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Resumo

Num mundo desafiado pelas alteragdes climaticas e pela urgéncia de redefinir os
sistemas energéticos, os portos maritimos assumem-se como alicerces de um futuro
sustentdvel. Este trabalho pretende explicar a relevancia histérica e estratégica dos
portos portugueses, com foco no Porto de Sines, enquanto protagonistas da
descarbonizacdo, transicdo energética e seguranca energética, alinhados com os
objetivos da Unido Europeia (UE) e as politicas nacionais.

A investigagao procura expor como, desde a Era dos Descobrimentos, os portos
portugueses catalisaram a expansao global, movidos por motiva¢bes comerciais,
politicas e religiosas, embora a sua influéncia tenha decrescido face a outros portos
europeus como Amesterdao, por exemplo. Este estudo visa destacar a recuperag¢ao da
centralidade portuaria no contexto do Pacto Ecolégico Europeu, que tem como objetivo
atingir neutralidade carbdnica até 2050. A anadlise feita tenta demonstrar como a
integracdo do setor maritimo no Sistema de Comércio de Emissdes (EU ETS), desde
2024, e as metas da Organizagdao Maritima Internacional incentivam a introdugao de
combustiveis verdes.

Este trabalho tenta também demonstrar o papel dos portos como hubs logisticos
e energéticos em Portugal, conforme delineado pelo Plano Nacional Energia e Clima
2030 (PNEC 2030) e pela Estratégia Nacional para o Mar. Pretende-se também enfatizar
a importancia do Porto de Sines no ambito da descarboniza¢ao, com projetos como
GreenH2Atlantic e Pacto NEXUS, que conjugam inovacdo, energias renovaveis e
digitalizacao.

A investigacdo conclui que os portos portugueses, com Sines na vanguarda, sao
essenciais para o crescimento econémico, resiliéncia energética e sustentabilidade do

pais, contribuindo para o alcance das metas climaticas da UE.

Palavras-chave: Descarbonizacdo, Seguranca Energética, Transicdo Energética,

Uniao Europeia, Sines.



Abstract

In a world challenged by climate change and the urgency to redefine energy
systems, maritime ports emerge as cornerstones of a sustainable future. This work aims
to elucidate the historical and strategic relevance of Portuguese ports, with a focus on
the Port of Sines, as protagonists in decarbonization, energy transition, and energy
security, aligned with the objectives of the European Union (EU) and national policies.

The research seeks to highlight how, since the Age of Discoveries, Portuguese
ports catalyzed global expansion, driven by commercial, political, and religious
motivations, although their influence waned compared to other European ports like
Amsterdam, for example. This study underscores the resurgence of port centrality
within the context of the European Green Deal, which aims to achieve carbon neutrality
by 2050. The analysis demonstrates how the integration of the maritime sector into the
EU Emissions Trading System (EU ETS) since 2024, alongside the targets set by the
International Maritime Organization, encourages the adoption of green fuels.

This work also illustrates the role of ports as logistical and energy hubs in Portugal,
as outlined in the National Energy and Climate Plan 2030 (PNEC 2030) and the National
Strategy for the Sea. It also emphasizes the significance of the Port of Sines in the
decarbonization framework, through projects such as GreenH2Atlantic and NEXUS Pact,
which integrate innovation, renewable energy, and digitalization.

The research concludes that portuguese ports, with Sines at the forefront, are
essential for the country’s economic growth, energy resilience, and sustainability,

contributing to the achievement of the EU’s climate goals.

Keywords: Decarbonization, Energy Security, Energy Transition, European Union,

Sines.
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Introdugao

O presente capitulo tem como objetivo principal enquadrar o tema desta
dissertacdo, que analisa o papel dos portos portugueses na descarbonizacdo e na
seguranca energética, com foco, na parte final deste trabalho, no caso especifico do
Porto de Sines. Inicia-se com a contextualizagdo do tema, explorando os fatores que
posicionam os portos como infraestruturas estratégicas para a transicdo energética e as
tendéncias globais em sustentabilidade portuaria. Seguidamente, sdo apresentadas as
principais questoes de investigacao e os objetivos que guiam o estudo. Por fim, delineia-
se a estrutura geral da dissertacdo, esclarecendo a organizacdo dos capitulos e a

abordagem adotada para estudar o Porto de Sines.

1.1. Enquadramento do tema

Os portos portugueses, com destaque para o Porto de Sines, tém emergido como
infraestruturas estratégicas no contexto da descarbonizacao da economia e da garantia
da seguranca energética, refletindo a crescente relevancia do setor maritimo-portudrio
nas politicas nacionais e europeias. Durante o século XX, os portos nacionais
consolidaram-se como pilares do comércio internacional, mas o século XXI trouxe novos
desafios, com a transicao energética e as metas de neutralidade carbdnica a redefinirem
as suas funcdes. A adocdo de solucdes como a eletrificacdo, combustiveis alternativos e
a otimizacdo logistica tornou-se central para alinhar o crescimento econdmico com os
compromissos ambientais, nomeadamente os estabelecidos no Pacto Ecolégico

Europeu e no Acordo de Paris.

O contexto geopolitico e energético atual, marcado pela instabilidade nos
mercados energéticos globais e pela dependéncia de fontes externas, sublinha a
importancia dos portos como nds criticos na seguranca energética. A invasado da Ucrania
pela Russia, iniciada em 2022, intensificou a urgéncia de diversificar as fontes de energia
na Europa, com o gas natural liquefeito (GNL) a ganhar relevancia como alternativa

transitoria. Neste cendrio, o Terminal de Gas Natural Liquefeito de Sines, com a sua



localizacdo privilegiada na costa atlantica, posiciona-se como uma infraestrutura vital
para a rece¢ao, armazenamento e distribui¢ao de GNL, contribuindo para a estabilidade
energética da regido. Contudo, a dependéncia de combustiveis fésseis, mesmo que
transitodrios, levanta questdes sobre a compatibilidade a longo prazo com as metas de
descarbonizagao.

A nivel europeu, documentos estratégicos langados pela Unido Europeia reforgam
a necessidade de modernizar infraestruturas portudrias para apoiar a transicdo
energética. Estes enquadram os portos como hubs de energias renovdveis, como o
hidrogénio verde, e como centros logisticos que promovam cadeias de abastecimento
sustentdveis. A experiéncia internacional aponta para tendéncias semelhantes, com
portos como Roterddao e Hamburgo a investirem em tecnologias disruptivas, como a
producdo de hidrogénio e a eletrificacdo de operacdes, servindo de referéncia para
Portugal. No entanto, a adaptacdo destes modelos a realidade nacional enfrenta
desafios, incluindo a necessidade de investimentos considerdveis e a coordenacdo entre

intervenientes publicos e privados.

Paralelamente, a seguranca energética estd intrinsecamente ligada a capacidade
dos portos de responderem a crises e de diversificarem as cadeias de abastecimento.
Em Portugal, a discussdao sobre o papel dos portos tem evoluido de uma perspetiva
centrada no comércio para uma visdo mais abrangente, que incorpora a
sustentabilidade e a resiliéncia energética. O Porto de Sines, em particular, destaca-se
pelo seu potencial para integrar projetos de energias renovaveis e para reforcar a
autonomia energética do pais, mas a sua capacidade de liderar esta transformacao
depende de uma estratégia integrada que equilibre inovacdo, competitividade e coesdo

regional.

1.2. Justificacao do tema

Portugal, a semelhanca de outros paises europeus, enfrenta desafios complexos
na transicdo para uma economia descarbonizada, num contexto marcado por

instabilidade geopolitica e dependéncia de fontes energéticas externas.



Os portos nacionais, com destaque para o Porto de Sines, posicionam-se como
infraestruturas estratégicas para responder a estas exigéncias, mas o seu potencial para
liderar esta transformacdo permanece pouco explorado no debate académico e politico.

A relevancia deste tema justifica-se pela necessidade de compreender como os
portos podem equilibrar o crescimento econdmico com as metas de neutralidade
carbdnica, enquanto fortalecem a resiliéncia energética do pais.

A nivel europeu, a descarbonizacdo do setor maritimo-portudrio enfrenta
barreiras significativas, como a falta de investimento em infraestruturas sustentaveis e
a dependéncia de combustiveis fdésseis, mesmo que utilizados como solugées
transitdrias. Estas opcOes, embora praticadas a curto prazo, levantam questdes sobre a
sua compatibilidade com os objetivos climaticos de longo prazo. Em Portugal, o Porto
de Sines destaca-se pela sua localizacdo estratégica na costa atlantica e pela capacidade
de gerir combustiveis como o gas natural liquefeito (GNL), mas a sua contribui¢do para
a sustentabilidade estd limitada por infraestruturas que ainda carecem de
modernizagao.

O contexto geopolitico atual, agravado por conflitos internacionais e crises
energéticas, reforca a importancia dos portos como "nés" criticos para diversificar as
cadeias de abastecimento e reduzir a vulnerabilidades externa. No entanto, o debate
em Portugal tende a focar-se em solugdes imediatas, como o reforco de combustiveis
alternativos, em detrimento de estratégias que priorizem energias renovaveis e a
inovacdo tecnoldgica. Esta abordagem revela uma desconexdo com as ambicdes de
politicas europeias que promovem a sustentabilidade e a autonomia energética,
limitando o potencial transformador dos portos nacionais.

A nivel internacional, outros portos tém adotado abordagens que integram
combustiveis alternativos, digitalizacdo logistica e producdo de energia renovavel,
oferecendo licdes valiosas para o contexto portugués. Em Portugal, a auséncia de uma
discussdo aprofundada sobre estas praticas restringe a capacidade de adaptar modelos
inovadores as especificidades nacionais.

Este estudo diferencia-se por analisar os portos portugueses, em particular o

Porto de Sines, como agentes centrais na transicdo energética e na seguranca



energética, adotando uma perspetiva que combina sustentabilidade e inovacdo. Assim,
este trabalho procura oferecer uma reflexdao original sobre o papel dos portos na

construcdo de uma economia verde e sustentavel.

1.3. Objetivos da investigacao

Este trabalho tem como finalidade a analise da importancia dos portos nacionais,
e mais especificamente do Porto de Sines, no ambito da descarbonizacdo da economia
e do setor maritimo-portuario, em estreita relagdo com as politicas europeias e
nacionais nesta matéria.

Assim, e de acordo com a importancia do tema ja exposto neste capitulo, o
presente trabalho procurara responder a seguinte questao central (QC):

Em que extensdo estd o Porto de Sines enquadrado com as metas de

descarbonizacdo e transicdo energética da UniGo Europeia e de que forma

contribui para o desenvolvimento sustentdvel do setor maritimo-portudrio

nacional?

Para facilitar a obtencdo da resposta a questao acima colocada, foram criadas as
seguintes questdes derivadas (QD) que procurarei responder ao longo deste trabalho:

QD1: Quais sdo as principais medidas de descarbonizacdo da Unido Europeia?

QD2: De que forma esta Portugal enquadrado com as metas europeias de
descarbonizacdo e transicdo energética?

QD3: Quais sdo as principais iniciativas conduzidas no Porto de Sines no ambito da
descarbonizacdo?

QD4: De que forma se espera que o Porto de Sines contribua para o

desenvolvimento de uma economia verde no futuro?



1.4. Estrutura dainvestigacao

Este trabalho estd organizado em sete capitulos. O primeiro diz respeito a
introducdo, no qual se enquadra e justifica a escolha deste tema, e de seguida se
elencam os objetivos da investigagdo.

No segundo capitulo efetua-se uma revisdo da literatura, que procura mostrar o
trabalho ja desenvolvido nesta area de estudo, e onde é mencionada alguma legislagao
no dmbito da descarbonizacdo que servira de apoio ao desenvolvimento deste trabalho,
bem como também é abordada a estratégia nacional nesta area e o papel do Porto de
Sines na mesma.

O terceiro capitulo foca-se na contextualiza¢do histérica do desenvolvimento dos
portos portugueses e da sua relevancia estratégica. Neste capitulo sdo abordados os
acontecimentos histdricos que mais impacto tiveram no desenvolvimento dos portos
portugueses até aquilo que sdo nos dias de hoje.

O quarto capitulo corresponde a uma explicagcdao daquilo que é a visdo da Unido
Europeia para a descarbonizacdo da economia e transicdo energética, seguindo-se a
analise das principais politicas desenvolvidas nesse sentido.

No quinto capitulo, sao estudadas as iniciativas e legislagao nacional derivadas das
politicas europeias acima mencionadas, com enfoque em estratégias nacionais no
ambito da descarbonizacao.

O sexto capitulo prende-se com a andlise concisa do Porto de Sines integrado em
todas as politicas acima mencionadas e enquanto exemplo para outros portos nacionais
devido ao seu desempenho e trabalho desenvolvido no ambito da descarbonizagdo do
setor maritimo-portuario nacional.

Por ultimo, o sétimo capitulo apresenta as consideracdes finais deste trabalho,
bem como as conclusdes retiradas do mesmo e as dificuldades encontradas durante o
desenvolver da dissertacao.

O presente trabalho tem por fim contribuir para o colmatar de algumas lacunas
no que diz respeito ao tema escolhido e ao didlogo sobre o mesmo em Portugal,
permitindo que o tema da descarbonizacdo possa ser abrangente a todos os portos

nacionais no futuro.



Importa também referir que ao longo da elaboracdo deste trabalho foram feitas
ligeiras alteragbes ao plano de dissertacdo apresentado na fase inicial do
desenvolvimento da tese, em virtude da opcao de estudar assuntos e matérias que iriam

favorecer a dissertagdo em deterioramento de outros.



2. Revisao de literatura

Neste capitulo apresenta-se a revisdao da literatura efetuada para a realizagao
deste trabalho, tentando desta forma demonstrar os avancos e trabalhos ja
desenvolvidos na area abordada. Tenta-se, assim, proporcionar ao leitor uma
contextualiza¢dao dos acontecimentos que levaram a evolugao dos portos nacionais até
aos grandes centros sociais e econdmicos que sdo nos dias de hoje, e demonstrando ndo
s6 os projetos e infraestruturas ja criadas em Portugal no ambito da descarbonizagdo do
setor maritimo e portudrio, como também a legislacdo europeia e nacional na qual se
apoiam estas iniciativas. Terminamos com uma andlise deste tema mais especifica

relativa aos esforcos desenvolvidos no porto de Sines visando esta matéria.

2.1. Enquadramento Historico

Os portos portugueses tém desempenhado um papel central na histdria
econdmica, social e estratégica de Portugal, evoluindo de centros de comércio maritimo
na antiguidade para hubs logisticos e energéticos nos tempos modernos. Portos como
Lisboa, Leixdes, Aveiro, Setubal e Sines foram fundamentais para conectar o pais ao
mundo, adaptando-se as transformacgdes histdricas e tecnoldgicas que ocorreram ao
longo do tempo.

Durante a Era dos Descobrimentos, o Porto de Lisboa, localizado no estudrio do
Tejo, consolidou-se como o principal porto comercial do pais, servindo como base para
expedicdes maritimas que estabeleceram rotas comerciais com Africa, Asia e América.
Segundo a World History Encyclopedia (2021), Lisboa foi o ponto de partida para
navegadores como Vasco da Gama, que abriram caminhos para o comércio de
especiarias, ouro e outros bens, fortalecendo Portugal como poténcia maritima.

A moderniza¢cdo do porto comecou no século XX, com o inicio da sua gestdo
auténoma em 1907, que incluiu a construcdo de cais e terminais de contentores (Dias e

Alves, 2010).



O Porto de Leixdes, préximo a cidade do Porto, surgiu como porto de reflgio entre 1884
e 1892, transformando-se em porto comercial até 1907. Obras como molhes e docas
culminaram na construcdo de um porto de pesca em 1963 e uma marina de lazer em
1992, refletindo a diversificagcdo das suas fung¢des (Dias e Alves, 2010). O Porto de Aveiro,
beneficiado pela sua lagoa natural, sofreu alteracées como a colocacdo de molhes entre
1802 e 1808, ocorrendo também expansdes durante o Estado Novo e na década de
1980, incluindo a construcdo de um cais de 500 metros (Dias e Alves, 2010). O Porto de
Setubal, conhecido pelas condi¢des naturais, iniciou obras em 1930, e com o
crescimento industrial verificado na década de 1960 viu aumentar as mercadorias
movimentadas de 640.000 toneladas em 1960 para 1,239 milhées em 1980 (Dias e Alves,
2010).

Durante o periodo colonial, os portos portugueses facilitaram o comércio com as
colénias em Africa, Asia e América, mantendo-se Lisboa como centro logistico principal
(World History Encyclopedia, 2021).

Na Segunda Guerra Mundial, a neutralidade de Portugal conferiu importancia
estratégica aos seus portos, particularmente nos Acores, que foram usados como bases
de reabastecimento e reparacao.

Na era contempordanea, os portos portugueses integraram-se nas redes
transeuropeias de transporte (TEN-T), com portos como o de Sines a assumir um papel
energético importante, especialmente na importacdo de gas natural liquefeito (GNL)
(Atlantic Council, 2022). Esta evolucdo demonstra a capacidade dos portos portugueses

de responder a mudancas globais, desde o comércio colonial até a logistica moderna.

2.2. Legislacdao Europeia para as Alteragoes Climaticas

A transicdo energética é um elemento central das politicas climaticas da Unido
Europeia (UE), com implicagcdes significativas para o setor maritimo-portuario
portugués. A UE comprometeu-se a alcancar a neutralidade carbdnica até 2050,
conforme delineado no Pacto Ecolégico Europeu e no pacote Fit for 55, que inclui
medidas para reduzir as emissGes de gases com efeito de estufa (GEE) em 55% até 2030.

O Acordo de Paris, assinado em 2015, estabelece a meta global de limitar o aquecimento



a 1,5°C acima dos niveis pré-industriais, influenciando diretamente as politicas
maritimas da UE (United Nations, 2015).

O Regulamento FuelEU Maritime, em vigor desde 1 de janeiro de 2025, exige
uma reducdo gradual da intensidade de GEE dos combustiveis usados por navios acima
de 5.000 toneladas em portos da UE, comecando com uma reducdo de 2% em 2025 e
alcangando valores de 80% até 2050, promovendo a utilizagdo de combustiveis
renovaveis como o hidrogénio e o amoniaco (European Commission, 2024). Além disso,
obriga ao uso de energia fornecida a partir de terra (Onshore Power Supply, OPS) a partir
de 2030, reduzindo assim as emissdes dos navios durante a sua estadia nos portos
(European Commission, 2024).

A Diretiva de Infraestruturas para Combustiveis Alternativos (AFIR) incentiva a
instalacdo de infraestruturas para combustiveis de baixo carbono, enquanto a Rede
Transeuropeia de Transportes (TEN-T) posiciona os portos como nds logisticos
sustentaveis. O Sistema de Comércio de Emissdes da UE (EU ETS), expandido em 2024
ao setor maritimo, aplica custos as emissdes, incentivando a adoc¢do de tecnologias
verdes. A estratégia de crescimento azul da UE destaca as energias marinhas, como a
edlica offshore, com metas de 60 GW até 2030 e 300 GW até 2050, integrando os portos
como hubs para estas tecnologias. Nos portos portugueses, iniciativas como o programa
Taguslnnov no Porto de Lisboa, com um investimento de 360.000 euros, promovem uma
economia descarbonizada e circular (Porto de Lisboa, 2023). Por sua vez, o Porto de
LeixGes comprometeu-se a alcancar zero emissGes até 2035, adotando energias

renovaveis e explorando o hidrogénio (AIVP, 2023).

2.3. Estratégia Nacional

A seguranca energética é uma prioridade estratégica para Portugal, que
historicamente depende de importagdes para cerca de 80% das suas necessidades
energéticas, embora as energias renovaveis tenham atingido 60,3% da producdo de
eletricidade em 2023 (U.S. International Trade Administration, 2024). Os portos

portugueses desempenham um papel crucial na importacdo de combustiveis fosseis e



na transicdo para fontes de energia renovaveis, contribuindo, desta forma, para a
reducao da dependéncia energética.

O Porto de Sines é o principal ponto de entrada para gds natural liquefeito (GNL)
e petréleo, com um terminal de GNL que recebeu 67 navios em 2019, um aumento de
22 navios em relacdo a 2018 (Global Energy Monitor, 2023).

O Plano Nacional de Energia e Clima 2030 (PNEC 2030) estabelece metas para 2
GW de capacidade edlica offshore até 2030, com leildes planeados para 2025,
integrando os portos como hubs para energia renovavel (Ocean Energy Systems, 2022).
Projetos como o SinesGH2 Solar, que visa a producao de hidrogénio verde, reforcam a
transicdo energética, aproveitando a proximidade de Sines ao oceano e as suas
infraestruturas portudrias (WinPower, 2023).

