano de alargamento consiste na construcdo de umaterceiraviacom umalargura
minima de 55 m, com o objetivo de permitir a passagem dos navios pés-panamax’®,
duplicando o volume de tréfego de transporte/ano.

Os argumentos a favor deste empreendimento sdo:

A aual utilizaggo do Canad ser de aproximadamente 90% da sua
capacidade, com saturacdo prevista para o ano de 2012;

Aumentar a seguranca, nomeadamente do transporte de materiais perigosos,
aumentando as dimensdes de cada eclusa;

Aumentar em 15% 0 numero de postos de trabalho no Panamd (cerca de
40.000 trabalhadores envolvidos no projeto);

Criar uma aternativa mais vantgjosa ao Cana Suez, que € mais largo que o
do Panamé, para o comércio maritimo entre os EUA eaAsia

A tendéncia da industria de construcéo naval é a de criar navios com maior

largura e comprimento.

16 Cerca de 35 % das mercadorias transportadas por mar, em contentores, é efetuada em navios pés-panamax
e cerca de 40 % da carga que atravessa o canal é transportada em navios porta-contentores. O transporte em
navios pos-panamax reduz entre 7% e 17% o custo operacional por contentor.
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Atuamente, o Cana limita o tamanho dos navios a 32,3 m de largura e 294 m
de comprimento. (O Canal foi perdendo o dinheiro que podia advir da passagem
de petroleiros, super-petroleiros e navios gque transportam gas natural liguefeito,

muito mais lucrativos em termos de portagens e taxas de servico).

Comparison between Panamax and Post-Panamax Container Vessels

s 7 o Bogﬁ.eiasnamax I Eosg{P“asnamax
raft 15m ' raft: fom
|-— Length of Post-Panamax Vessel: 366m 4'1 I*—Beamﬂ

49m

l«— Length of Panamax Vessel: 294m —~| it |

PostPararmax
Beam: 48m
Capacilty:

l+—— Length of Post-Panamax Vessel: 366m ————»| Cortainers{TEUs) [EXCeY 12,000

Dimensions:
Panamax Beam 32m (108"  49m (160
et B D | o ST oo oo
|4_ Length of Panamax Vessel: 294,71_.| Draft 12m (39.5)  15m (50)
Figuran® 13 — Comparag8o entre navios Panamax e Ps-Panamax
Fonte: (PCA, 2013)

A polémica estabeleceu-se por existirem lobbies ambientaistas que prevéem

desastres ecol 6gicos provocados pela obra e pelo aumento do tréfego maritimo, receio da
necessi dade de aumentar os impostos e/ou aumentar o endividamento externo para custear
a construcdo da 32 via e, ainda, o descrédito relativamente a0 aumento do comércio
internacional em face da crise econémico-financeira atual.
Os trabalhos de alargamento do Canal do Panama comecaram em Setembro de
2007, tendo um custo estimado de 5 bilides de dolares. As obras consideram-se essenciais
para permitir a passagem de cargueiros gigantescos, com comprimentos superiores a 365m.
O programa de ampliagdo comtempla quatro componentes principais:
1° A construcéo de um terceiro jogo de eclusss,
2° A dragagem dos canais de acesso aos Oceanos Atlantico e Pacifico;
3° O dargamento e dragagem dos canais de navegacdo existentes €;
4° A elevagdo do nivel méximo de funcionamento do Lago Gatun, que fornece &gua ao
Canal.
A inauguragdo do “novo” Cana do Panama encontrava-se prevista para o ano de

2014, altura em que se comemora o primeiro centenario do Canal, mas em virtude das
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derrapagens gque a execucdo do projeto tem vindo a sofrer, a data apontada para inicio da

exploracdo é agorao final de 2015, principio de 2016.
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Apéndice 3 — Diagrama de Indugdo

Questéo Central

Questdes Derivadas

Confirmacéo das

Resposta a Questdo Central

Qual oimpacto
que o alargamento
do Canal do
Panamaterano
desempenho do
porto de Sinesena
economia
nacional?

Como se caracterizam as
principais rotas comerciais
aternativas arota pelo Canal do
Panama?

Existem rotas alternativas ao Cana do
Panama que concorrem com esta e
afetam os portos nacionais.

Hipoteses

Hipotese validada
(Pagina 17)

Quais os principais fatores de
escolha do porto?

A escolha do porto é efetuada numa
perspetiva integrada da eficiéncia da
cadeialogistica de abastecimento.

Hipotese validada
(Pagina 33)

De que forma poderda Sines
captar carga proveniente da rota
pelo Canal do Panama?

Sines dispde de vantagens competitivas
gue poderdo influenciar o destino da
carga

Hipotese validada
(Pagina 43)

De que modo a variagdo de
trafego no porto de Sines afetaa
economia nacional ?

A variacdo de trafego no porto de Sines
afeta a economia nacional.

Hipotese ndo validada

(Pagina51)

O alargamento do Canal
do Panama tera um
impacto residual no
porto de Sines e na
economia nacional, quer
por via de um potencial
aumento do trafego
mar itimo, mitigado pelas
condicbes mais
vantajosas que a rota do
Suez apresenta nos
fluxos comerciais Asia -

Europa, quer pelo
reduzido peso que O
setor portuario

representa na estrutura
econdémica do pais.

(Pagina 52)
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