A estratégia nacional também inclui o fecho de centrais a carvao, como a de Sines
em 2021, e investimentos em energias renovaveis, incluindo hidraulica, edlica, solar e
biomassa (International Energy Agency, 2021). Estas medidas alinham-se com o objetivo
de reduzir as importacOes de gds natural e as emissGes de GEE até 2030, posicionando

os portos como facilitadores da transicdo energética e da seguranca energética.

2.4. Porto de Sines

O Porto de Sines destaca-se como um caso exemplar de inovagdo e
sustentabilidade no contexto portuario portugués, servindo como modelo para
iniciativas que podem ser aplicadas a outros portos nacionais, como Lisboa, Leixdes,
Aveiro e Setubal.

O Plano Estratégico 2020-2030 do Porto de Sines baseia-se em trés eixos: refor¢o
da centralidade e conectividade, gestdo de rede, e compromisso com a sustentabilidade
ambiental e social (Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, 2020). As metas
incluem capturar 3% da quota de carga ibérica e garantir que novas atividades
econdmicas contribuam com mais de 40% para os movimentos do porto (Supply Chain
Magazine, 2020). Estas ambicdes refletem a visdo de posicionar Sines como um hub
logistico de referéncia na Peninsula Ibérica, tirando partido da sua localizacdo

estratégica e infraestruturas de aguas profundas.
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Estas iniciativas alinham-se com o Acordo de Paris, que estabelece metas globais
para limitar o aquecimento a 1,5°C (United Nations, 2015), e com o Roteiro para a
Neutralidade Carbdnica 2050 de Portugal, que prioriza a transicdo energética (Governo

de Portugal, 2019).
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3. Contextualizagdao Historica dos Portos Portugueses e a Evolugao da

Relevancia Estratégica

3.1.0s Portos Portugueses na Era dos Descobrimentos (Séculos XIV — XV)

Desde a Idade Média que os portos portugueses desempenham um papel relevante
na expansdao maritima do pais, no seu desenvolvimento econdmico e no comércio
global, tendo sido os pontos de partida das expedicdes que levaram Portugal aos quatro
cantos do mundo. Desde a primeira vez que dobrou o cabo Bojador até a descoberta do
caminho maritimo para a india, Portugal viu o mar como meio e espaco natural para o
inicio da sua expansdo, o que |lhe permitiu ocupar a posicdo de primeiro poder
hegemodnico (Thompson & Modelski, 1988, p. 174).

Mas o que motivaria estes homens e mulheres a deixar o seu porto seguro e partir
a descoberta de novas terras, novas culturas, novos produtos, do novo mundo? E sobre
essas motivagdes que vamos comegar por nos debrugar.

Segundo Fonseca (2017, p. 642), “Three combined elements explain this expansion:
commercial navigation, the political will of the monarchy, and the crusade ideology”.
Durante a segunda metade do século Xlll, Portugal travou com o reino de Castela
diversas batalhas relativas a disputas territoriais na regido sul da peninsula Ibérica e,
apesar da celebracdo do tratado de Alcanizes em 1297 que delimitava de forma
definitiva a nova fronteira entre Portugal e Castela (e que supostamente poria fim as
disputas na fronteira entre ambos os reinos), as tensdes no Algarve foram
“adormecidas”, mas mantinham-se presentes. Deste modo Portugal encontrava-se
rodeado por duas fronteiras que pareciam intransponiveis: de um lado um velho inimigo
e do outro o vasto oceano atlantico. Era do entendimento da corte portuguesa a
necessidade de encontrar uma nova linha guia para o desenvolvimento do reino e, nos
anos seguintes ocorreram, de acordo com o que nos diz Fonseca (2017, p. 644), dois
acontecimentos com grande importancia no desenrolar dos anos que se seguiram.

O primeiro acontecimento foi a nomeacdo do genovés Emanuele Pessagno com o
titulo de Almirante-Mor do reino. Pessagno, um experiente navegador genovés, foi

encarregue pelo rei D. Dinis, em 1317, de liderar a ainda pouco desenvolvida marinha
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portuguesa, trazendo consigo uma vasta experiéncia e marinheiros genoveses que iriam
constituir a marinha do reino, exatamente o que Portugal precisava para conseguir
defender as suas costas de ataques por parte de outros reinos ou apenas saqueadores.
O navegador, e entdao Almirante genovés, foi o interveniente fulcral na criagdao da
primeira forca naval organizada e permanente do reino. A data da sua chegada, Portugal
nao tinha propriamente uma marinha de guerra bem definida, sendo os navios
mercantes aprontados com algumas defesas militares quando considerado necessario
ou quando o pais se encontrasse a desempenhar navegag¢des ou designios da coroa num
contexto mais “militar”. Pessagno foi assim um proeminente prestador de servicos a
corte portuguesa durante o tempo que passou a servir Portugal, supervisionando pela
primeira vez a construcdo de navios especificamente dedicados a propdsitos navais e,
de acordo com Moreno (1998, p. 52):

“Pelo contrato celebrado entre D. Dinis e o mareante genovés, este obrigava-

se a ter sempre preparados vinte homens sabedores do mar e a servir por mar

em trés ou mais galés.”

Pessagno conseguiu, entdo, iniciar uma cultura de defesa maritima do reino, com
vista a protecdao do litoral e do comércio maritimo, necessarios a seguranca das
navegacodes que proporcionariam ao reino o seu desenvolvimento econémico através
do mar.

Comecou entdo a entender-se a necessidade da criacdo de fronteiras estaveis.
Segundo Fonseca (2017, p. 645):

“When the Portuguese rulers of the beginning of the 15th century define as a
basic principle of the national strategy the notion of a double border, combined
with the notion of maritime rear, they are laying the foundations of a great
strategic idea of the Portuguese maritime expansion in the 15th and 16th
centuries.”

Como dito anteriormente, Portugal estava entre duas fronteiras, mas com a nova
estratégia maritima do reino uma delas ja havia sido (ou viria a ser) expandida, restando
apenas manter a fronteira continental. Acontece que, e como se sabe, os planos de

Portugal seriam de iniciar a expansado para sul, talvez pela experiéncia de Pessagno em
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navegar no Mediterraneo e perto das costas africanas, ou talvez pela falta dela em
navegar no Atlantico Norte. Este facto deixava os portugueses desprotegidos contra
ataques vindos do Norte, o que levou o rei D. Jodo | a assinar o tratado de Windsor
(1386) que marcaria a alianga militar mais antiga da histéria, celebrada entre
portugueses e britanicos.

O segundo acontecimento de notdvel importancia foi a criagdo da Ordem Militar de
Cristo em 1319. Sete anos antes, no ano de 1312, o entdo chefe de toda a igreja catdlica,
Papa Clemente V, dissolveu a Ordem dos Templarios devido a pressGes politicas
provenientes do rei Filipe IV de Franga. No entanto, o rei portugués decidiu proteger os
bens da Ordem do Templo para que as suas terras e riquezas ndo se perdessem, tendo
negociado, cinco anos depois da dissolu¢ao da antiga ordem, com o Papa Jodo XXIl,
sucessor de Clemente V, a criacdo de uma nova ordem que assumiria os bens e estrutura
dos antigos Templdarios. A sede da ordem foi inicialmente estabelecida em Castro
Marim, no Algarve, sendo posteriormente transferida para o Convento de Cristo, em
Tomar, no ano de 1357. Apesar da controvérsia que a criagcao de uma nova ordem gerou,
a Ordem Militar de Cristo manteve o seu caracter militar durante mais de quatro séculos,
tendo sido, durante a época dos descobrimentos e sob algcada do Infante D. Henrique,
uma das fontes financiadores de algumas das expedi¢des maritimas dos portugueses.
Todavia, a ordem teve um papel manifestamente mais preponderante do ponto de vista
social e espiritual do que propriamente financeiro.

Portugal foi desde a sua criacdo, e até ao ano de 1910, um pais oficialmente catdlico
e, no inicio do século XV (mais precisamente no ano de 1415 quando se iniciou a Era dos
Descobrimentos), apesar de o povo portugués partir por via maritima em direcdo a
Ceuta, cruzando o estreito de Gibraltar, com o objetivo de conquistar um novo territério
com novos produtos para comercializar e novas terras para cultivar e estabelecer raizes,
ndo se pode esquecer o inimigo que iria enfrentar. Os portugueses iam também (e
principalmente) defrontar um inimigo religioso, numa época em que a igreja se situava
socialmente acima de qualquer reino ou “poder politico”, se assim Ihe podemos chamar.
Desta forma, o facto de D. Dinis ter recriado a antiga Ordem dos Templarios, agora

Ordem Militar de Cristo, deu as expedicOes lusas, aos seus marinheiros e principalmente
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ao povo portugués um significado moral e religioso semelhante ao de uma cruzada, tal
como menciona Fonseca (2017, p. 646) “crystallyzed around the idea of crusade”.
Desta forma, estavam estabelecidas as bases necessarias para o inicio daquela que
seria a maior aventura do povo portugués, que ficaria marcada de forma indelével na
histéria e conhecida por todo o mundo como a Era dos Descobrimentos, a época em que
de acordo com Russel-Wood (1992, citado em “A world on the move. The Portuguese in
Africa, Asia and America 1415-1808") a expansdo lusitana foi “the motor of ‘a world in

motion’”.

3.2.Declinio, Reformas e Industrializagao (Séculos XVI — XIX)

Segundo Polénia (2017, p148):

“Traditionally, the historiography of European seaports defines hierarchies that
emphasize the prominence of the Iberian seaports (Lisbon and Seville), during
the 15th and 16th centuries, while their leading positions decline during the
17th and 18th centuries in favour of Amsterdam or London”.

Como se pode ver, e de uma forma geral, os historiadores e os seus estudos
relativos ao desenvolvimento e opera¢des do setor portuario tendem a enfatizar a
proeminéncia dos portos ibéricos de Lisboa e Sevilha como estando, em termos
econdmicos e de quantidade e qualidade das operagbes, no topo da piramide
hierarquica dos portos europeus durante os séculos XV e XVI. No entanto, e segundo os
mesmos estudos, as suas posi¢cdes na hierarquia mencionada sofrem um decaimento ao
longo dos séculos XVII e XVl a favor de portos como Amesterdao ou Londres. Ora, todos
estes portos tém em comum o facto de serem as capitais de vastos impérios coloniais
ao longo da Idade Moderna. N3do obstante, as politicas e métodos de operacdo e gestdo
das atividades delinearam de forma distinta o seu desenvolvimento ao longo do tempo.

E facil entender que a gestdo de um império ultramarino nio se faz a partir de um
Unico centro de comando. Apesar de estes portos terem as melhores condicGes de
trabalho devido as suas infraestruturas mais desenvolvidas, movimentarem maior

guantidade de carga e abastecimentos para as expedi¢bes ultramarinas, terem
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capacidade de abrigar um maior nimero de navios ao longo da sua drea de operacao e
albergarem um vasto numero da trabalhadores nos seus estaleiros e operagdes
qguotidianas por se situarem geograficamente junto a grandes metrdpoles, citando
Polénia (2017, p. 150), “even the large and central ports did not resist without the
support of medium or small seaports”. A dimensao destas expedi¢des por via maritima
tinha uma magnitude tal que os grandes portos eram incapazes de corresponder a todas
as suas necessidades, e os portos secunddrios constituiam assim uma ligacdo que, e de
acordo com Polénia (2017, p. 150), “These relations could be logistical, as well as
economical and financial”, permitindo o desenrolar das opera¢Ges necessarias. A
construcdo das frotas navais, a vinda de marinheiros para embarcar nas expedicdes,
produtos e capital necessarios para as mesmas eram asseguradas em grande parte por
estes portos de menor dimensao e influéncia, que eram, no entanto, ofuscados pela
confusa e rapida operacgao decorrente em Lisboa e Sevilha, por exemplo.

No caso portugués, e segundo o que nos diz Polénia (2017, p. 150), “Lisbon was
not only a port city, but a political and administrative centre”. Durante os séculos XVI e
XVII, Lisboa era uma das maiores cidades europeias contando com mais de 165,000
habitantes no inicio do século XVII. Por outro lado, a cidade do Porto, consideravelmente
mais pequena, era um importante centro de comércio portugués no norte do pais e foi
nos seus estaleiros que foram construidos muitos dos navios que partiram para a
carreira da India. No século XVII, o Porto juntamente com Viana do Castelo foram portos
de extrema importancia para Portugal sobretudo devido a rota comercial que provinha
do Brasil, uma vez que esta ndo estava balizada por um procedimento administrativo
tdo exaustivo como aquele que era conduzido em Lisboa para o comércio de produtos
vindos da India, permitindo que estes portos mais pequenos pudessem assumir
operacOes de comércio de relevancia para o crescimento econdmico nacional, como era,
por exemplo, o caso do comércio da cana de acucar. A esta atividade juntou-se mais
tarde ao Porto e Viana do Castelo o porto de Vila do Conde, que foi também muito
importante para Portugal no comércio de acgucar. Estes portos mais diminutos
apresentavam grandes vantagens para o desenvolvimento econdmico do pais uma vez

que nesse tempo os portos ndo se regiam todos pelo mesmo sistema de impostos pelos
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produtos comercializados e, segundo Poldnia (2017, p.151), “It was also easier to evade
embargoes the monarchy imposed”, o que favorecia bastante o comércio nestas regides
e promovia o desenvolvimento econédmico do reino.

E importante referir também um conceito relevante para toda a atividade
portuaria, o conceito de hinterland. Este termo refere-se a toda a regido de influéncia
terrestre de um porto, isto é, toda a area geografica dependente do porto em questao
para a importacdo ou exportacdo de mercadorias sendo, assim, servida pelo porto
através de estradas, caminhos de ferro ou rios (ou trechos de rios) navegaveis, incluindo
todas as cidades, industrias ou centros logisticos que utilizam o porto como local de
entrada e saida de mercadorias. Deste modo, e do ponto de vista da construcdo naval,
logistica, capacidade de transportes e a existéncia de homens quer para trabalhar nas
atividades do porto quer para constituirem as tripulagcdes dos navios, € um facto
constatado que qualquer porto requer a existéncia de um hinterland para o seu bom
funcionamento e desenvolvimento sustentdvel, e, de acordo com as palavras de Poldnia
(2017, p.152), “it is now clear that ports do not exist without hinterlands”.

Com ambas as perspetivas dos portos de pequeno e médio tamanho, bem como
da importancia do hinterland, podemos compreender a existéncia de um “ecossistema”
com todas as vertentes em causa, dependentes umas das outras e todas necessarias ao
bom funcionamento e prosperidade das operacdes desenvolvidas no setor portudrio do
reino portugués a partir do século XV.

Simultaneamente, assistia-se a uma crescente relevancia dos contextos militar,
politico e econdmico que serviu também como alavanca para o desenvolvimento dos
portos portugueses e fez com que estes se tornassem em grandes centros de poder. A
partir do século XV a movimentagao dos navios de porto para porto comecgou a tornar-
se cada vez mais complicada, pois a logistica desses movimentos ja era por si so dificil e
a ela agregou-se a necessidade dos portos comecarem a ter arsenais e armazéns apenas
destinados ao apoio de navios do ponto de vista das operacdes militares. As operacdes
portudrias comecaram a gerar grandes fontes de riqueza, o que, por sua vez, levou a que

as atividades de corso e pirataria comecassem a aumentar, tornando necessaria a
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construcdo de infraestruturas militares para defesa dos portos e dos navios contra
ataques desta natureza. Citando Poldnia (2017, p. 152):
“The confluence of international fleets and lucrative trading traffic in key ports
also motivated piracy and led to the need for defence, and the construction of
militar infrastructures.”

Podemos entdo compreender que as bases para um desenvolvimento portuario
em Portugal a partir do século XV estavam colocadas a mercé do reino, mas, no entanto,
a histéria diz-nos que este nao foi o caso. Apesar do aumento da tonelagem dos navios
que praticavam os portos nacionais, do desenvolvimento da industria de construcdo
naval e consequente aumento da frota nacional, de acordo com Poldnia (2017, p. 153)
“this process of infrastructural improvment was not as prompt and structured as one
might expect”, tendo os portos lusos sido alvo de poucas ou nenhumas modificacoes
nas suas docas, estaleiros e infraestruturas comerciais no periodo compreendido entre
o final do século XVI e meados do século XVIIl. O desenvolvimento da vertente comercial
e da acessibilidade foi, neste periodo, ofuscada por uma tendéncia militar que nao
permitiu a utilizacdo de fundos monetarios para o desenvolvimento do setor portuario
no seu sentido lato. Este fraco investimento no desenvolvimento das infraestruturas
portudrias mostrou-se, nesta época, como um simbolo comum aos impérios grandes
impérios coloniais, como é o caso de Portugal e Espanha, que na iminéncia de poderem
perder o seu territdrio colonial ou ser atacados nas fronteiras nacionais, direcionaram o
capital do reino para as operacgées relacionadas com esses impérios.

No entanto, nem todos os impérios coloniais tiveram a mesma politica de
operacdes que Portugal e Espanha, exemplo disso sdo a Inglaterra e os Paises Baixos.
Através das famosas Companhias das indias Orientais, tanto britanicos como holandeses
conseguiram gerir o seu império colonial ao mesmo tempo que permitiam o
desenvolvimento ndo sé dos seus grandes portos e metrdpoles como também dos seus
portos de pequeno e médio tamanho. Esta bilateralidade de resultados foi atingida
através das politicas levadas a cabo por estes paises, bastante dispares de Portugal e
Espanha, por exemplo. As Companhias das Indias Orientais foram organizacdes

estabelecidas no Oriente que durante os séculos XVII e XVIII detiveram o monopdlio
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comercial na regido em que operavam e que incluia paises como a india, China,
Indonésia e Sri Lanka, sendo que cada uma destas regides, segundo Poldnia (2017, p.
155), “had its own East India Chamber in their chief ports”. Estes impérios prosperaram
porque a sua politica de operagdao permitia a cada um dos portos que realizasse
comércio através das rotas do oriente o poder de gerir as suas operacdes e taxas a
cobrar aos produtos comercializados, favorecendo assim a competitividade entre
centros de comércio que, ao mesmo tempo, servia de impulsionador ao
desenvolvimento econdmico e financeiro, assegurando a todos os portos a capacidade
de investimento nas suas infraestruturas.

Isto foi algo que ndo aconteceu com Portugal, onde todo o comércio proveniente
do império colonial era dirigido apenas a partir dos grandes centros sociais e portuarios
e os seus lucros eram aplicados maioritariamente a portos de grande tamanho como
Lisboa e Porto, deixando ficar para tras portos mais pequenos. Estas politicas conduzidas
pelos portugueses levaram a outros fendmenos, como é o caso da aglomeracdo de
grandes comunidades de habitantes junto ao litoral do pais, principalmente juntos aos
grandes portos nacionais, o que demonstra a tamanha importancia do setor portudrio
para o pais e das politicas levadas a cabo naquela época.

Desta forma, e a partir do século XVIIl comeca a ver-se na Europa um crescimento
demografico como ainda ndo havia ocorrido. Numa época em que todos os produtos
chegavam, por via maritima, ao seu destino para serem comercializados, o aumento da
populacdo do continente europeu, que praticamente duplicou ao longo da Idade
Moderna, fez disparar as quantidades de mercadorias que partiam e chegavam aos
portos entre os séculos XVIIl e XIX. Nesta altura os produtos mais comercializados seriam
o cha, acucar, tabaco, algoddo e porcelanas, entre outros, estimando-se que, por
exemplo, e de acordo com o que nos diz Marzagalli (2017, p. 138), no final do século
XVIIl o consumo de agucar era cerca de quinze vezes superior ao inicio do século. Por
sua vez, o aumento do comércio levou ao consequente aumento das frotas mercantes
e navais, quer em numero quer em tamanho, mas como ja foi mencionado, tal ndo
ocorreu apenas devido ao incremento da populacdo e do comércio, mas também, e

principalmente, devido a construcdo e aquisicdo de mais navios com capacidades
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combatentes por parte de muitos estados, principalmente aqueles que detinham vastos
impérios coloniais como é o caso de Portugal.

A expansdo do comércio através do aumento do trafego maritimo foi de extrema
importancia para os impérios maritimos. Os estados puderam aumentar os seus
recursos através do incremento das taxas alfandegarias, conseguindo direcionar, assim,
as importagdes e exportacdes para os produtos mais criticos e que eram necessarios,
nomeadamente para as operacdes de indole militar como era, por exemplo, a
construgdao naval. Comegaram entdo a ser celebrados tratados comerciais que
protegiam as rotas maritimas utilizadas e os monopdlios comerciais dos impérios, tendo
como objetivo principal reservar o comércio aos navios de bandeira nacional. Acontece
que a partir do século XVII e até meados do século XIX, estes tratados nunca puderam
ser cumpridos por muito tempo, uma vez que, durante este periodo, a Europa assistiu
as suas grandes poténcias com impérios ultramarinos em permanente conflito entre si.
A frequéncia dos conflitos criou perturbacdes nos sistemas econdmicos e financeiros

I”

destes paises que impediram aquilo que seria o “normal” funcionamento das bolsas e
dos mercados comerciais, retirando aos estados a capacidade de cumprir com a
legislacdo comercial por eles criada.

Este estudo do comércio maritimo ao longo da Idade Moderna demonstra, de
facto, a ligacdo que existe entre a guerra e o desenvolvimento comercial e econémico
do setor portuario, mas também da sociedade. Apesar de naquela época os valores e
guantidades de produtos comercializados e transportados serem consideravelmente
menores em relagao aos dias de hoje, o trafego maritimo foi, durante a Idade Moderna,
a principal fonte de emprego e sustentacdo da populacdo europeia. Estima-se que
trabalhariam nesta industria dezenas de milhares de marinheiros e milhares de
construtores navais que conseguiam viver devido a todas as atividades que o comércio
maritimo implicava, ndo se podendo também esquecer todo o desenvolvimento que o
setor portudrio promoveu junto dos hinterlands que o suportavam, permitindo a

prosperidade de regidoes menos povoadas e muitas vezes escondidas e esquecidas atras

das grandes metrépoles.
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3.3.Dos Conflitos do Século XX a Modernizagao Contemporanea

Tal como ja anteriormente referido, o mar foi, até a ldade Contemporanea, um
dos grandes fatores de desenvolvimento ndo sé nacional, mas também mundial,
inicialmente como fonte de subsisténcia, mas, rapidamente, evoluindo para um meio
onde era possivel o transporte de pessoas e mercadorias, promovendo o
desenvolvimento econdmico, financeiro e social das comunidades.

Até meados da década de setenta do século XX, o mar foi a principal via de
comunicagdo entre Portugal continental e os seus territérios ultramarinos. Até a queda
do império colonial portugués a sua marinha mercante, bem como os seus portos
nacionais, desempenhavam um papel de relativa importancia na comunidade
internacional devido a sua vasta frota pesqueira e de navios de transporte de
mercadorias. No entanto, findo o império colonial, e perdendo os seus territérios
ultramarinos, Portugal comeca a olhar para a Europa, alterando as suas politicas e,
segundo Barata (2010, p. 5), “tendo a integracdo na entdo Comunidade Econdmica

III

Europeia (CEE) passado a ser o grande designio nacional”. Foram-se perdendo, entdo,
as atividades maritimas tradicionais; a marinha mercante diminuiu o seu nimero e
perdeu influéncia e expressao nacional e internacional, as industrias ligadas ao mar

cairam em decadéncia e o setor portudrio comecou a ser negligenciado pelo governo.

Com a percecdo deste distanciamento do pais de um meio que ja Ihe foi tao util
no passado, em 2003 é criada a Comissdo Estratégica dos Oceanos (CEO), a qual iniciou
a elaboragao de um relatério onde constavam as medidas a serem aplicadas ao nivel das
atividades nacionais ligadas ao mar. Este relatdrio foi entdo a base para aquilo que mais
tarde seria a Estratégia Nacional para o Mar (ENAM), devolvendo ao mar, e a toda a
industria com ele relacionada, o prestigio que outrora teve, voltando a ser vistos como
fontes de desenvolvimento econdmico nacionais e, citando Barata (2010 p. 6),
“permitindo que Portugal se constitua como porto de acesso e plataforma giratéria para
os mercados europeus”.

Importa agora compreender o porqué desta mudanca de politicas num espaco de

tempo relativamente curto, quase 30 anos apds o 25 de abril. Faremos esta abordagem
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olhando para os portos nacionais como instrumentos de Poder Naval e Maritimo de
modo a entender a sua contribui¢cdo para o Poder Nacional.

De acordo com a teorizacgdo classica de Alfred Mahan (na sua obra “The Influence
of Sea Power upon History, 1660-1783”, publicada em 1890) o Poder Naval compreende
6 fatores principais, os quais vamos agora analisar de forma sucinta:

- Posicao geografica: Portugal é um pais situado no extremo sudoeste do
continente europeu, colocando os portos portugueses numa posicao privilegiada uma
vez que esta localizagdo geografica ndo sé favorece as ligagdes com outros continentes
como também permite a Portugal um acesso direto ao oceano atlantico e também ao
mar mediterrdneo, colocando os portos nacionais no centro das principais rotas de
comércio maritimo mundial, funcionando como porta de entrada e saida de
mercadorias para toda a Europa.

- Caracteristicas fisicas do territorio: Relativamente ao territério e as suas
caracteristicas, o fator que maior relevancia tem é a dimensdo da Zona Econdmica
Exclusiva (ZEE) de Portugal, com cerca de 1,700,000 km?, perfazendo 18 vezes a sua area
terrestre, tendo o pais direito a exploracdo desta vasta drea, rica em ecossistemas
oceanicos, estuarios, zonas de afloramento costeiro, fontes termais, entre outros.
Também importa referir que o facto de Portugal possuir diversos portos naturais facilita
a entrada e saida dos mais diversos tipos de navios. Exemplo disso é o porto de Sines,
um dos maiores portos naturais de aguas profundas da Europa.

- Extensao territorial: Para além da vasta ZEE ja antes mencionada, é importante
o facto de as costas portuguesas ndo serem regides com grande expressao orografica, o
gue permitiu desde muito cedo a fixacdo das populag¢des junto ao litoral de norte a sul
do pais. Tal permitiu a prosperidade da regidao litoral do pais e o consequente
desenvolvimento do setor portudrio.

- Demografia: Com a fixagao das populagdes junto ao litoral e principalmente em
regioes de maior atividade portuaria, houve desde sempre uma grande e quantidade de
trabalhadores ligados ao mar e capazes de desempenharem os oficios inerentes a estas

atividades.
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- Caracter da populagao nacional: Portugal € um pais com uma tradicdo maritima
enraizada na sua identidade, o que desde sempre foi um fator facilitador para incentivar
o desenvolvimento das suas infraestruturas portuarias, bom como para formar mao de
obra qualificada para operar nas atividades do setor portuario.

- Caracteristicas do governo: Os governantes portugueses tém, de um modo geral
e embora com mais evidéncia nos dias de hoje, demonstrado compreender a
importancia do Mar para Portugal, o que se traduz em apostas no desenvolvimento do
setor portudrio, como é o caso dos investimentos no porto de Sines para o transporte
de energia e comércio global.

Os portos nacionais enquadram-se como instrumentos de apoio do pais, cujas
atividades desenvolvidas agregam o estabelecimento de industrias que trabalham em
paralelo com o setor portuario, como é o caso da construcdo naval, conservas de
pescado, refinarias, siderurgias, entre outros. Com a implantagao destas industrias junto
ao litoral advém o crescimento da comunidade social da regido, promovendo o seu
desenvolvimento econdémico e financeiro. Assim, os portos tornam-se instrumentos de
apoio do poder do estado, proporcionando o desenvolvimento de diversos tipos de
industrias. No entanto, e segundo Barata (2010, p.9), “Em Portugal a principal fungao
dos portos é essencialmente comercial”, destacando-se assim pelas quantidades de
carga movimentadas os portos de Sines, LeixGes, Aveiro, Lisboa, Setubal, Funchal e
Ponta Delgada. Ao situar-se no centro do cruzamento das principais rotas de comércio
maritimo mundial e aproveitando as caracteristicas dos seus portos, Portugal tem vindo
a solidificar a posicdo dos seus portos, de acordo com Barata (2010, p.9), “como ativo
estratégico” da politica econémica do pais.

No entanto, sé a partir de 2005, compreendendo a sua importancia no sistema
logistico e de comércio global, é que Portugal comeca a definir estratégias especificas
para o setor maritimo-portudrio. Estas estratégias assentaram em trés linhas de acao
principais:

- Investir na logistica e na melhoria das acessibilidades rodovidrias e ferrovidrias
ligadas aos principais portos é essencial para fortalecer o transporte de produtos e

mercadorias. Nesse contexto, destaca-se o Plano Portugal Logistico, enquadrado
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legalmente no Regime Juridico da Rede Nacional de Plataformas Logisticas (2008), e cujo
objetivo era criar uma rede de plataformas logisticas e portuarias, incluindo em zonas
estratégicas junto as fronteiras. Esta iniciativa visava expandir o hinterland portuario
portugués nos mercados ibérico e europeu, criando condi¢des favordveis para o
aumento do volume de cargas nos portos nacionais. Com a implementacao deste plano,
Portugal poderia atrair grandes empresas multinacionais a utilizarem a sua
infraestrutura portuaria.

- A otimizagdo das condigdes de navegabilidade ao longo da costa e nas areas de
aproximacdo aos portos foi também uma prioridade. Nesse sentido, destaca-se a
instalacdo da rede Vessel Traffic System (VTS), em operacdo desde janeiro de 2008, e
que garantiu uma melhor coordenagdo com as estagGes portudrias. Além disso, foi
também importante, de acordo com Barata (2010, p. 18), “a implementacao de novos
Esquemas de Separacdo de Trafego, mais afastados de costa” reforcando
significativamente a seguranca maritima.

- A modernizagdo das operac¢des portudrias foi também um pilar desta estratégia,
com vdrios projetos de renovacao das infraestruturas implementados em diferentes
portos para acompanhar o crescimento do volume de cargas. Um avango significativo
foi a implementacdo da Janela Unica Portudria nos principais portos nacionais, uma
iniciativa essencial para fortalecer a competitividade do setor portudrio, sendo que o
projeto tinha como principais objetivos reduzir os tempos de despacho aduaneiro dos
produtos comercializados de varios dias para apenas algumas horas e garantir o
rastreamento completo das mercadorias através de sistemas de tracing e tracking,
contribuindo para a eficiéncia da cadeia logistica.

Perante a definicao destas linhas de acdo para a estratégia portuguesa relativa ao
setor maritimo-portuario, e de acordo com Caldeirinha e Felicio (2017, p. 36), no periodo
de 2005 a 2015 a carga movimentada nos portos nacionais teve um aumento de 61,5
milhdes de toneladas para 86,5 milhdes de toneladas (41%) e o volume de contentores
gue chegou aos portos passou 0,9 milhoes de TEU para 2,6 milhées de TEU (175%). O
crescimento do turismo trouxe também desenvolvimentos em terminais destinados a

atracacdo de navios de cruzeiro fazendo aumentar o trafego de passageiros nesse
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periodo dos 0,6 milhGes para 1,3 milhdes de passageiros (104%). Durante estes 10 anos,
citando Caldeirinha e Felicio (2017, p. 36) “verificam-se alteragdes na politica
governamental portuguesa, com efeito nas reformas portudrias” o que fez com que o
pais assistisse a duas reformas entre 2005 e 2010, e entre 2011 e 2015, ambas
suportadas por diferentes correntes politicas.

No periodo de 2005 a 2010 foram principalmente aplicadas, de acordo com
Caldeirinha e Felicio (2017, p. 36), “politicas de moderniza¢do dos portos portugueses”,
suportadas por um plano estratégico nacional pensado a médio prazo, um incremento
da autonomia e poderes concedidos as autoridades portudrias bem como a sua
responsabilizacdo pelos resultados obtidos, através da contratualizacdo de objetivos
para a gestdo portudria e atribuicdo de prémios de desempenho. A consequéncia destas
acoes foi a melhoria das receitas e dos indicadores econédmicos dos portos nacionais.
Posto isto, definiu-se um plano de investimento alicercado em orientagdes estratégicas
para o setor maritimo e portudrio (OESMP) em que a aposta se centrava na melhoria da
qualidade dos servicos prestados, alargamento do hinterland e aumento da
competitividade entre os portos. Associado ao plano Portugal Logistico, esta estratégia
mostrou-se capaz de auxiliar o desenvolvimento do setor portuario e a expansao do
hinterland dos portos enquanto promovia o processo de regionalizacdao ao invés da
centralizacdo da gestdo portudria, permitindo mais investimentos nos portos e que estes
desenvolvessem atividades adequadas as necessidades locais e regionais.

De um modo geral, pode dizer-se que se denotou o estreitamento da relacdo
existente entre o estado e as autoridades portuarias, em que a responsabilidade das
mesmas aumentou, assim como a coordenagao regional na gestao dos portos. Exemplos
de sucesso na aplicacdo destas politicas sao os portos da Figueira da Foz, Aveiro, Leixdes
e Viana do Castelo, que ndo sé apostaram num maior investimento publico através de
fundos comunitarios e capitais préprios como também conseguiram reter as tarifas.

Simultaneamente, o estado assegurou uma maior abertura e cuidado no contacto
com os trabalhadores portudrios, evitou a liberalizacdo das atividades, alterou a
legislacao passando a permitir a concessao de terminais ainda geridos pelas autoridades

portudrias e criou o plano portudrio nacional, dando maior coeréncia e liberdade a
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estratégia individual de cada porto para o desenvolvimento de novos terminais, bem
como para repara¢des e melhorias nos terminais ja existentes.

No entanto, neste periodo nem tudo correu de forma tdo entusiasta, com uma das
principais dificuldades a residir na resisténcia dos estivadores a aprovagao da nova Lei
de Portos. Esta lei era sustentada pela reforma planeada pelo governo para o setor
portuaria e, ao incluir a possibilidade de empresas privadas poderem investir e gerir as
operacdes no setor, fez surgir receio na comunidade de trabalhadores dos portos, que
viram esta reforma como uma ameaga a sua seguranca laboral e financeira. Ao mesmo
tempo, existiram outros problemas de maior magnitude como foi o caso da crise
econémica iniciada em 2007/2008 e que foi um forte constrangimento aos
investimentos acordados nos planos das OESMP e no plano Portugal Logistico. De
acordo com Caldeirinha e Felicio (2017, p. 37) “As exigéncias da troika e do Ministério
das Finangas condicionam o alargamento do hinterland” e o aumento da autonomia
dada as autoridades portudrias para gestdo das atividades do porto, algo que era um
dos pilares fulcrais da reforma em causa.

Relativamente ao periodo de 2011 a 2015, prosseguiu a modernizacao dos portos
seguindo uma perspetiva de maior liberalizagdo, de acordo, no entanto, com as medidas
delineadas pela Troika. Neste periodo apostou-se principalmente no controlo
centralizado das despesas portudrias, deixando-se de parte os contratos de gestdo
promovidos nos cinco anos anteriores, reduzindo-se assim a flexibilidade na gestao e
autonomia dos portos nacionais. Prosseguiu-se com o alargamento do hinterland
através do apoio das redes logisticas e comercias com a expansao das redes ferroviarias,
ao mesmo tempo que se criou uma tendéncia de fusdo na gestdo de alguns portos a
nivel regional, nomeadamente o porto de Sines e os portos do Algarve, e o porto de
LeixGes e os portos do Douro e Viana do Castelo, o que trouxe uma maior
competitividade entre os portos em causa, o que provocou também uma reducdo de
custos portudrios das rendas portuarias e o alargamento dos prazos de concessao, por
exemplo.

Foi também durante este periodo que se criou o Instituto da Mobilidade e dos

Transportes (IMT), que é o responsavel pela coordenacdo dos transportes, e a
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Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT), autoridade responsavel por regular
os transportes. A Troika, aquando do periodo em que prestou assisténcia a Portugal,
deu primazia a uma politica de liberalizacdo dos portos nacionais por forma a aumentar
a competitividade do setor portudrio, promovendo assim as economias de escala e as
exportacdes, tendo em vista a atracdo de investimentos estrangeiros nos portos
portugueses. E um facto que a crise econdémica proporcionou oportunidades de
desenvolvimento para os portos portugueses. A reforma permitiu um papel bastante
ativo das autarquias e municipios, que definiram planos conjuntos para a reconstrugao
de antigas areas portudrias desaproveitadas, passando esta estratégia por, e citando
Caldeirinha e Felicio (2017, p. 39), “exigir a transformacdo de terminais portudrios em
novas zonas urbanas e a criacdo de novos terminais portudrios em locais mais
adequados”.

Entende-se, desta forma, uma evolugdao comum e progressiva do setor maritimo-
portudrio no periodo entre 2005 e 2015, apesar das duas reformas aplicadas com
politicas distintas. Os portos aumentaram o seu hinterland e a interligacao das cidades
com as cadeias logisticas e de abastecimento, assumindo assim um papel mais
preponderante do ponto de vista social e econdmico. A melhoria dos servicos e a
reducdo dos custos é explicada pela politica de liberalizagdao do setor, que permitiu a
entrada de investidores que fomentaram o desenvolvimento das infraestruturas e
atividades portuarias.

Com estes resultados é evidente o efeito das reformas acima mencionadas no
setor portuario portugués, que geraram um desenvolvimento sustentavel e gradual dos
portos nacionais durante o periodo analisado, e que permitem uma compreensdo
abrangente ndo s6 de como a crise econémica de 2007/2008 abriu portas ao
crescimento econdmico e financeiro do setor, mas também da forma como todas estas

politicas constituiram as bases para a atividade portudria decorrente nos dias de hoje.
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4. A Transicdao Energética e a Visao da Unidao Europeia para as Alteragoes

Climaticas

4.1. A Transicao Energética na Unidao Europeia

A transicao energética é ja ha alguns anos um ponto de relevo na agenda da Unido
Europeia, principalmente no contexto do Pacto Ecolégico Europeu e do alcance da
neutralidade carbdnica na Europa. O setor da energia é responsavel por cerca de 75%
de todas as emissdes de gases com efeito de estufa, de modo que é de facil
entendimento a necessidade de uma reforma total no setor. Esta reforma tem,
naturalmente, de comecgar pelo abandono dos combustiveis fésseis enquanto se
promove o desenvolvimento e implantacdo de fontes de energia renovaveis ao longo de
todo o setor.

A Diretiva das Energias Renovaveis, emanada pela Comissao Europeia, estabelece
uma meta de utilizacdo de energias renovaveis de 42,5% até 2030. De acordo com o
Parlamento Europeu (2024, p. 3), “This share stood at 23% in 2022 (latest available
data)”. Esta diretiva estabelece também valores especificos de consumo para diferentes
fontes de energia renovavel que, de acordo com o Parlamento Europeu (2024, p. 3):

“targets exist for solar energy (320 gigawatts (GW) of solar photovoltaic
capacity by 2025 and 600 GW by 2030), offshore wind and ocean energy (111
GW by 2030 and 317 GW by 2050) and renewable hydrogen (10 million tonnes
produced and 10 million tonnes imported by 2030)”.

A transicdo energética envolve uma componente social profunda, uma vez que
implica a reestruturacdo completa de alguns setores e uma redistribuicdo significativa
de empregos. Muitos consumidores encontram grandes dificuldades perante os custos
elevados associados a algumas das medidas necessdrias, como é o caso da renovagao
de edificios ou da compra de veiculos elétricos, entre outras. Com o objetivo de atenuar
estes impactos, a Unido Europeia tem vindo a implementar diversos mecanismos de
apoio, sendo um deles o Just Transition Fund, criado com o propésito de apoiar as
regides que ainda dependem consideravelmente de combustiveis fosseis ou de setores

industriais cuja atividade produz valores elevados de emissdes de gases com efeito de
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estufa. Foi também criado o Social Climate Fund, o qual foi concebido com o intuito
comunidades e pequenas empresas com dificuldades no contexto da extensdao do
Sistema de Comércio de EmissGes da Unido Europeia aos edificios e aos transportes
rodovidrios.

O Social Climate Fund tem por fim, de acordo com o Parlamento Europeu (2024,
p. 4), “financing direct income support as well as investment in the energy efficiency of
buildings and sustainable support”.

Importa agora perceber de que forma a Unido Europeia conseguira financiar a
transicdo energética. De acordo com o Relatério de Prospetiva Estratégica da Comissao
Europeia de 2023, estima-se que serd necessario investir mais de 620 mil milhdes de
euros por ano para que a Unido Europeia consiga atingir os objetivos estabelecidos no
Pacto Ecoldgico Europeu. Entretanto, e dentro do atual orcamento da UE, ja existem
iniciativas que contribuem diretamente para apoiar a transicdo energética,
nomeadamente o Recovery and Resilience Facility, essencial para acelerar reformas e
investimentos pds-pandemia, o Modernization Fund, que apoia os Estados-Membros
com menores rendimentos na modernizacdo dos seus sistemas energéticos, e o
Innovation Fund, direcionado para tecnologias “baixas” em carbono e projetos
pioneiros, entre outros. Segundo projecdes da International Energy Agency (IEA), para
gue a Unido Europeia esteja em conformidade com o cendrio de emissGes de gases com
efeito de estufa nulas até 2050, serd necessario um aumento substancial do
investimento anual em energia limpa. Em concreto, este valor devera passar dos 330 mil
milhdes de euros registados em 2022 para cerca de 530 mil milhdes de euros anuais até
2030. Assim, o valor médio previsto para o periodo entre 2021 e 2030 ronda os 396 mil
milhGes de euros por ano. No entanto, e de acordo com o Parlamento Europeu (2023,
p. 7), “In subsequent decades, this will have to increase to €520 billion to €575 billion
per year, more than 2.5 times the current level”.

No que respeita aos investimentos diretamente associados a transi¢cdo energética,
segundo o Parlamento Europeu (2023, p. 7):

“in the years 2021 to 2030, the 55 % GHG emissions reduction target will

require €98.5 billion in annual investments in power plants and grids, and
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€180.1 billion in the residential sector, with overall energy system investment

reaching €1051.3 billion”.

4.2.0 Pacto Ecolégico Europeu e as Metas da Organizagdo Maritima

Internacional

A 11 de dezembro de 2019 decorreu a apresentagdo do Pacto Ecoldgico Europeu
(ou European Green Deal) por parte da Comissdo Europeia. Dez dias antes, Ursula von
der Leyen havia tomado posse como nova Presidente da Comissao, tendo sido o Pacto
Ecolégico Europeu uma das principais promessas politicas para os seus primeiros cem
dias de mandato, enfatizando a necessidade de combater a crise climatica e modernizar
a economia europeia. Ao falar do Green Deal hd também que mencionar o nome de
Frans Timmermans, que ao desempenhar o cargo de Vice-Presidente Executivo da
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Comissdo Europeia para o Pacto Ecolégico Europeu se tornou a principal “cara” do
acordo na Unido Europeia (UE), assumindo a responsabilidade de coordenagdo das
politicas relacionadas com o ambiente, clima, energia e transportes, bem como de
trabalhar com os comissarios de todos os Estados-Membros a fim de transformar os
objetivos climaticos em legislacdao concreta. De acordo com a Comunica¢ao da Comissao
ao Parlamento Europeu, ao Conselho Europeu, ao Conselho, ao Comité Econdmico e
Social Europeu e ao Comité das Regides (2019), o Pacto Ecolégico Europeu enquadra-se
numa:
“estratégia de crescimento que visa transformar a UE numa sociedade
equitativa e prdspera, dotada de uma economia moderna, eficiente na
utilizacdo dos recursos e competitiva, que, em 2050, tenha zero emissdes
liguidas de gases com efeito de estufa e em que o crescimento econdmico
esteja dissociado da utilizagdo dos recursos”.

A fonte acima mencionada refere ainda que “O pacto pretende igualmente
proteger, conservar e reforcar o capital natural da UE e proteger a saude e o bem-estar
dos cidad3dos contra riscos e impactos relacionados com o ambiente”.

O Pacto Ecoldgico Europeu foi criado na perspetiva de proporcionar a Europa a

possibilidade de um desenvolvimento sustentdvel e inclusivo. Para tal, foi apresentado
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um roteiro inicial das principais politicas e medidas para colocar em pratica o acordo.
Vamos agora aprofundar quais s3o as propostas e ideias em que assenta o Pacto
Ecolégico Europeu.

O processo de transformagdao da economia e da industria com vista a alcangar a
neutralidade climatica ja havia comecado antes da criacdo do Green Deal. Na verdade,
e segundo a Comissdo Europeia (2019, p. 5), a UE “Entre 1990 e 2018, reduziu 23% as
emissdes de gases com efeito de estufa, enquanto a economia cresceu 61%"”. Acontece
que com o atual ritmo de produgdo e com as quantidades de gases com efeito de estufa
produzidas e libertadas, a Europa apenas conseguird um decréscimo destes valores de
emissdo na ordem dos 60% até 2050, ano em que se pretende, segundo o acordo em
questdo, que a Europa ja seja totalmente neutra do ponto de vista das emissdes destes
gases. Com esta andlise, entendeu-se a necessidade de criar metas a curto e médio prazo
que permitissem atingir a neutralidade climdtica até 2050. Exemplo disso foi o
estabelecimento de uma meta para o ano de 2030, onde se pretende que a reducdo da
emissdo de gases com efeito de estufa atinja os 50%, aproximando-se tentativamente
dos 55%, comparativamente com os valores apresentados em 1990. A iniciativa em
questdo foi abrangente a diversas areas econdmicas, de produgao industrial, e onde se
torna de especial relevancia para este trabalho o Sistema de Comércio de Licengas de
Emissdo da UE, que passou a englobar também o setor maritimo e portuario a partir de
2023 e que abordaremos com maior detalhe mais a frente neste capitulo. A introdugao
deste tipo de medidas fez com que fosse fixado um preco para o carbono num largo
numero de indUstrias, promovendo assim praticas e comportamentos mais conscientes
e sustentdveis, ndo sé por parte dos produtores como também dos consumidores, o que
por sua vez atraiu um maior investimento publico e privado em diversas industrias.

Apds a apresentacdo do Pacto Ecoldgico Europeu, a Comissao Europeia incentivou
os Estados-Membros a elaboracao de planos nacionais reestruturados de acordo com a
matéria da energia e do clima. Portugal, por sua vez, criou o Plano Nacional Energia e
Clima 2021-2030 (PNEC 2030), datado de 1 de outubro de 2024, que se constitui como
o principal instrumento de politica energética e climatica do pais, e elaborou também o

Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (RNC 2050), datado de 4 de dezembro de
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2018, antes até da apresentacdo do Green Deal, demonstrando a preocupacdo e
seriedade do pais relativamente a esta matéria. Seguiram-se a criagdo do Decreto-Lei
n.2 84/2022, que estabelece critérios de estabilidade e reducdo das emissdes de gases
com efeito de estufa, bem como para a producdo e utilizagdo de biocombustiveis e
derivados, e a publicagdo da Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 53/2020, que
aprova o RNC 2050, e da Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 19/2025, que aprova
o Plano de Acdo para as Energias Renovaveis (PAER), com vista a reduzir a dependéncia
energética para 65% até 2030 enquanto promove o desenvolvimento de energias
renovaveis e a eficiéncia energética.

A Comissao Europeia, entre outros objetivos, pretendia também alcancar uma
economia circular e com impacto neutro no clima, onde seja possivel dissociar o
crescimento econdmico da utilizagdo de recursos e promover uma transi¢ao justa em
que os setores e regides mais afetadas nao fossem deixados para tras. De acordo com a
Comissdo Europeia (2019, p. 8), “O nivel anual de extracdo de matérias-primas em todo
o mundo triplicou, entre 1970 e 2017, e continua a aumentar”, e “Apenas 12% das
matérias utilizadas provém de reciclagem”. Ora, é certo que setores industrias que
implicam o consumo intensivo de energia como é o caso das siderurgias, cimenteiras ou
industrias quimicas (indispensdveis para a economia europeia) teriam de sofrer
reformas que permitissem a sua descarbonizacdo e modernizacdo. Ao implicar estas
inddstrias de grande peso econdmico, o Green Deal tenta introduzir um compromisso
por parte do setor industrial com os objetivos do acordo, enquanto promove planos de
acao para apoiar a producao sustentavel e a reutilizacdo e reciclagem de materiais,
especialmente nos setores com utilizagdo intensiva de recursos, como é o exemplo da
construcdo. Por outro lado, a inovacgao tecnoldgica é também um fator decisivo para
alcancar os objetivos do Pacto Ecolégico, através da inteligéncia artificial e da tecnologia
5@G, por exemplo, torna-se possivel acelerar e maximizar o impacto das politicas no
ambito das alteracBes climaticas. A digitalizacdo providencia a capacidade de
monitorizacdo a distancia dos niveis de poluicdo do ar ou da dgua assim como da

utilizacdo da energia e dos recursos, por exemplo.
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Outro ponto de grande relevo do Green Deal prende-se com o setor dos
transportes. De acordo com a Comissao Europeia (2019, p. 11), “Para alcangar a
neutralidade climatica, serd necessaria uma reducdo de 90% das emissdes dos
transportes até 2050” e entenda-se que esta redugdo contempla todos os meios de
transporte quer sejam eles rodoviarios, ferrovidrios, aéreos ou aquaticos, logo, o
primeiro passo a ser dado nesta diregao teria de ser a apresentac¢ao aos utilizadores de
alternativas mais acessiveis e “amigas” do ambiente. Nesse ambito, foram criados
incentivos a compra de veiculos com zero emissdes de gases com efeito de estufa, tendo
em vista a cessacdo da venda de veiculos com motor de combustdo até 2035. Nesta
linha de pensamento, a Comissdo decidiu também, e em coordenacdo com a
Organizag¢do Maritima Internacional (OMI), alargar o Sistema de Comércio de Licengas
de Emissdo da UE ao setor maritimo, enquanto continua a desenvolver a producdo, e a
aumentar a utilizacdo de combustiveis alternativos e sustentdveis para os transportes.

Falando agora de outra iniciativa do Pacto Ecolégico Europeu, “Do prado ao
prato”, aquilo que se pretendia seria a redugdo das emissGes nao sé na produgdo e
obtencdo dos alimentos como também no seu transporte para os mercados
internacionais. Focando-nos mais no setor maritimo, a Comissao procurou encontrar
solucdes baseadas na sustentabilidade dos mares e dos oceanos através da analise das
conclusdes relativas aos relatdrios especiais dos oceanos do Painel Intergovernamental
sobre as Alteragdes Climaticas, propondo medidas que incluem, segundo a Comissao
Europeia (2019, p. 16), “formas mais sustentaveis de gerir o espaco maritimo,
nomeadamente para aproveitar o crescente potencial da energia renovavel maritima”.
A esta aposta nas energias renovaveis provenientes do mar junta-se uma politica de
tolerancia zero para atividades como a pesca ilegal, ndo declarada e nao regulamentada.

Para todas estas mudancas é clara a necessidade de um grande financiamento,
algo que o Green Deal também prevé. Previu-se que para alcancar, pelo menos, os
objetivos do Pacto Ecoldgico definidos até 2030 sejam necessarios, de acordo com os
calculos da Comissdo Europeia (2019, p. 17) “um investimento anual suplementar de
260 mil milhdes de EUR”, o que torna necessdrias nao sé contribuicdes do setor publico,

mas também do privado. Neste sentido, torna-se essencial o orcamento da UE, sobre o
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qual a Comissdao propds dedicar 25% de todos os programas da Unido Europeia a
investimentos no ambito das alteragdes climaticas. Nesta questdo de financiamento do
Green Deal, foi também possivel encontrar o apoio do Grupo do Banco de Investimento
Europeu (BEI), que, de acordo com a Comissao Europeia (2019, p. 18), “comprometeu-
se a duplicar o seu prdprio objetivo climatico de 25% para 50% até 2025”. Por sua vez,
0s orgcamentos nacionais desempenhardao também um papel fundamental nesta
transicdo e, nesse sentido, a Comissdo comprometeu-se a colaborar com os Estados-
Membros para a reestruturacao dos seus orgamentos de modo a criar espago para
investimentos na matéria das alteragGes climaticas por forma a que estes se enquadrem
nas regras orcamentais da Unido Europeia.

Falta agora falar de um ultimo pilar da estrutura do Pacto Ecolégico Europeu:
educar e dar formacdo a sociedade. As escolas, universidades e a prépria sociedade em
geral serdo um dos aspetos mais criticos no alcancgar dos objetivos do Green Deal, uma
vez que estdo numa posicao privilegiada para apoiar a educacdo e aprendizagem dos
jovens europeus no desenvolvimento de habitos e praticas sustentaveis ao longo da sua
vida. Apds a apresentacdo do Pacto Ecoldgico a colaboracdo entre a Comissao e o BEI
foi reforcada, tendo sido acordado, segundo a Comissdao Europeia (2019, p. 22), “o
objetivo de mobilizar 3 mil milhdes de EUR de investimento em infraestruturas escolares
em 2020”, apenas um ano apos a criacdo do Green Deal, demonstrando a urgéncia da
sensibilizacdao da sociedade, sobretudo da populacdao mais jovem, para os problemas
gue estas geracOes irdo enfrentar num futuro préximo.

Debrucemo-nos agora sobre as estratégias da Organiza¢cao Maritima Internacional
para tornar possivel o objetivo do Green Deal de uma Europa neutra em carbono até
2050. Estas novas estratégias assentam numa reducgao progressiva das emissdes de
gases com efeito de estufa, contemplando medidas a curto, médio e longo prazo. Esta
abordagem foi delineada pelo Marine Environment Protection Committee (MEPC), que
em 2023 realizou uma revisdao da mesma na sua 802 sessao (MEPC.377(80)), revisao essa
gue serd o nosso foco nas proximas paginas. Importa mencionar que o MEPC
estabeleceu também a implementacdo de dois instrumentos regulatérios especificos

para o controlo das emissdes carbdnicas dos navios: o Energy Efficiency Existing Ship

35



Index (EEXI), obrigatério para todos os navios existentes desde 2023 e que tem o
objetivo de medir a eficiéncia energética de um navio por tonelada transportada
(aplicado, geralmente, a navios com mais de 400 GT), e o Carbon Intensity Indicator (Cll),
também obrigatdrio desde 2023, foi criado para medir a quantidade de emissdes
carbdnicas que um navio produz por tonelada transportada por milha navegada
(aplicado, em regra, a navios com mais de 5.000 GT). Cada um destes instrumentos gera
uma nota que é aplicada a cada navio avaliado, e da qual depende a necessidade desse
navio ter ou nao de apresentar um plano de corre¢ao ao MEPC que inclua modifica¢des
a fazer ao navio em questdo, necessdrias para que atinja uma nota considerada
favoravel ao alcance dos resultados previstos no MEPC.377(80).

De acordo com o MEPC (2023, p. 5):

“IMO remains committed to reducing GHG emissions from international
shipping and, as a matter of urgency, aims to phase them out as soon as
possible, while promoting, in the context of this Strategy, a just and equitable
transition”.

Desta forma, apds a revisdo da estratégia da OMI para a reducdo das emissdes de
gases com efeito de estufa, ficou definido pelo MEPC.377(80) que os objetivos da
mesma assentariam no continuo contributo da organiza¢ao nos esforgos para reduzir as
emissbes carbdnicas no transporte maritimo internacional, identificando medidas a
serem tomadas no setor maritimo, sem esquecer o impacto das mesmas nos Estados, e
visando a criacdo de incentivos para a pesquisa e desenvolvimento de novas tecnologias
gue permitissem monitorizar a distancia as emissdes de gases com efeito de estufa.

Tal como anteriormente mencionado, o MEPC determinou que para se chegar ao
resultado de zero emissdes de gases com efeito de estufa até 2050 deveriam existir
metas a atingir nos anos anteriores e que permitem assim avaliar o bom ou mau
desenvolvimento das medidas adotadas. Criaram-se, assim, aquilo a que se chamaram
Indicative Checkpoints, que sao, citando o MECP (2023, p.6) “.1 to reduce the total anual
GHG emissions from international shipping by at least 20%, striving for 30%, by 2030,
compared to 2008” e “.2 to reduce the total anual GHG emissions from international

shipping by at least 70%, striving for 80%, by 2040, compared to 2008”
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Aos Indicative Checkpoints seguiu-se o estabelecimento de prazos temporais para
o desenvolvimento das medidas de curto, médio e longo prazo definidas pelo MEPC. As
medidas de curto prazo seriam objetivos técnicos e operacionais a serem desenvolvidos
e finalizados até 1 de janeiro de 2026. Por sua vez, as medidas de médio prazo teriam
objetivos de reduzir as emissdes até 2030. Por ultimo, as medidas de longo prazo seriam
desenvolvidas apds 2030 com o objetivo de reduzir as emissdes até 2040, fazendo parte
da revisdo da estratégia da OMI para a reducdo das emissGes de gases com efeito de
estufa agendada para 2028.

Um fator de grande relevo também tido em conta na definicdo da estratégia da
Organizacdo foi a preocupacdo do impacto causado por determinada medida
implementada num Estado, isto é, antes da ado¢ao de uma medida concreta por parte
de um pais, essa medida passaria por uma fase de estudo onde seriam tidos em conta
fatores como a localizagcdo geografica remota e a conectividade do pais a grandes
mercados, a dependéncia de transportes e o seu custo, bem como a capacidade de
resposta a crises, entre outras, e, mesmo depois desta fase de analise, caso a medida
em causa fosse adotada, seria da responsabilidade do MEPC manter uma vigilancia ativa
sobre os danos que a implementa¢ao da medida poderia causar no pais em causa.

Importa falar também da 832 sessdo do MEPC (MEPC 83) realizada entre 7 e 11 de
abril de 2025, organizada pela Organizacdo Maritima Internacional, e que representou
um avanco substancial na resposta do setor maritimo as alteracdes climaticas. Na sessao
em causa, foram aprovadas medidas de médio prazo destinadas a reducdo das emissdes
de gases com efeito de estufa (GEE), em conformidade com a estratégia da Organizacdo
Maritima Internacional de 2023, reforcando o compromisso global com a
descarbonizac¢do do transporte maritimo. Como indicado pela OMI, estas medidas visam
“reduce greenhouse gas (GHG) emissions from ships globally, aiming for net-zero
emissions by ora round, i.e 2050” (IMO, 2025). As medidas aprovadas entrardo em vigor
até 2027 e serdo mandatdrias para navios com mais de 5,000 GT, os quais sdo
responsaveis por cerca de 85% das emissOes carbdnicas provenientes do transporte

maritimo internacional.
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De acordo com a regulamentacdo destas medidas, os navios terdo de cumprir com
novos limites em duas vertentes:

- “Global fuel standard: Ships must reduce, over time, their annual greenhouse gas
fuel intensity (GFI) —that is, how much GHG is emitted for each unit of energy used. This
is calculated using a well-to-wake approach” (IMO, 2025).

-“Global economic measure: Ships emitting above GFI thresholds will have to
acquire remedial units to balance its deficit emissions, while those using zero or near-
zero GHG technologies will be eligible for financial rewards” (IMO, 2025).

Por sua vez, para garantir o cumprimento das metas GFl os navios terdao de
demonstrar conformidade com dois niveis: uma Meta Base e uma Meta de
Conformidade Direta. Os navios que superem esta Ultima meta, poderao gerar aquilo a
gue se chamou “unidades excedentes”, que podem ser comercializadas, promovendo
um mercado de emissdes dentro do setor.

Quanto ao financiamento destas iniciativas, o IMO Net-Zero Fund sera
estabelecido para coletar os rendimentos provenientes das novas medidas impostas, os
guais serao posteriormente utilizados para, segundo a (OMI, 2025) recompensar navios
com baixos niveis de emissOes, apoiar a inovacdo, pesquisa, infraestruturas e uma
transicdo justa em paises em desenvolvimento, financiar o treino, transferéncia de
tecnologias e capacidade de construir para suportar a estratégia da OMI e, por fim,
mitigar os impactos negativos em Estados mais vulnerdveis, como é o caso de Estados

ilhéus de pequenas dimensdes e em desenvolvimento e paises menos desenvolvidos.

4.3. A Extensao do Sistema de Comércio de Emissdes da Unido Europeia ao Setor

Maritimo

Um Sistema de Comércio de Emissdes é uma medida que se aplica aos mercados
gue define quais sdo os limites de emissdes permitidas e, ao mesmo tempo, oferece
incentivos financeiros para promover a diminuicdo dessas mesmas emissoes.

No sistema europeu, cada “emissao permitida” corresponde a quantidade de uma

tonelada de didxido de carbono ou de outra substancia equivalente, sendo que estas
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emissdes podem ser atribuidas pelo governo do pais ou compradas pelas préprias
empresas. A cada ano, o sistema pode ainda reduzir a quantidade de emissdes
permitidas por pais ou em determinada empresa se tal for necessario para se atingir o
objetivo de chegar as zero emissdes no setor.

Na Unido Europeia, a Diretiva sobre o Sistema de Comércio de Emissdes (European
Union Emissions Trading System Directive — EU ETS Directive) tem-se desenvolvido ao
longo de quatro fases, sendo que em cada uma delas a redugao das emissdes tem sido
cada vez mais restritiva bem como a proépria diretiva tem alargado o numero de setores
a que é aplicavel. De acordo com Osipova e Carraro (2023, p. 1), “The latest phase in
2021 included discussions about adding the maritime sector and, starting in 2024, the
EU ETS Directive will expand to include greenhouse gas (GHG) emissions from national
and international shipping”.

Vamos agora analisar sucintamente o desenvolvimento desta diretiva por forma
a, posteriormente, compreender as suas implicacdes quando aplicada ao setor
maritimo.

Numa primeira fase, decorrida entre 2005 e 2007, a Diretiva era aplicada apenas
as centrais elétricas e refinarias, limitando somente as emissdes de didéxido de carbono,
sendo que nesta fase os limites definidos para as emissdes eram apenas estimativas
devido a falta de monitorizacdo das mesmas. Na segunda fase, entre 2008 e 2012, a
Diretiva restringiu o nUmero de emissdes permitidas através da implementacao de,
segundo Osipova e Carraro (2023, p. 2), “an auctioning system where a portion of
allowances were auctioned instead of given out for free”. Durante este periodo a
Diretiva estendeu-se também a um maior niumero de paises, como, por exemplo, a
Islandia, Liechtenstein e Noruega. A partir de 2012, o EU ETS passou a incluir também o
setor da aviacdo. Na terceira fase, compreendida entre 2013 e 2020, a Diretiva
promoveu o sistema de leildo de emissdes instaurado na fase anterior através da
introducdo de, citando Osipova e Carraro (2023, p. 2), “a linear reduction factor that
reduced the EU-wide emission cap by 1.74% each year”. Novamente, a diretiva
expandiu-se, desta vez aos setores do aluminio, quimicos e producdao de amoniaco,

ligando assim o EU ETS a outros mercados fora da Unido Europeia. Para evitar o
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problema da existéncia de um excedente de emissdes por atribuir, foi criado neste
periodo o Market Stability Reserve (MSR). O MSR foi desenhado para, segundo Osipova
e Carraro (2023, p. 2), “to remove unallocated allowances from the market to prevent
negative impacts on the market due to overallocation”.

Foi também criado o New Entrants Reserve, cujo objetivo se prendia a prestacao
de apoios para o desenvolvimento de novas tecnologias “verdes”. Para suportar este
projeto de desenvolvimento de novas fontes de energia renovaveis, de acordo com
Osipova e Carraro (2023, p. 2), “300 million allowances were added to the reserve”. Em
2018 foram efetuadas emendas a terceira fase da Diretiva do EU ETS, sendo a mais
importante a alteracdo do fator de reducdo anual do limite de emissGes de 1.74% para
2.2%, a fim de tornar possivel o cumprimento das metas ambientais da Unido Europeia
até 2030. Mais uma vez a Diretiva expandiu-se a novos setores e os limites das emissdes
passaram a contemplar dois novos gases com efeito de estufa para além do didéxido de
carbono, nomeadamente o metano e o éxido nitrico. Foram também introduzidos dois
novos fundos, o Innovation Fund, cujo objetivo é promover o desenvolvimento de novas
tecnologias “baixas” em carbono, e o Modernization Fund, que visa apoiar, segundo
Osipova e Carraro (2023, p. 2), “the 10 lowest-income European member states to
upgrade and improve their energy systems”.

A quarta e ultima fase de desenvolvimento desta diretiva teve o seu inicio apds a
adocdo da iniciativa European Green Deal, entrando em vigor a partir de 2021 e tendo o
término previsto para 2030. Para fazer cumprir com as novas metas climaticas da UE, as
licencas de emissdo gratuitas existentes nos mercados serdo progressivamente
excluidas através do MSR, sendo também criado o Social Climate Fund, cujo objetivo é
apoiar agregados familiares afetados pela subida dos precos do EU ETS. E durante a fase
guatro que o EU ETS é alargado ao setor maritimo, sendo separadamente criado um ETS

2 para edificios, transporte rodoviario e combustiveis.

40



Phase 2 Phase 4

Amendment

2008-2012 2018 2021-2030

Phase 1 Phase 3  Fitfor55
2005-2007 2013-2020 2021

Figura 1 - Cronologia da Diretiva do Sistema de Comércio de Emissées da Unidio

Europeia (fonte: Internacional Council on Clean Transportation, 2023)

Vamos agora abordar de forma mais concreta o significado da extensdo da Diretiva
EU ETS ao setor maritimo.

Pretende-se que, a partir de 2026, todas as emissdes de gases com efeito de estufa
(a diretiva considera para o efeito os gases didxido de carbono, metano e dxido nitrico)
provenientes do transporte maritimo sejam entregues no ano seguinte sob a forma de
licencas. Foram também definidos, pela primeira vez, objetivos intermédios na diretiva
para 2024 (redugdo de 40% das emissdes de didxido de carbono) e para 2025 (70% das
emissdes dos gases com efeito de estufa considerados), e foi também criado um sistema
de penalizacdo em que cada medida ndo cumprida resultard numa multa de 100€.
Inclusive, e de acordo com Osipova e Carraro (2023, p. 3), “If a shipping company fails
to comply in two consecutive years, it may face restrictions from calling at EU ports”. A
inclusdo destes objetivos intermédios na diretiva tem a finalidade de, citando Osipova e
Carraro (2023, p. 3), “help the maritime sector adapt to the new system and provide
sufficient time for gradual integration”.

Geograficamente, o ambito de aplicagao da diretiva exclui as escalas em portos de
paises nao pertencentes a Unido Europeia e considerados de alto risco para o nao
cumprimento das medidas estabelecidas. A Comissdao Europeia tem ao seu encargo a
criacdo de uma lista dos portos de exclusdo, a qual deve ser atualizada semestralmente.
Foi também estabelecida uma zona de exclusdao que se estende até uma distancia de

300 milhas nauticas a partir de um porto sob jurisdicdo de um Estado-Membro da UE.
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As ilhas com um nimero inferior a 200.000 habitantes e sem ligacdes ferrovidrias
ou rodovidrias ao continente, mesmo que sejam territério de paises pertencentes a
Unido Europeia, estdo também, de acordo com Osipova e Carraro (2023, p. 4), “exempt
from surrendering allowances until 2030”.

Relativamente a tipologia de navios afetos a esta diretiva, estdo incluidos todos os
navios de transporte de carga e/ou passageiros com arqueacao bruta igual ou superior
a 5.000 GT, sendo que os navios e embarcac¢des offshore apenas serdo sujeitos as
medidas da diretiva a partir de 1 de janeiro de 2027. Certos navios quebra-gelo
(nomeadamente das classes 1A e 1A Super) terdo a possibilidade de beneficiar de uma
reducdo de 5% das licencas sobre as suas emissdes a entregar até 2030.

Quanto ao capital necessario para manter a iniciativa em desenvolvimento, de
acorodo com Osipova e Carraro (2023, p. 4), “All auctioning revenues from shipping will
be allocated to the Inovation Fund”. Desta forma, as receitas geradas pelo transporte
maritimo que concorre para a diretiva em causa serdo reinvestidas diretamente no setor
maritimo, apoiando diretamente a transicio energética e o proprio setor. Os
investimentos financiados por capital do /novation Fund vao ser canalizados para a
promocado de projetos-piloto de desenvolvimento de infraestruturas que acelerem a
producdo e implementacdao de navios com emissdes nulas, bem como a adoc¢do de
combustiveis alternativos e a reconversao de navios existentes. De acordo com Osipova
e Carraro (2023, p. 4), “Until 2030, 20 million allowances will be allocated specifically for
decarbonizing the shipping sector”. Tendo em conta o preco base do carbono entre 2022
e 2025 (84.5€ por tonelada de diéxido de carbono) estima-se que as receitas geradas
serdo de cerca de 1.7mil milhdes de euros que serdo destinados a aplicacdo no setor
maritimo. Assumindo o mesmo preco médio do carbono até 2030, e com a extensdo do
EU ETS ao setor maritimo, este acréscimo podera subir aos 4.5 mil milhdes de euros até
essa data. Desta forma, e citando Osipova e Carraro (2023, p. 5), “under the current
scope, 38% of the total expected revenue generated from including maritime to the EU
ETS will be directed to decarbonize the maritime sector”.

Analisando agora, sucintamente, o relatério de 2025 da Comissao Europeia sobre

o estado de implementacdo do EU ETS ao setor maritimo, pode compreender-se a
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III

existéncia de progressos significativos e de uma “vontade geral” das empresas de
transporte maritimo em cumprir com as indicagGes fornecidas pela diretiva. Até a data
de elaboracdo do relatério, e de acordo com a Comissdo Europeia (2025, p. 2), “more
than 15 000 ships have submitted their assessed monitoring plans to their responsible
administering authorities”. Estes resultados positivos resultam também de diversas
iniciativas conduzidas desde o final de 2023, com o apoio da Agéncia Europeia da
Seguranca Maritima (EMSA), e das quais sdo exemplo, segundo a Comissdo Europeia
(2025, p. 2), “Five webinars were organised between December 2023 and March 2024
to explain the EU ETS rules”. Apresentando outro exemplo, e citando a Comissao
Europeia (2025, p. 3):
“Additionally, the Commission has published more than 100 Frequently Asked
Questions to provide clarity on the EU ETS requirements and a dedicated
Helpdesk (co-managed with EMSA) has responded to more than 1 400
guestions in less than a year”.

N3do obstante, a extensdo do Sistema de Comércio de Licencas de Emissdo da
Unido Europeia (EU ETS) ao setor maritimo levanta preocupacdes quanto a possibilidade
da existéncia de comportamentos de evasdao por parte das empresas de transporte
maritimo. Por vezes, ao invés de implementarem medidas reais de reducdo de emissoes,
como a melhoria da eficiéncia energética ou a adocdo de combustiveis alternativos,
algumas empresas optam por estratégias que contornam as obrigagdes do sistema,
comprometendo assim a sua integridade ambiental. Estes comportamentos evasivos
podem também afetar negativamente a conetividade dos portos europeus, fazendo cair
as receitas geradas pelo EU ETS e, consequentemente, diminuindo os fundos disponiveis
para apoiar a descarboniza¢ao do setor. Para prevenir estas praticas, a Diretiva EU ETS
inclui uma definicdo rigorosa de “porto de escala” e exclui certos portos de transbordo
vizinhos da consideracdao enquanto portos de inicio ou fim de viagens para efeitos do
sistema, evitando assim a escala de navios em portos fora da jurisdicdo da UE e onde as

atividades de evasdo a diretiva sdo mais propicias.
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Neste ambito, com base nos critérios da Diretiva EU ETS, e de acordo com a
Comissao Europeia (2025, p. 4):

“the Commission has already identified such neighbouring container
transhipment ports and this work will be updated every two years. Currently,
the neighbouring container transhipment ports encompass the ports of East
Port Said in Egypt and Tanger Med in Morocco”.

Adicionalmente, a extensdao do EU ETS ao setor maritimo pode traduzir-se num
aumento dos custos de transporte, o que poderd ter impactos econdmicos nas regides
mais remotas da Unido Europeia. Para mitigar este risco, a Diretiva prevé isengdes
temporidrias, até 2030, para determinadas viagens, como, por exemplo, ligacGes entre
regides ultraperiféricas e o continente do mesmo Estado-Membro, ou servigos publicos
de transporte maritimo entre ilhas.

A introducdo do EU ETS no transporte maritimo resultara num aumento médio,
estimado pela Comissdo Europeia, de 3,7% nos custos totais de transporte maritimo em
2024, assumindo que ndo sejam adotadas medidas de eficiéncia energética ou de
reducdo de emissdes por parte dos operadores. Esta estimativa baseia-se num preco
médio de 64 euros por tonelada de diéxido de carbono, e considera a fase de transicao
do sistema em que apenas 40% das emissdes estdo sujeitas a obrigagdes de entrega de
licengas. O impacto ira variar consoante o tipo de navio e a natureza das rotas que
pratica, sendo mais significativo para navios com maior proporcdao de emissdes
associadas a viagens extra-UE. A titulo de exemplo, e citando a Comissdo Europeia
(2025, p. 21):

“Total ETS cost impacts in 2024 for a selected route from Far East to North
Europe (Shanghai to Rotterdam with containership built in 2015 carrying
around 14 000 TEUs) using only fossil fuels were estimated at around EUR 145
000 per trip when re-routing via the Cape of Good Hope and at EUR 106 000
when sailing via the Suez Canal. This represents an additional cost of around 10
EUR/TEU and 7 EUR/TEU, respectively”.

No relatério que estamos a abordar houve ainda uma ressalva relativa a

identificacdo de sobretaxas no EU ETS quando se consideraram os transportes de curta
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distancia, nomeadamente os ferries. Segundo a Comissdo Europeia (2025, p. 22), “An
analysis of various ferry routes in the EU shows that the impact of ETS costs on ticket

prices varies across routes, with a price increase ranging from 3% to 11% in 2024”.
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5. Seguran¢a Energética e a Importancia dos Portos na Estratégia

Nacional

5.1.Seguranga Energética em Portugal e o Plano Nacional Energia e Clima 2021-

2030

De acordo com um artigo publicado em 2020 pela Entidade Nacional para o Setor
Energético (ENSE), a seguranca energética pode ser definida como a “disponibilidade de
energia para servir uma determinada procura, num determinado espaco de tempo,
forma e local”. A seguranca energética é, por isso, um dos pilares fundamentais das
politicas publicas na area da energia, especialmente num contexto de transicdo
energética e de necessidade de garantir a resiliéncia do sistema energético nacional.
Com base nos principais instrumentos de planeamento e estratégia energética nacional,
iremos analisar de que forma o pais esta a alinhar a sua politica energética com os
objetivos de autonomia, sustentabilidade e seguranca energética, dando assim, mais a
frente, especial atencdo ao Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (PNEC 2030),
documento estruturante que enquadra grande parte das metas e medidas nesta
matéria.

Segundo a Agéncia Internacional da Energia (IEA), e citando Brito (2017, p. 5), “a
Seguranca Energética ja ndo se refere apenas ao fornecimento de crude, a seguranca do
fornecimento de gds e eletricidade passaram a ser fatores imprescindiveis nesta
equacdo que mantém as economias e sociedades a funcionar”

A natureza da seguranca energética, de acordo com a visao da IEA, pode dividir-se
em duas dimensdes principais: a Seguranca Energética a longo prazo, que visa garantir
o fornecimento continuado de energia ao longo do tempo através de investimentos e
de um comportamento fomentador de praticas ambientais sustentdveis; e a Seguranca
Energética a curto prazo, que prevé a capacidade de fornecer energia em qualquer
momento necessario, independentemente das circunstancias de instabilidade na oferta
e procura dos mercados ou mesmo em situagdes inopinadas de outra natureza.

A Diretiva 2009/28/CE, aprovada pelo Parlamento Europeu e pelo Conselho em 23

de abril de 2009, estabeleceu que os Estados-Membros da Unido Europeia devem
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apresentar planos para promover o uso de energia de fontes renovaveis. Em resposta,
Portugal elaborou e submeteu, em 2010, o seu primeiro Plano Nacional de Agdo para as
Energias Renovaveis (PNAER), comprometendo-se a cumprir as metas definidas pela
Diretiva, de acordo com Santos (2024, p. 54), “com uma meta global de 31% de
renovaveis no consumo final bruto de energia (CFB) e 10% de renovaveis no consumo
final de energia nos transportes”. Por sua vez, o Regulamento (UE) 2018/1999, adotado
pelo Parlamento Europeu e pelo Conselho em 11 de dezembro de 2018, determinou que
os Estados-Membros da UE devem desenvolver um plano nacional integrado de energia
e clima, delineando as politicas e medidas necessarias para alcangar a contribuicdo
nacional para a meta obrigatdria da UE em matéria de energia renovavel até 2030. Por
conseguinte, Portugal criou o Plano Nacional Integrado de Energia e Clima, instituido
pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 53/2020, de 10 de julho, e que define os
objetivos das politicas energética e climatica para o periodo de 2021 a 2030,
substituindo, a partir de 2020, o Plano Nacional de Agao para as Energias Renovaveis
(PNAER). Citando Santos (2024, p. 54), “As metas definidas no plano incluem 47% de
renovaveis no consumo final bruto de energia (CFB), 20% de renovaveis no consumo
final de energia nos transportes e 80% de renovaveis na produgdo de eletricidade”

Por sua vez, o Decreto-Lei n.2 84/2022, de 9 de dezembro, que incorpora a Diretiva
(UE) 2018/2001, de 11 de dezembro de 2018, sobre a promocdo do uso de energia de
fontes renovaveis, define metas mais ambiciosas, incluindo 49% de energia renovavel
no consumo final bruto (com uma meta intermédia indicativa de 34% até 2024) e 29%

de renovaveis no consumo final de energia no setor dos transportes.
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Figura 2 — Evolugdo da incorporagdo de renovdveis no consumo final bruto de

energia (fonte: DGEG, 2024)

Vamos agora focar-nos na analise do PNEC 2030, mas para isso é relevante
comecar por mencionar o Acordo de Paris (AP). Assinado em 2015, que estabeleceu
metas de longo prazo para limitar o aumento da temperatura média global abaixo dos
2°C em relacdo aos niveis pré-industriais, com esforcos internacionais para restringir
esse incremento a 1,5°C, valor considerado necessario para prevenir alteragées
climaticas demasiado disruptivas. O Acordo de Paris, ao entrar em vigor em 4 de
novembro de 2016, estabeleceu metas para fortalecer a adaptag¢ao aos impactos
negativos das altera¢des climaticas e promover fluxos financeiros para politicas de
baixas emissdes e desenvolvimento sustentavel. Contudo, a sua implementagao, no
ambito da Convencao Quadro das Nagdes Unidas para as Alteragdes Climaticas
(UNFCCC), revelou limitacGes significativas. Apesar de marcar uma mudang¢a no
panorama global, o acordo depende de compromissos voluntarios e de contribuicdes
desiguais entre nacdes, o que compromete a sua eficacia. A narrativa de que "apenas
com o contributo de todos" se pode enfrentar o desafio climatico, embora inspiradora,
ignora as profundas disparidades econdmicas e politicas que dificultam uma acdo
coordenada e equitativa, questionando se os objetivos ambiciosos do acordo sdo
realmente alcancaveis sem mecanismos vinculativos mais robustos.

Em 2016, durante a Conferéncia das Partes (COP) da UNFCCC, Portugal
comprometeu-se a alcangar a neutralidade carbdnica até 2050. Para tal, elaborou o

Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (RNC 2050), que define as diretrizes para as
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politicas a implementar nesse dmbito. Aprovado pela Resolucdo do Conselho de
Ministros n.2 107/2019, de 1 de julho de 2019, o RNC 2050, que serd abordado com
maior detalhe mais a frente, tornou-se a estratégia de longo prazo para o
desenvolvimento de politicas com emissdes reduzidas de gases com efeito de estufa.

Posteriormente, e em concordancia com os objetivos do RNC 2050, foram
estabelecidas as metas de descarbonizagdo para o pais até 2030, que se encontram
vertidas no Plano Nacional Energia e Clima 2030 (PNEC 2030).

A visdo estratégica de Portugal para o horizonte de 2030 é, de acordo com o Plano
Nacional Energia e Clima 2030 (2024, p. 8):

“PROMOVER A DESCARBONIZACAO DA ECONOMIA E A TRANSICAO
ENERGETICA VISANDO A NEUTRALIDADE CARBONICA, ENQUANTO
OPORTUNIDADE PARA O PAIS, ASSENTE NUM MODELO DEMOCRATICO E
JUSTO DE COESAO TERRITORIAL QUE POTENCIE A GERAGCAO DE RIQUEZA E O
USO EFICIENTE DE RECURSOS”.

A transicdo para uma economia com neutralidade carbdnica requer esforgos
coordenados em diversas areas estratégicas, dando prioridade a eficiéncia energética e
ao aumento da utilizacdo de fontes energéticas renovaveis. Isso inclui ndo sé a
eletricidade, mas também biocombustiveis, como o biometano, o hidrogénio renovavel
(conhecido como hidrogénio verde) e outros combustiveis renovaveis de origem nao
bioldgica.

Apesar do progresso de Portugal em direcdo a uma trajetéria climatica favoravel,
a pandemia trouxe desafios adicionais a transicdo climatica. Assim, e no ambito do
Mecanismo de Recuperacdo e Resiliéncia, segundo o Plano Nacional Energia e Clima
2030 (2024, p. 9), “Portugal alocou cerca de 38% das verbas disponiveis a transicao
climatica, promovendo medidas com maior efeito multiplicador na economia, como é o
caso das medidas de eficiéncia energética e de descarbonizacdo associadas a inovacao”.

E um facto que Portugal ja avancou com a introducdo de gases renovaveis na rede
nacional de gas, direcionando recursos financeiros de fundos nacionais e europeus para
impulsionar a producdo de gases renovaveis, com destaque para o hidrogénio renovavel

e o biometano. A titulo de exemplo pode mencionar-se o projeto de instalacdo de
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unidades industriais na Zona Industrial e Logistica de Sines (ZILS), focado na producdo
de hidrogénio verde para aplicagdes como a industria do ago verde, amoniaco e metanol
renovaveis. Este projeto, alimentado por energia solar, edlica e eletricidade que
beneficia de parcerias nacionais e com outros Estados-Membros da UE, garantindo uma
dimensdo europeia e acesso a financiamento comunitario. A ZILS é favorecida por
diversos fatores, nomeadamente, e de acordo com o Plano Nacional Energia e Clima
2030 (2024, p. 14):

“apresenta condi¢gbes muito favoraveis para a instalacdo de uma industria

desta natureza, nomeadamente em Sines face as multiplas vantagens que

apresenta — localizacdo estratégica na costa atlantica portuguesa,

disponibilidade de um porto de dguas profundas, infraestruturas de transporte,

armazenamento e ligacdo a rede de transporte de gds, bem como dispGe de

uma zona industrial com consumidores atuais e futuros de hidrogénio”.

Considerando agora a esfera de influéncia do PNEC 2030 no setor portuario, o
plano pretende fomentar a transicdo energética nas areas portuarias e zonas logisticas
associadas, promovendo a substituicdo de equipamentos e veiculos de transporte que
utilizam combustiveis fosseis por alternativas elétricas ou alimentadas por combustiveis
sustentdveis. A tentativa é, portanto, de incentivar o desenvolvimento de comunidades
energéticas, considerando os portos como centros logisticos, energéticos e
infraestruturas de conexdao de diversas atividades (logistica, armazenamento e
industriais), funcionando como ligacdo entre os meios de transporte maritimo,
rodoviario e ferroviario, tanto na produ¢dao como no consumo de energia. Segundo o
Plano Nacional Energia e Clima 2030 (2024, p. 149), “As infraestruturas portuarias
constituem-se como fundamentais elementos para o armazenamento e transporte do
hidrogénio e produtos derivados sendo, por isso, fulcral dotar os portos das devidas
condicbes para promover esta atividade”.
Faz também parte da visdo presente no PNEC 2030 o desenvolvimento de

infraestruturas dotadas da capacidade do fornecimento de fontes de energia renovavel
aos navios em cais ou portos nacionais. O objetivo do plano &, assim, e conforme

mencionado no Plano Nacional Energia e Clima 2030 (2024, p. 156):
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“Promover a utilizacdo de fontes energia de origem renovavel pelos navios
atracados em porto, como seja a eletricidade ou o hidrogénio e combustiveis
renovaveis de origem nao bioldgica, disponibilizando “Onshore Power Supply”
as embarcagbes em detrimento da utilizacgdo de combustiveis fdsseis
convencionais”.

A construcao de subestagGes nos terminais portuadrios ou em dareas adjacentes é
essencial para reforcar o fornecimento de energia elétrica as zonas portuarias, visando
ndo so o abastecimento energético dos navios, mas também a estabilizacdo da rede
elétrica local. Essas infraestruturas possibilitam o uso de equipamentos elétricos na
movimentacdo de cargas, em substituicio aos métodos tradicionais dependentes de
combustiveis fésseis, promovendo, em teoria, a descarbonizacdo dessas dreas. No
entanto, a implementacdo dessas subestacdes enfrenta desafios significativos, como
elevados custos financeiros e impactos ambientais associados a sua construcdo, que
nem sempre sdo adequadamente considerados. Além disso, a dependéncia de uma
infraestrutura elétrica robusta pode exacerbar desigualdades regionais, beneficiando
portos com maior capacidade de investimento enquanto outros permanecem limitados.

Outro fator de relevo presente no PNEC 2030 prende-se com a conectividade
maritima da rede de portos comerciais do continente, que se pretende realizar através
de esforcos na melhoria das condi¢des de navegabilidade dos mesmos. Estes esforcos
tém em vista dotar os portos da capacidade de receberem navios de maior porte, o que
ird permitir, segundo o Plano Nacional Energia e Clima 2030 (2024, p. 159), “o aumento
da eficiéncia do transporte maritimo e por conseguinte potenciar o aumento da quota
modal do transporte maritimo de curta distancia”.

Os ultimos objetivos do PNEC 2030 prendem-se com a criagdo de um mercado
estavel de Gas Natural Liquefeito (GNL) maritimo, promovendo o seu uso em navios,
tendo em vista posicionar Portugal como um hub transhipment de GNL e “drea de
servico” para navios a GNL. Segundo o Plano Nacional Energia e Clima 2030 (2024, p.
180), “Aumentar a sustentabilidade ambiental de um porto pode passar pela promoc¢ao
do GNL no sistema portudrio”. Adicionalmente, e de acordo com o Plano Nacional

Energia e Clima 2030 (2024, p. 181):
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“Serd importante considerar a criacdo de uma cadeia de abastecimento
associada aos novos combustiveis verdes com especial enfoque na capacidade
distribuida de producao e posterior armazenamento nos portos nacionais. Esta
medida permitira criar condigdes para a sua utilizagdo no transporte maritimo
bem como dinamizar um novo mercado com potencial de exportacdo destes
produtos (designadamente o Metanol verde, o Hidrogénio verde e amoniaco
verde)”.

Podemos, assim, compreender que o PNEC 2030 é um pilar fundamental na
estratégia de Portugal para a transi¢cdo energética, tendo sido destacadas, para o ambito
deste trabalho, as medidas destinadas aos portos nacionais. Este plano promove a
eletrificacdo das infraestruturas portuadrias, a ado¢ao de combustiveis verdes e a criacdo
de comunidades energéticas, posicionando os portos nacionais como hubs logisticos e

energéticos sustentaveis.

5.2. O Papel dos Portos na Estratégia Nacional

Vamos agora abordar de que forma os portos portugueses se enquadram na
Estratégia Nacional para o Mar 2021-2030 (ENM 2021-2030). Comegando por enquadrar
esta estratégia, Portugal assumiu, no ambito do Acordo de Paris, o compromisso de
atingir a neutralidade carbdnica até 2050. O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050
(RNC 2050), que abordaremos mais a frente, definiu como meta para a descarbonizagao
uma redugao de mais de 85% das emissdes carbdnicas até 2050 e, o que requer um
esforco agregado para a reducao das emissdes de gases com efeito de estufa na proxima
década. Para tal, o PNEC 2030, ja analisado neste capitulo, tem o propdsito de fazer
concluir o RNC 2050 na década 2021-2030, definindo as metas de reducdo das emissdes
carbodnicas, incorporacdo de energias renovaveis e eficiéncia energética.

A andlise da estratégia que se vai seguir, focar-se-a, no ambito deste trabalho, no
setor maritimo e portuario. De acordo com a Estratégia Nacional para o Mar 2021-2030
(2021, p. 33):

“Em especial, o transporte maritimo de mercadorias e pessoas, emissor de

gases com efeito de estufa terd de assegurar a transicdo energética (green

53



shipping) no médio e longo prazo, com a adogdo de combustiveis alternativos
de baixo e zero carbono (GNL, hidrogénio e combustiveis sintéticos) e da
eletrificacdo, nomeadamente com a utilizacdo de energia solar”.

Para alcancar as metas nacionais do Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050
(RNC2050), é essencial que, ao longo desta década, Portugal adote de forma gradual
tecnologias economicamente vidveis que maximizem o uso dos recursos renovaveis
disponiveis no pais. Assim, a transicdo energética serd conduzida em etapas, comecando
pelos setores e tecnologias com maior custo-beneficio e avangando, progressivamente,
para areas e soluges mais dispendiosas, até atingir as reducdes de emissdes previstas:
entre 45% e 55% até 2030 e entre 85% e 90% até 2050, em compara¢do com os niveis
de 2005.

A heranca maritima de Portugal e a sua localizacdo estratégica no Atlantico
conferem-lhe uma posi¢do geoestratégica Unica, que poderia sustentar a sua vocagao
maritima e o seu potencial como hub nas cadeias logisticas globais maritimas. Contudo,
a concretizacao dessa ambicdo enfrenta obstaculos significativos, como a concorréncia
de outros portos europeus mais desenvolvidos e a limitada capacidade de investimento
em infraestruturas modernas. Embora seja crucial priorizar iniciativas para promover o
trafego de carga contentorizada, posicionando o pais como um ponto central nas rotas
maritimas internacionais, a falta de politicas consistentes e de financiamento adequado
compromete essa meta. Além disso, os investimentos no turismo maritimo sustentavel
e no fornecimento de energias limpas, embora promissores, frequentemente esbarram
em desafios como a burocracia, a resisténcia de setores tradicionais e os elevados custos
iniciais, levantando duvidas sobre a viabilidade de Portugal se afirmar como um
verdadeiro hub atlantico sem uma estratégia mais robusta e inclusiva.

Assim, a seguranca e a protecao maritima, em todas as suas dimensoes, devem
ser uma prioridade, em conjunto com todas as vertentes do transporte maritimo
sustentavel (green shipping). De acordo com a Estratégia Nacional para o Mar 2021-
2030 (2021, p. 50):

“Neste contexto, deve redesenhar-se a tecnologia maritima em torno de novas

alternativas de construcdo e manutencdo, reducdo de emissdes e
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descarbonizacdo das tecnologias de propulsdo, desenvolvimento de
embarcagdes autonomas ou «inteligentes», bem como de tecnologias de
informacdo maritima e investimentos ambientalmente sustentaveis”.

Adicionalmente, é ainda referido, segundo a Estratégia Nacional para o Mar 2021-
2030(2021, p. 50), “As infraestruturas portudrias sdo também um complemento da rede
europeia de energia, assegurando o abastecimento das regides insulares e estendendo
o potencial aproveitamento de energias renovaveis do Atlantico ao continente
europeu”.

Do ponto de vista logistico, a modernizacdo de infraestruturas e equipamentos é
frequentemente apresentada como indispensavel para acompanhar o crescimento dos
portos, o aumento do tamanho dos navios e a crescente procura por ligagdes com os
hinterlands. No entanto, essa visdo tende a ignorar os desafios praticos e financeiros
envolvidos. O fortalecimento das estruturas de protecdo e acessos maritimos, bem
como a melhoria das ligagdes ferrovidrias e rodovidrias, exige investimentos vultosos
gue nem sempre sao priorizados ou geridos de forma eficiente, resultando em atrasos
ou projetos inacabados.

Em termos de metas concretas da ENM 2021-2030 podemos elencar o objetivo de
100 % dos portos comerciais, de pesca e marinas apresentem sistemas de gestdao
ambiental, atingir um minimo de 370 MW de capacidade instalada para a producdo de
energia a partir de fontes renovaveis oceanicas, garantir um decréscimo de 17 % nas
emissdes de gases com efeito de estufa das atividades da economia do mar e ainda a
tentativa de aumento de 20 % nos apoios financeiros a inovagao, transferéncia de
tecnologia e diversificacdo de modelos de producdo dos setores tradicionais da
economia do mar.

Abordando agora o Roteiro para a Neutralidade Carbodnica 2050, importa em
primeiro lugar perceber como este surgiu. O RNC 2050, aprovado pela Resolugéo do
Conselho de Ministros n® 107/2019, de 1 de julho, alinha-se diretamente com os
compromissos do Acordo de Paris, assinado em 2015 sob a Convencdo-Quadro das
Nacdes Unidas sobre Mudanc¢a do Clima. O Acordo de Paris definiu trés objetivos

principais, nomeadamente: conter o aumento da temperatura média global bem abaixo
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de 2°C, buscando limita-lo a 1,5°C para reduzir significativamente os impactos das
alteragGes climaticas; fortalecer a capacidade de adaptagao aos efeitos negativos das
mudancas climdticas, promovendo a resiliéncia climdtica e um desenvolvimento com
baixas emissdes; e alinhar os fluxos financeiros com trajetdrias de desenvolvimento
sustentavel e de baixo carbono.

Assim, o Governo de Portugal assumiu o compromisso de alcangar a neutralidade
carbdnica até 2050, definindo uma estratégia clara para a descarbonizacdo profunda da
economia do pais. Para tal, e de acordo com o Roteiro para a Neutralidade Carbdnica
2050 (2019, p. 9):

“Visando concretizar este designio, foi desenvolvido o Roteiro para a
Neutralidade Carbdnica 2050 (RNC 2050) que identifica os principais vetores de
descarbonizacdo em todos os setores da economia, as op¢des de politicas e
medidas e a trajetdria de reducdo de emissdes para atingir este fim”.

O RNC 2050, seguindo a visdao da Estratégia para o Aumento da Competitividade
Portudria — Horizonte 2026, tem permitido o desenvolvimento dos sistemas de
transporte maritimo e fluvial de mercadorias onde, segundo o Roteiro para a
Neutralidade Carbdnica 2050 (2019, p. 11):

“os portos nacionais constituem um pilar fundamental para o desenvolvimento
econdmico sustentdvel, encontrando-se em curso a adequacdo das suas
infraestruturas ao aumento da dimensao dos navios e da procura global, bem
como, a adequacdo a promocdo do transporte fluvial, em paralelo com a
crescente eletrificacdo dos seus equipamentos e introdugdo de sistemas de
abastecimento de gas natural liquefeito (GNL)”.

O setor dos transportes, juntamente com o sistema de produgdo de energia, esta
entre os maiores emissores de gases do pais, sendo responsavel por aproximadamente
25% das emissdes totais. E também o setor que apresentou o maior aumento de
emissGes nas Ultimas décadas, englobando as componentes rodoviaria, ferroviaria,
maritima e aérea.

Para o setor de maritimo e portudrio, as principais estratégias incluem a melhoria

da eficiéncia energética e a adocdo de combustiveis renovaveis, como é o caso do GNL
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e biocombustiveis, em viagens de média e longa distancia. Além disso, a eletrificacdo
dos sistemas e infraestruturas de transporte, por meio de sistemas de propulsdo
hibridos e totalmente elétricos, é também uma solucdo que tem sido desenvolvida.
Neste ambito, e de acordo com o Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (2019, p.
36):
“Destaca-se ainda a eletrificacdo dos equipamentos de cais e a disponibilizacao
de «On-shore power supply» a embarcacdes. E ainda de relevar a
implementacao da estratégia de promogao de Portugal como area de hub de
GNL para os segmentos da navegacdo de mercadorias e de turismo (navios de
cruzeiro), com impacte internacional e nacional na descarbonizacdo”.

Do ponto de vista financeiro, a politica climatica nacional é reforcada pela
atribuicdo de receitas significativas provenientes das proprias medidas climaticas, com
destaque para os fundos obtidos nos leildes EU ETS, ja anteriormente mencionados
neste trabalho, que sdo canalizados para o Fundo Ambiental. A utilizacdo das receitas
do EU ETS é uma pratica que, segundo o Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050
(2019, p. 80), “se devera manter e reforcar, em particular para apoiar a implementacao
de ac¢des setoriais, alinhadas com as orientagcdes de politica estabelecidas no RNC2050”.

Adicionalmente, é ainda referido que, e de acordo com o Roteiro para a
Neutralidade Carbdnica 2050 (2019, p. 80), “a nivel nacional é de destacar, para a
préxima década, o Plano Nacional de Investimento que consagra a descarboniza¢do da
economia como uma das dareas estruturantes, contemplando mais de 66% do
investimento em areas que contribuem para estes objetivos”.

A analise realizada até agora destaca os portos nacionais como pecas-chave na
estratégia do pais, posicionados como catalisadores da descarboniza¢ao e da transicao
energética. Contudo, atribuir-lhes um papel central exige considerar as complexidades
inerentes a sua transformacado. A adocado de solugdes sustentaveis, como a eletrificacao,
combustiveis alternativos e a otimizacdo logistica, depende de avancos tecnoldgicos e
de uma reconfiguracdo estrutural que transcende os limites atuais dos portos. Essas
iniciativas, embora alinhadas com a neutralidade carbdnica, enfrentam barreiras como

a necessidade de coordenacdo entre setores publico e privado, além de investimentos
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gue podem pressionar orcamentos ja limitados. O desafio reside em harmonizar o
crescimento econdmico com metas ambientais ambiciosas, garantindo que os portos
ndo apenas sigam tendéncias globais, mas se adaptem as especificidades regionais sem

comprometer a sua competitividade ou negligenciar dreas menos desenvolvidas.

5.3.Estratégias Integradas para a Sustentabilidade Energética e Maritima

Iremos agora abordar duas estratégias mais concretas e ja colocadas em pratica
no ambito da descarbonizacdo e da transicdo energética nos portos nacionais.
Comecemos entdo por analisar a Estratégia Nacional para o Hidrogénio (EN-H2).

De acordo com a Resoluc¢do do Conselho de Ministros n.2 63/2020 (2020, p. 8):

“A presente Estratégia Nacional para o Hidrogénio (EN-H2) tem como objetivo
principal introduzir um elemento de incentivo e de estabilidade para o setor
energético, promovendo a introducdo gradual do hidrogénio verde enquanto
pilar sustentdvel e integrado numa estratégia mais abrangente de transicdo
para uma economia descarbonizada, enquanto oportunidade estratégica para
o pais”.

A EN-H2 foi uma estratégia aprovada em 14 de agosto de 2020 pela Resolu¢do do
Conselho de Ministros n.2 63/2020. Esta estratégia visa introduzir o hidrogénio nas redes
de abastecimento nacionais por forma a facilitar a transicdo energética e, para tal, sdo
estabelecidas metas a cumprir até 2030 relativas a implementacdo desta estratégia,
nomeadamente: 10 % a 15 % de injecao de hidrogénio verde nas redes de gas natural,
2 % a 5 % de hidrogénio verde no consumo de energia do setor da indUstria, 1 % a5 %
de hidrogénio verde no consumo de energia do transporte rodoviario, 3 % a 5 % de
hidrogénio verde no consumo de energia do transporte maritimo doméstico, 1,5 % a 2
% de hidrogénio verde no consumo final de energia, 2 GW a 2,5 GW de capacidade
instalada em eletrolisadores e, por fim, a criacdo de 50 a 100 postos de abastecimento

de hidrogénio.
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No horizonte 2030, o setor da energia serd aquele que mais contribuira para a
descarbonizacao da economia, pelo que a transi¢cdo energética assume um papel central
no contexto da transicdo para uma sociedade que ambiciona uma reducao substancial
das emissdes carbonicas.

Segundo a Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 63/2020 (2020, p. 11):

“Para efeitos da presente Estratégia Nacional para o Hidrogénio (EN-H2),
considera -se hidrogénio verde aquele que é produzido exclusivamente a partir
de processos que utilizem energia de fontes de origem renovavel. Por essa
razao o hidrogénio verde deve ser entendido como hidrogénio renovavel, cujas
emissOes de GEE ao longo do ciclo de vida da sua producdo devem ser zero ou
muito préximas de zero”.

Neste contexto, o hidrogénio verde é geralmente produzido através da eletrélise
da agua, processo suportado por energias renovaveis, ou, como alternativa, o
hidrogénio verde pode também ser produzido através da biomassa, recorrendo a
processos de gaseificacdo, conversao bioquimica ou reformac¢do do biogds, cumprindo
sempre com os requisitos de sustentabilidade estipulados.

Desta forma, e de acordo com a Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 63/2020
(2020, p. 11):

“Com o objetivo de tornar o hidrogénio numa das solucbes para a
descarboniza¢do da economia, ao mesmo tempo que se pretende promover
uma nova fileira industrial com potencial exportador e gerador de riqueza, o
Governo esta a promover uma politica industrial em torno do hidrogénio, que
se baseia na definicdo de um conjunto de politicas publicas que orientam,
coordenam e mobilizam investimento publico e privado em projetos nas areas
da producdo, do armazenamento, do transporte e do consumo e utilizacdo de

gases renovaveis em Portugal”.
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REDUZ AS IMPORTAGOES E A DEPENDENCIA ENERGETICA

CONTRIBUI PARA O CUMPRIMENTO DAS METAS NACIONAIS ENERGIA-CLIMA

PROMOVE INOVAGAO, INVESTIGACAO E DESENVOLVIMENTO

DESCARBONIZA A INDUSTRIA (ex.: Refinagdo, Metaltrgica, Quimica, Extrativa, Cerdmica e Vidro)

DESCARBONIZA OS TRANSPORTES (Rodoviario de Mercadorias e Passageiros, Ferroviario, Fluvial)

DINAMIZA NOVAS INDUSTRIAS E SERVICOS.

POSICIONA PORTUGAL COMO EXPORTADOR DE H, VERDE

PROMOVE NOVOS USOS PARA AS INFRAESTRUTURAS DE GAS NATURAL ]

DESCARBONIZA A PRODUGAO DE ELETRICIDADE E CALOR

N N N I A I I G

CONTRIBUI PARA A SEGURANGA ENERGETICA NACIONAL (ex.: Armazenamento) ]

Figura 3 - O hidrogénio enquanto vetor fundamental para a descarbonizagdo da

economia nacional rumo a neutralidade carbdnica (fonte: Plano Nacional do Hidrogénio, 2020)

E relevante destacar também que a EN-H2 n3o estabelece metas de
descarbonizacdo globais ou setoriais mais ambiciosas do que as ja previstas no PNEC
2030. Ao invés, baseia-se nas metas de integracdo de fontes renovdveis no consumo
final bruto de energia e de reducdo de emissdes ja assumidas pelo pais no PNEC 2030,
facilitando o cumprimento dessas metas através da incorporac¢do de gases renovaveis,
especialmente o hidrogénio.

Entre os principais projetos facilitados pela EN-H2 devemos destacar o projeto
industrial de producdo de hidrogénio verde em Sines. Com um investimento inicial
estimado de 1,5 mil milhGes de euros, este projeto destaca-se como uma iniciativa
estruturante na producgao industrial de hidrogénio verde, focando-se na utilizacdao de
energia solar e edlica como elementos de competitividade, aproveitando a posicdo
estratégica de Sines para maximizar o seu impacto. De acordo com a Resolugdo do
Conselho de Ministros n.2 63/2020 (2020, p. 16), “Sera instalada uma unidade industrial
com uma capacidade total em eletrolisadores de, pelo menos, 1 GW até 2030, que
permita posicionar Sines, e Portugal, como um importante hub de hidrogénio verde”.

O porto de Sines destaca-se como um ativo estratégico na transicdo energética e
na descarbonizacdo do pais, com um papel central em iniciativas como a EN-H2, que
serdo exploradas em maior detalhe posteriormente. O Terminal de Gas Natural
Liquefeito de Sines, beneficiando de uma localizagdo privilegiada na costa atlantica

europeia, integra infraestruturas destinadas a rececdo de navios metaneiros,
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armazenamento e regaseificacdo de GNL para a rede de transporte, além de viabilizar o
abastecimento através de camides-cisterna. Contudo, a relevancia deste terminal deve
ser analisada sob a lente das suas limita¢des e implicacdes. A capacidade de o terminal
impulsionar a descarboniza¢do estd condicionada por investimentos continuos em
eficiéncia e pela necessidade de alinhar suas operacdes com metas climaticas mais
ambiciosas, evitando que se torne apenas uma ponte temporaria em vez de um pilar
duradouro da economia verde.

Em 2012, foi concluida a expansao das infraestruturas do terminal, o que permitiu,
segundo a Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 63/2020 (2020, p. 28):

“o aumento da capacidade util para 390 000 m3 de GNL, o aumento da
capacidade de emissdo de gas para 1 350 000 m3/h, a adaptacdo do “jetty” (cais
de descarga) para a rececao de navios metaneiros de grande capacidade, bem
como a implementacdo de um conjunto de reforgcos processuais visando a
maximizagdo da disponibilidade da infraestrutura e um elevado padrdao de
seguranca de operac¢do”.

Assim, o TGNL de Sines proporciona condi¢Ges de acesso a um amplo conjunto de
operadores, garantindo maior flexibilidade na gestao dos volumes importados e criando
oportunidades para receber navios de GNL, reforcando a competitividade do setor
energético em Portugal.

Por fim, vamos mencionar um projeto com grande relevancia no processo de
transicdo energética nos portos, e também na descarbonizacdo do setor maritimo e
portuario. Falamos de Onshore Power Supply (OPS). Num artigo publicado em 2025 por
Fernando Grilo, o economista retrata o uma unidade OPS como “um sistema capaz de
fornecer energia elétrica para navios enquanto estao atracados no porto, substituindo
a necessidade de usarem geradores a bordo”. Ora, em termos gerais, a OPS vai substituir
a utilizacdo de combustiveis fosseis pelos geradores de bordo dos navios atracados, por
energia renovavel produzida em terra, permitindo assim a reducdo das emissdes de
gases com efeito de estufa, outros poluentes derivados, contribuindo de forma direta

para a descarbonizacdo do setor portuario.
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O projeto aprovado pela entidade gestora do Programa de Acdo Climatica e
Sustentabilidade (PACS), que “fechou” em definitivo o financiamento para a instalagao
de infraestruturas de fornecimento de energia OPS no porto de Lisboa, vai possibilitar o
desenvolvimento das infraestruturas necessarias para implementar um sistema de
fornecimento de energia elétrica aos navios atracados, com conclusdo prevista até 2029,
melhorando a qualidade do ar e reduzindo substancialmente a pegada carbdnica nas
operacdes portuarias. A execucdo do projeto OPS no Porto de Lisboa contribuird
diretamente para a diminuicao das emissdes de gases com efeito de estufa e da poluicdo
sonora na cidade, especialmente no Terminal de Cruzeiros de Lisboa. Nesse terminal, o
propdsito é estabelecer um sistema OPS capaz de abastecer simultaneamente trés
navios de cruzeiro. Além disso, o projeto serd desenvolvido com base numa
infraestrutura modular que facilite futuras expansdes.

De acordo com Carlos Correia, Presidente da Administracao do Porto de Lisboa:

“este é um projeto de grande importancia estratégica para o Porto de Lisboa,
principalmente a nivel ambiental, reputacional e operacional. Em termos
globais, a instalacdo total do sistema OPS ird permitir uma reducdo de cerca de
77% das emissdes de GEE nos navios acostados nestes terminais, em toneladas
de CO2 equivalente/ano, por referéncia ao ano de 2019. Por outro lado,
promove uma mobilidade mais sustentavel e ird atrair um maior numero de
embarcagdes. A sua implementacgao contribui positivamente para o combate
as alteracGes climaticas e reforca a diferenciacdo da oferta do Porto de Lisboa
relativamente a outros portos ibéricos”.

Em sintese, a EN-H2 e os projetos de OPS implementados nos ultimos anos nos
portos portugueses, como os de Sines e Lisboa, sublinham o papel estratégico dos portos
na transicao energética e na descarbonizacdo do setor maritimo e portudrio. De uma
forma muito geral, a EN-H2 fomenta a producdo e utilizacdo de hidrogénio verde,
enguanto os sistemas OPS permitem reduzir significativamente as emissGes de gases
com efeito de estufa, promovendo opera¢Ges mais sustentaveis. Estes esforcos,
alinhados com as metas do Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 e do Plano

Nacional Energia e Clima 2030, demonstram que os portos portugueses estdo no
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caminho certo para se consolidarem como hubs energéticos sustentdveis, contribuindo
para uma economia mais verde e competitiva no que diz respeito ao setor maritimo e

portudrio.
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6. O Porto de Sines como Pilar de Inovagao e Desenvolvimento

Sustentavel

6.1.0 Porto de Sines

O Porto de Sines, estrategicamente localizado 58 milhas nduticas a sul de Lisboa,

€ o maior porto de aguas profundas de Portugal e um dos maiores na Europa.

SINES

Figura 4 — Localizagdo estratégica do porto de Sines (fonte:

Administragdo dos Porto de Sines e do Algarve, 2025)

Desde o inicio da sua constru¢cdo em 1973, com operacoes iniciadas em 1978, o
porto evoluiu para uma infraestrutura critica no fornecimento energético do pais,
movimentando diversos tipos de cargas, incluindo contentores, gas natural, carvao,
petrdleo e seus derivados. A sua importancia é refor¢ada pelo papel de facilitar cerca de
50% do consumo de gas natural liqguefeito (GNL) de Portugal e pela sua posicdo como
porto lider na regido Ibero-Atlantica.

Em 2024, o Porto de Sines alcancou um marco histérico, movimentando 47,8
milhdes de toneladas de carga, um aumento de 11% em relacdo a 2023, e 1,9 milhdes
de TEUs no segmento de carga contentorizada, marcando o melhor ano de sempre neste
setor (Publico, 2025). Integrado no Corredor Atldntico da Rede Transeuropeia de
Transportes, o porto beneficia de ligagdes ferrovidrias e rodoviarias que conectam o
hinterland ibérico, reforcando o seu papel como uma plataforma logistica multimodal

de ambito internacional (Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A,, s.d.). A
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Zona Industrial e Logistica de Sines (ZILS), com mais de 2.000 hectares geridos pela
Agéncia para o Investimento e Comércio Externo de Portugal (AICEP), acolhe empresas
que utilizam diretamente ou indiretamente o porto, contribuindo significativamente
para o desenvolvimento econédmico da regido e do pais.

A gestdo do Porto de Sines é conduzida pela Administracdo dos Portos de Sines e
do Algarve, S.A. (APS, S.A.), uma sociedade andnima de capitais exclusivamente
publicos, criada em 14 de dezembro de 1977 pelo Decreto-Lei n.2 508/77, e
transformada em sociedade andnima em 1998 pelo Decreto-Lei n.2 337/98
(Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A., s.d.). A governacdo da APS inclui
uma Assembleia Geral, um Conselho de Administracdo composto por um presidente e
dois membros, um Conselho Fiscal e um Revisor Oficial de Contas, com mandatos de
trés anos, assegurando transparéncia e robustez na administracdo (Administracdo dos
Portos de Sines e do Algarve, S.A., s.d.).

O Terminal de Contentores (Terminal XXI) é um dos mais modernos da Europa,
com capacidade para albergar navios porta-contentores de ultima geragdo. Em 2024,
movimentou 1,9 milhdes de TEUs, um crescimento de 16% em relacdo a 2023,
consolidando a sua posi¢cdo no top 15 dos portos de contentores da Unido Europeia
(Publico, 2025). O Terminal de Granéis Liquidos, com profundidades até 28 metros, é
essencial para o abastecimento energético, movimentando 20,8 milhdes de toneladas
em 2024 (Publico, 2025). O Terminal de GNL, operado pela REN Atlantico, suporta o
fornecimento de gas natural, enquanto o Terminal Multiusos adapta-se a transicao
energética, reduzindo a dependéncia de carvdao e aumentando a movimentagdo de
outras cargas, como minério de ferro e granulado de madeira (ECO, 2024). O Terminal
Petroquimico, gerido pela Repsol Polimeros, é crucial para a industria quimica, e o Porto
de Pesca e a Marina de Recreio suportam atividades locais e o turismo nautico
(Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A., s.d.).

A eficiéncia operacional do Porto de Sines é reconhecida internacionalmente, com
o porto classificado como o quinto mais eficiente da Europa e o0 302 no mundo, segundo
o Container Port Performance Index 2021 (World Bank Group & S&P Global, 2022). A

conformidade com o Cdadigo ISPS (International Ship and Port Facility Security) assegura
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a seguranca do transporte maritimo e das instalagdes portudrias, reforcando a confianca
dos operadores internacionais (Administracao dos Portos de Sines e do Algarve, S.A.,
s.d.).

No contexto da descarbonizacdo e transicdo energética, o Porto de Sines estd
alinhado com as metas climaticas da Unido Europeia e de Portugal, que visam uma
redugdo de 55% nas emissGes de didxido de carbono até 2030. O Plano Estratégico 2020-
2030 do porto considera a transicdo energética como um aspeto central do plano,
promovendo o conceito de Green Port através de iniciativas como a recegdo e
armazenagem de gas natural liquefeito (GNL), o fornecimento de GNL a navios, a
producdo de hidrogénio verde, a geracdo de energia fotovoltaica e o fornecimento de
energia elétrica a navios (Onshore Power Supply).

Entre as iniciativas de descarbonizacdo, destaca-se o projeto GreenH2Atlantic,
liderado por um consércio de 13 entidades, incluindo a EDP e a Galp, que visa produzir
hidrogénio verde em Sines com uma capacidade de eletrélise de 100 MW, utilizando
energia renovavel (EDP, 2021). Este projeto posiciona Sines como um potencial hub de
hidrogénio verde, com o governo portugués a prever uma capacidade de eletrdlise de
2,5 GW até 2030 (Hydrogen Central, 2021). Além disso, a Agenda NEXUS, financiada pelo
Plano de Recuperacgao e Resiliéncia, envolve 35 parceiros para desenvolver 28 produtos
e servicos inovadores, incluindo plataformas de dados abertos, aplica¢des e ativos de
hardware, com foco na transicdo verde e digital do setor dos transportes (Administracao
dos Portos de Sines e do Algarve, S.A., 2024).

Sumarizando, o Porto de Sines é uma infraestrutura critica para a economia
portuguesa, com uma organizacdo eficiente, infraestruturas modernas e um
compromisso claro com a sustentabilidade, descarboniza¢do e transicao energética. A
sua localizacdo estratégica, capacidade operacional e iniciativas inovadoras posicionam-
no como um lider nacional no setor maritimo-portudrio, preparado para desempenhar

um papel fundamental na transicdo energética de Portugal e da Europa.

6.2. Estratégias de Descarbonizac¢do e Transi¢ao Energética no Porto de Sines

67



Comecemos por analisar o Plano Estratégico do Porto de Sines (2020-2030) com
foco nas novas energias renovaveis e descarbonizacao, destacando estratégias como o
fornecimento de energia elétrica a navios (Onshore Power Supply), o papel do Terminal
de Gas Natural Liquefeito (GNL), a produgdo e armazenamento de hidrogénio verde, e
outras iniciativas relevantes. No entanto, e embora seja visivel um compromisso
louvavel do porto de Sines com a sustentabilidade, as viabilidades econdmicas de
algumas iniciativas requerem uma avaliacdo mais critica para garantir que os beneficios
ambientais se concretizem sem comprometer a competitividade econémica do porto.

O Plano Estratégico do Porto de Sines, elaborado pela Catdlica Porto Business
School em colaboracdo com a Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, delineia uma
visdo ambiciosa para o futuro da infraestrutura portuaria, com especial enfoque em
temas como a descarbonizacdo, transicao energética, digitalizacdo de processos, novas
tecnologias e energias renovaveis. Estes elementos s3do apresentados como
fundamentais para reforcar a competitividade, sustentabilidade e resiliéncia do porto
num contexto global marcado por rapidas transformacgées tecnoldgicas, geopoliticas e
ambientais.

A descarbonizacdo e a transicdo energética surgem como pilares centrais,
refletindo a necessidade de responder a diminui¢ao da procura por combustiveis fésseis,
dada a histoérica dependéncia do Porto de Sines de terminais dedicados a movimentacao
de graneis liquidos, petroquimicos e gas natural. Para mitigar os riscos associados, o
plano propde a reconfiguracdo destes terminais energéticos, incorporando fontes
alternativas como hidrogénio verde e biocombustiveis, bem como o investimento em
infraestruturas sustentaveis que visem o armazenamento e distribuicdo de energias
renovaveis, com parcerias estratégicas com stakeholders como a REN e a Petrogal, com
o objetivo de substituir gradualmente os combustiveis fésseis.

Paralelamente, a digitalizacdo de processos e a adog¢do de novas tecnologias sdo
identificadas como alavancas essenciais para aumentar a eficiéncia operacional e a
competitividade, com a implementacdo de plataformas digitais integradas para a gestdo
em tempo real das operagcbes portudrias, incluindo o rastreio de cargas e a

monitorizacdo de navios, utilizacdo de inteligéncia artificial para otimizar a
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produtividade, reduzir custos e minimizar erros, enquanto o refor¢o da ciberseguranca
assegura a protecao de dados sensiveis e a confiabilidade dos sistemas.

A Janela Unica Logistica (JUL) é considerada, neste ambito, um componente
estratégico fundamental para simplificar processos administrativos e melhorar a
coordenacdo entre os diversos agentes portudrios, integrando informagdes numa Unica
plataforma que centraliza documentos e autorizagdes entre autoridades, alfandegas e
operadores, encurtando o processo burocratico, acelerando o processamento de cargas
e enquanto promove a interoperabilidade com sistemas logisticos internacionais para
reforcar a competitividade e a atracdao de negdcios com parceiros de todo o mundo.

Por fim, o foco em energias renovaveis é central para a estratégia de transicao
energética, com o Porto de Sines a ser visto como um potencial hub para a producao,
armazenamento e distribuicdo de energias limpas, ndo sé em Portugal mas também na
Europa, destacando investimentos em infraestruturas para hidrogénio verde e energia
edlica offshore, aproveitando a localizacdo estratégica e a capacidade de expansao
territorial do porto, com a integracao destas infraestruturas a rede energética nacional
como uma contribuicdo significativa para a descarbonizacdo do setor energético
portugués. Em suma, o plano estratégico integra todos estes elementos como pilares
fundamentais para transformar o Porto de Sines num lider na Peninsula Ibérica,
permitindo mitigar riscos associados a dependéncia de combustiveis fésseis, diversificar
operagdes e consolidar Sines como um hub logistico e energético sustentdvel,
competitivo e resiliente face as exigéncias do futuro.

A transicdo para uma economia de baixo carbono é um dos pilares do Plano
Estratégico do Porto de Sines, que desde 2020 adota o conceito de “Green Port”. Assim,
Sines procura integrar fontes de energia renovaveis, como fotovoltaica, edlica e
offshore, e desenvolver combustiveis alternativos, como hidrogénio verde e amoniaco
verde, para reduzir emissdes de gases com efeito de estufa (Adfersit, 2022). A
Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve (APS) estabeleceu metas ambiciosas:
atingir 55% de energia renovavel consumida no porto até 2023 e 100% até 2050,
consolidando Sines como um modelo de sustentabilidade no setor maritimo-portudrio

(Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, 2024). A relevancia destas metas é
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reforcada pelo contexto europeu. A UE, através do Pacto Ecoldgico Europeu, impde a
reducao de 55% das emissdes de CO2 até 2030 e a neutralidade carbdnica até 2050. O
Porto de Sines, como ponto estratégico de entrada e saida de mercadorias, estd
alinhado com estas diretrizes, participando ativamente em programas como o Portugal
2030, que destina 5,5 mil milhdes de euros para descarbonizagao, eficiéncia energética
e mobilidade sustentdvel (Sustainable Finance, 2024). Além disso, a localizagao de Sines,
COom acesso a recursos renovaveis e infraestruturas como cabos submarinos de fibra
Otica, facilita a implementacdo de projetos inovadores que combinam transicdo
energética e digitalizacao.

Um dos projetos de maior relevo no ambito da descarbonizagdao em Sines é o
cluster industrial para a produgao de hidrogénio verde, liderado pela empresa Galp, e
também com outras empresas envolvidas no projeto. O hidrogénio verde, produzido por
eletrélise com energia renovavel, é uma alternativa ao hidrogénio cinzento (derivado do
gas natural), reduzindo as emissdes em processos industriais intensivos. A Galp iniciou
a construgdo de um eletrolisador de 100 MW em Sines, com capacidade para produzir
15 mil toneladas de hidrogénio renovavel por ano, o que permitird substituir 20% do
consumo de hidrogénio cinzento na sua refinaria, reduzindo cerca de 110 mil toneladas
de emissbes de didxido de carbono anualmente (Publico, 2023). Este projeto, com
conclusdo prevista para o final do presente ano, faz parte de um investimento de 650
milhdes de euros que também inclui uma unidade de Oleo Vegetal Hidrotratado (HVO)
para produzir biocombustiveis, como combustiveis sustentdveis para aviagao (SAF),
reduzindo as emissdes de GEE em 800 mil toneladas por ano (Publico, 2023).

Estes projetos estdo alinhados com a estratégia nacional para o hidrogénio verde,
que prevé um investimento de 7 mil milhdes de euros até 2030, combinando
financiamento nacional e da Unido Europeia, incluindo também um acordo com os
Paises Baixos para exportacdo de hidrogénio limpo entre Sines e Roterddo (Comissao
Europeia, 2019).

A descarbonizacdo em Sines envolve também melhorias na eficiéncia energética e
a incorporacao de fontes renovaveis nas operacdes portudrias. Prova disso é o

investimento por parte da APS na producdo de energia solar, edlica e offshore dentro
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da area portudria, com o objetivo de reduzir a dependéncia de combustiveis fdsseis.
Estas iniciativas sdo apoiadas pelo programa Portugal 2030, que financia projetos de
eficiéncia energética e descarbonizacdo com até 100% de apoio a fundo perdido para
empresas, incluindo a substituicdo de equipamentos por tecnologias de baixo carbono
(Powermetrics, 2025). Por sua vez, a Galp implementou também projetos com o
objetivo de aumentar a eficiéncia energética na refinaria de Sines, como a substitui¢cdo
de caldeiras e permutadores por tecnologias mais eficientes, reduzindo, assim, o
consumo de energia e emissdes de GEE em 2022 (Publico, 2023). Estas acgdes
complementam o objetivo da empresa de aumentar a capacidade instalada de
renovaveis para 4 GW até 2025, com Sines como um polo central para energia limpa
(Publico, 2023).

Importa também falar sobre o Pacto de Inovacdo NEXUS, liderado pela APS, que
se trata de uma iniciativa para a transicdo energética e digital no Porto de Sines. Este
projeto, tal como ja foi mencionado, é financiado pelo Plano de Recuperacdo e
Resiliéncia (PRR), envolvendo um consdrcio de 35 entidades, incluindo universidades,
centros de investigacdo e empresas dedicadas as inovagdes tecnoldgicas, com um
investimento de 91 milhdes de euros até 2025. O NEXUS visa desenvolver 28 produtos
e servicos inovadores, com foco na descarbonizagdo, eficiéncia energética e
digitalizacdo do setor logistico do porto de Sines. Entre os objetivos principais estdo a
eletrificacdo dos consumos portudrios, a criagdo de corredores logisticos
descarbonizados e o desenvolvimento de combustiveis alternativos, como o hidrogénio
verde (Adfersit, 2022). O NEXUS é um exemplo de como Sines combina inovacgdo e
colaboracdo para enfrentar os desafios da transicao energética.

Por outro lado, a transicdao energética em Sines abrange também melhorias nas
infraestruturas de transporte, com destaque para as infraestruturas ferroviarias. Sines
tem investido em ligacGes ferrovidarias com Espanha, enquanto parte do programa
Portugal 2030, que prevé até 3,1 mil milhdes de euros em investimentos para projetos
de mobilidade sustentavel e descarbonizacdo no setor maritimo e portuario (Portugal
2030, 2022). Estas conexdes visam reduzir a dependéncia do transporte rodovidrio,

diminuindo as emissdes e aumentando a eficiéncia logistica. O Plano Estratégico do
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porto vé o reforco do hinterland como um aspeto fulcral, particularmente através da
ferrovia, para criar corredores logisticos mais sustentaveis (Adfersit, 2022). Além disso,
Sines esta alinhado com as metas do programa Sustentavel 2030, incluido no programa
Portugal 2030, e que promove a mobilidade urbana sustentavel e a descarbonizagdo dos
transportes, contribuindo assim para a reducdo da pegada carbdnica das operagdes
portuarias.

Falemos agora da digitalizacdo, mais um dos pilares do Plano Estratégico do
Porto de Sines, e que tem o seu foco na melhoria da eficiéncia operacional e na redugao
do impacto ambiental. No ambito do Pacto de Inovagdao NEXUS, o porto estd a
desenvolver uma plataforma de open data para integrar dados operacionais, logisticos
e ambientais, facilitando desta forma a tomada de decisGes em tempo real. Esta
plataforma, combinada com aplicacGes e servicos digitais, permite ndo s monitorizar
as emissdes, como também otimizar rotas maritimas e reduzir o consumo de energia. A
APS destaca que estas ferramentas digitais sdo essenciais para aumentar a
competitividade do porto, tornando-o mais versatil e sustentavel. O programa Portugal
2030 também apoia estas iniciativas com 3,9 mil milhdes de euros destinados a inovacao
e transicao digital, incluindo a digitalizacdao de processos logisticos e a capacitacao de
pequenas e médias empresas (PME) para adotar tecnologias inteligentes (Portugal 2030,
2022). A digitalizacdo em Sines também progride através do projeto Sines 4.0, um
megacentro de dados desenvolvido pela Start Campus, com um investimento de 3,5 mil
milhdes de euros até 2025. Este centro, que criard 1200 empregos, reforca a
infraestrutura digital do porto, suportando a transi¢cao para uma economia baseada em
dados (Dinheiro Vivo, 2021).

A localizacdo estratégica de Sines, com acesso a cabos submarinos de fibra 6tica,
como o cabo Ellalink, que liga a Europa a América do Sul, posiciona o porto como um
hub digital global. Esta conectividade facilita a integracao de tecnologias inteligentes,
como a inteligéncia artificial, nas opera¢des portudrias. O projeto Sines 4.0, por
exemplo, prevé a construcao de cinco edificios em Sines, nos terrenos da antiga central
termoelétrica a carvao, com capacidade total de fornecimento de 450 Megawatts (MW)

de energia para servidores. O Sines 4.0, beneficiard assim de todas as vantagens da
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localizacdo estratégica do porto, tais como a refrigeracdo com dgua do mar, acesso a
rede elétrica de alta tensdo, conectividade por cabos de fibra ética internacionais de alta
capacidade com América do Norte, Africa e América do Sul, e a utilizagdo potencial de
energia 100% verde, com alta eficiéncia no consumo de agua e criando PUE (Power
Usage Effectiveness) (Dinheiro Vivo, 2021). Importa salientar que este é um projeto é
considerado um Projeto de Interesse Nacional (PIN) e estd a ser desenvolvido pela Start
Campus em parceria com a AICEP, a Camara Municipal de Sines e o Governo portugués,
envolvendo os ministérios da Economia e Transi¢do Digital, do Ambiente e da Transi¢do
Energética, dos Negdcios Estrangeiros e da Internacionalizagdo e das Infraestruturas e
da Habitacdo (Dinheiro Vivo, 2021). A APS estd também a implementar sistemas de
monitorizacdo em tempo real que lhe permitirdo gerir o trafego maritimo e terrestre,
conseguindo assim reduzir congestionamentos e emissdes de GEE (Adfersit, 2022).

No entanto, é um facto que a implementacao destas iniciativas enfrenta desafios
significativos, incluindo os elevados custos destas infraestruturas, a necessidade de
padronizacdo técnica e a complexidade de coordenar multiplos stakeholders. Projetos
como o da producdo de hidrogénio verde exigem investimentos substanciais na
capacidade de producgdo de energia renovavel e adaptacdes na rede elétrica, como
destacado pela Galp, que estima um custo de 2,2 mil milhdes de euros para
descarbonizar totalmente o consumo de hidrogénio em Sines (Publico, 2023). Além
disso, a digitalizacdo requer a formacgdo dos trabalhadores e a adaptacao das PME as
novas tecnologias, um processo apoiado pelo programa Compete 2030, que incentiva a
qualificacdo verde e digital (Portugal2030, 2024).

Assim, podemos dizer que, a nivel nacional e até europeu, o Porto de Sines se
encontra na vanguarda da descarbonizagao, transicao energética e digitalizacao, tendo
vindo a consolidar-se como um “porto verde” e um hub estratégico para a Europa.
Projetos como a producdo de hidrogénio verde, a incorporacao de energias renovaveis
e o Pacto de Inovacdo NEXUS demonstram o compromisso com a sustentabilidade,
enguanto iniciativas como o Sines 4.0 e a plataforma de open data reforcam a
competitividade digital. Apesar dos desafios, o financiamento europeu, a colaboracao

intersetorial e a sua localizacdo estratégica posicionam Sines como um modelo de
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transicdo para uma economia neutra em carbono. Ao alinhar inovacao, sustentabilidade
e conectividade, o porto contribui para as metas climaticas da UE e para o

desenvolvimento econdmico de Portugal.

6.3. Perspetivas Futuras: Planos de Desenvolvimento Sustentavel do Porto de
Sines

O Porto de Sines, como ja vimos, esta comprometido com uma visdo estratégica
gue combina sustentabilidade e competitividade, alinhada com o Pacto Ecoldgico
Europeu, que exige a redugdo de 55% das emissdes de gases com efeito de estufa (GEE)
até 2030 e a neutralidade carbdnica até 2050 (Comissdao Europeia, 2023). Esta visdo é
suportada pelo programa Portugal 2030, que ao alocar 5,5 mil milhdes de euros para
projetos de descarbonizacdo, eficiéncia energética e mobilidade sustentavel, coloca
Sines como o beneficidrio principal destes investimentos devido a sua relevancia
geoestratégica (Sustainable Finance, 2024). Estas iniciativas consolidam Sines como um
modelo de porto sustentdvel, atraindo investimentos e operadores maritimos
comprometidos com a descarbonizacdo do setor.

Uma oportunidade significativa para o futuro de Sines é a potencial adog¢do do
Onshore Power Supply (OPS), uma tecnologia que permite aos navios desligarem os
motores auxiliares quando atracados no porto, podendo utilizar a energia elétrica
fornecida a partir de terra. Embora o OPS tenha sido aprovado para o Porto de Lisboa
pela Associacdo de Portos de Portugal, com um projeto piloto financiado pelo Plano de
Recuperacdo e Resiliéncia para eletrificar terminais de cruzeiros até 2027, ha planos
para expandir a tecnologia a outros portos portugueses, incluindo Sines. O OPS é
reconhecido como uma solugao eficaz para reduzir até 95% das emissdes de CO2, éxidos
de enxofre e particulas finas durante a atracagem, além de minimizar a poluicdo sonora,
alinhando-se com as regulamentacdes do Fit for 55 da UE (Fundacion Valenciaport,
2024).

Sines, com a sua capacidade de integrar energia renovavel solar e edlica, est3,

neste momento, bem posicionado para poder adotar o sistema OPS. O Terminal de
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Contentores (Terminal XXI), que movimenta mais de 2 milhdes de TEUs anualmente,
seria o candidato principal para a instalagao de infraestruturas de OPS alimentadas por
fontes de energias verdes, reduzindo o impacto ambiental das operac¢des intensivas que
nele decorrem. O projeto em Lisboa, parte da iniciativa europeia EALING (European
flagship Action for colLd ironING in ports), que oferece um modelo de investimento para
eletrificar os terminais do porto (Fundacién Valenciaport, 2024). Os desafios incluem
custos elevados e a necessidade de padronizacdo elétrica, mas o sucesso de portos como
Hamburgo e Kiel demonstra que o OPS pode aumentar a competitividade do porto
(Offshore Energy, 2024).

Um projeto central para o futuro de Sines é o GreenH2Atlantic, que transforma a
antiga central termoelétrica de Sines numa unidade de produgdo de hidrogénio verde.
Liderado pela EDP, o projeto utiliza um eletrolisador de 100 MW para produzir
hidrogénio verde, com operagdes previstas para iniciar no final de 2025 (Offshore
Energy, 2022). O GreenH2Atlantic foi reconhecido pelo governo portugués como um
Projeto de Interesse Nacional (PIN), destacando o seu contributo para a
descarbonizacdo e a transicdo energética do pais (Offshore Energy, 2022). A producao
de hidrogénio verde visa substituir o hidrogénio cinzento, que depende de combustiveis
fésseis, apoiando a reducdao de emissdes de GEE em setores industriais e energéticos
(Jornal Econdmico, 2021). O hidrogénio produzido serd exportado para mercados
europeus, nomeadamente para os Paises Baixos, através do corredor verde
H2Sines.RDAM, uma iniciativa logistica maritima que conecta os portos de Sines e
Roterd3do, promovendo a integra¢ao de Sines na cadeia de abastecimento de hidrogénio
da Europa (Hellenic Shipping News, 2022). E também de salientar que todas estas a¢des
se alinham com a estratégia da UE para cadeias logisticas descarbonizadas, conforme
previsto no Fit for 55 (Comissao Europeia, 2023).

N3o obstante, todos estes planos enfrentam desafios, principalmente os custos
elevados requeridos para concretizar as medidas necessarias a descarbonizacdo do
setor e a transicdo energética, sendo exemplo disso, como ja foi mencionado, o projeto
OPS. Por outro lado, a padronizacao técnica e a formacao de trabalhadores sdo barreiras

adicionais aos constrangimentos ja enunciados. No entanto, o financiamento do PRR e
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parcerias internacionais, aliados a posicdo geoestratégica do porto, cria as condi¢des
necessdrias para que Sines possa liderar a transi¢cdo energética e digital em Portugal,
enqguanto solidifica a sua relevancia no contexto europeu. Apesar dos desafios, Sines
estd posicionado para liderar o setor maritimo como um hub verde e inteligente até

2035.
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Conclusoes

Neste capitulo serdo expostas as principais conclusdes deste trabalho, que visa
compreender qual o papel dos portos portugueses no contexto da descarbonizacdo e da
seguranca energética, e mais especificamente qual o papel do Porto de Sines neste
ambito. Com base na andlise dos capitulos desta dissertagdo serdo respondidas as
guestdes derivadas propostas no primeiro capitulo, seguindo-se a resposta a questao
central: “Em que extensdo estd o Porto de Sines enquadrado com as metas de
descarbonizacdo e transicdo energética da Unido Europeia e de que forma contribui para

o desenvolvimento sustentavel do setor maritimo-portuario nacional?”.

7.1.Consideragoes Finais

Os portos portugueses, com uma histdria enraizada na Era dos Descobrimentos,
consolidaram-se como centros estratégicos que capitalizam a posi¢do geoestratégica de
Portugal para impulsionar o comércio global e a sustentabilidade. Iniciativas de
modernizacado, como o Plano Portugal Logistico, reforcaram a competitividade do setor
portudrio, com o Porto de Sines a destacar-se como um hub logistico e energético de
relevancia internacional, preparado para liderar a transicao para uma economia verde.

Ao analisar as principais medidas de descarbonizagdao da Unido Europeia (QD1),
observa-se que o Pacto Ecoldgico Europeu, lancado em 2019, estabelece a neutralidade
climatica até 2050 como objetivo central, com metas intermédias de redugdo de 50-55%
das emissdes de gases com efeito de estufa até 2030, em relacdo a 1990, e o aumento
da quota de energias renovaveis para 42,5% no mesmo periodo. A extensdo do Sistema
de Comércio de Emissdes (EU ETS) ao setor maritimo a partir de 2024 impode limites
rigorosos as emissdes de navios com mais de 5.000 toneladas de arqueacgao bruta, com
metas de reducdo de 40% de didxido de carbono até 2024 e 70% para outros gases até
2025. Fundos como o Just Transition Fund e o Social Climate Fund mitigam impactos
socioecondmicos, enquanto investimentos anuais superiores a 620 mil milhdes de euros
apoiam a transicdo energética. A UE promove ainda a inovagcao tecnoldgica, com

ferramentas como inteligéncia artificial e 5G, e a colaboracdo com a Organizacdo
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Maritima Internacional para implementar medidas como o EEXI, refor¢ando a
sustentabilidade no setor maritimo. Estas medidas refletem um compromisso com a
inovacdo, mas enfrentam desafios como custos elevados e a necessidade de cooperacao
global para evitar desigualdades.

No que diz respeito ao enquadramento de Portugal com as metas europeias de
descarbonizacao e transi¢cdo energética (QD2), o pais demonstra um alinhamento sdlido
através do Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050 (RNC 2050), que projeta uma
reducdo de 85-90% das emissdes até 2050, e do Plano Nacional Energia e Clima 2021-
2030 (PNEC 2030), que estabelece metas de 49% de energias renovaveis no consumo
final bruto e 80% na producdo de eletricidade até 2030. A Estratégia Nacional para o
Hidrogénio (EN-H2), aprovada em 2020, promove a produc¢ado de hidrogénio verde, com
metas de 10-15% de injecdo nas redes de gas natural e 2-5% no consumo industrial.
Projetos como o Onshore Power Supply (OPS) no Porto de Lisboa (e com possibilidade
de expansdo a outros portos nacionais) e a producdo de hidrogénio verde em Sines
exemplificam a implementagao pratica destas politicas. Portugal utiliza 38% dos fundos
de recuperacdo para a transicdo climatica e receitas do EU ETS para financiar iniciativas
sustentdveis, enquanto a Estratégia Nacional para o Mar 2021-2030 refor¢ca a
sustentabilidade no setor maritimo, com metas de reducdo de 17% nas emissdes
maritimas. Contudo, a dependéncia de financiamento externo e a complexidade de criar
cadeias de abastecimento para combustiveis verdes destacam a necessidade de um
planeamento a longo prazo.

Relativamente as principais iniciativas conduzidas no Porto de Sines no ambito
da descarbonizacdo (QD3), o porto destaca-se como lider sob o conceito de “Porto
Verde”. Integra energias renovaveis, como solar e edlica, com uma meta de 100% até
2050. O projeto GreenH2Atlantic, com um eletrolisador de 100 MW, produzira 15.000
toneladas de hidrogénio verde anualmente, reduzindo 110.000 toneladas de diéxido de
carbono por ano. O Porto de Sines investe também em combustiveis alternativos, como
amoniaco verde, com a Galp a desenvolver uma unidade de producdo que reduzird
800.000 toneladas de emissdes de diéxido de carbono anualmente. O Pacto de Inovagdo

NEXUS, promove produtos e servicos focados na descarbonizacdo e digitalizacdo,
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enquanto iniciativas como o corredor verde entre Sines e dois portos na Namibia
reforcam a eficiéncia e sustentabilidade das operagdes.

Quanto a forma como o Porto de Sines contribuird para o desenvolvimento de
uma economia verde no futuro (QD4), espera-se que o porto seja um motor de
sustentabilidade, liderando a descarbonizacdo e servindo como modelo para outros
portos. Projetos como o GreenH2Atlantic e a produgdao de combustiveis alternativos
criam oportunidades econdémicas, atraindo investimentos em industrias verdes e
gerando empregos, como os 1.200 previstos pelo Sines 4.0. Parcerias internacionais,
como o ja mencionado Atlantic Green Corridor com a Namibia e o H2Sines.RDAM com
Roterdao, posicionam Sines como um hub estratégico para o comércio de energia limpa.
A digitalizacdo, através da Janela Unica Logistica, e investimentos em infraestruturas,
como ligagOes ferrovidrias com Espanha, reduzem emissdes logisticas e aumentam a
eficiéncia operacional. Contudo, os elevados custos de implementac¢do e a necessidade
de formacdo continua sdo desafios a superar para garantir a escalabilidade destas
iniciativas.

Em resposta a questdo central (QC): “Em que extensdo estd o Porto de Sines
enguadrado com as metas de descarbonizac¢ado e transicao energética da Unido Europeia
e de que forma contribui para o desenvolvimento sustentdvel do setor maritimo-
portudrio nacional?”, conclui-se que o Porto de Sines esta plenamente enquadrado com
as metas da UE, implementando iniciativas como o GreenH2Atlantic e a producdo de
combustiveis alternativos, que se alinham diretamente com o Pacto Ecoldgico Europeu
e 0 EU ETS. Estas agdes posicionam Sines como um lider na transi¢do para uma economia
de baixo carbono, promovendo a ado¢do de energias renovaveis e tecnologias digitais.
No contexto nacional, Sines contribui significativamente para o desenvolvimento
sustentavel do setor maritimo-portuario ao melhorar a eficiéncia operacional, reduzir o
impacto ambiental e atrair investimentos que estimulam o crescimento econémico
regional e a criacdo de empregos verdes. Contudo, desafios como os elevados custos de
implementacdo e a necessidade de coordenacdo intersetorial exigem uma abordagem

estratégica para assegurar a sustentabilidade a longo prazo.
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7.2.Limitag¢6es do Estudo

Este estudo, centrado no papel dos portos portugueses no contexto da
descarbonizacdo e seguranga energética, enfrentou diversas limitagdes, influenciadas
tanto pelas lacunas identificadas na literatura quanto pela complexidade inerente ao
tema, que exigiu a abordagem de um dominio técnico e interdisciplinar com um nivel
elevado de especificidade.

No dmbito do primeiro capitulo, a auséncia de estudos comparativos entre os
portos portugueses e outros portos europeus de médio porte, como Roterddo ou
Hamburgo, restringiu a capacidade de destacar as particularidades histdricas e
estratégicas do contexto portugués, limitando a contextualizagdo do seu
posicionamento competitivo.

No segundo capitulo, a escassez de analises sobre a implementacdo de politicas
da Unido Europeia, como o FuelEU Maritime e os sistemas de abastecimento de energia
em terra, em portos de média dimensdo, como Lisboa, Leixdes e Aveiro, dificultou a
avaliagdo da aplicabilidade dessas medidas em contextos distintos dos grandes hubs
logisticos.

No terceiro capitulo, a falta de estudos detalhados sobre o impacto econémico e
social das infraestruturas portuarias na seguranca energética, especialmente em portos
menores como Setubal, bem como a viabilidade de projetos de hidrogénio verde nesses
contextos, comprometeu uma analise mais abrangente das dinamicas regionais.

Por fim, no quarto capitulo, a caréncia de literatura sobre a integracdao de
tecnologias emergentes, como hidrogénio e amoniaco verdes, em portos de médio
porte, e sobre a replicabilidade das inovagdes do Porto de Sines em outros portos
portugueses, limitou a exploracdo de estratégias de escalabilidade.

Adicionalmente, a profundidade técnica do tema, que abrange areas como
politicas energéticas, tecnologias inovadoras e dinamicas portudrias, representou um
desafio significativo, dado o elevado grau de especializacdo exigido para uma analise

exaustiva.
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7.3.Sugestoes para Estudo Futuros

A presente tese, centrada no papel dos portos portugueses, com destaque para o
Porto de Sines, na descarbonizagdo, seguranca e transicdo energética, oferece uma
analise abrangente que serve como base sélida para futuras investigacdes académicas.
Contudo, ha oportunidades para melhorar a abordagem metodolégica e explorar novas
dimensdes do tema, superando algumas limita¢gGes e aprofundando outras dimensdes
desta matéria.

Uma primeira sugestdao é melhorar a robustez dos dados quantitativos. A tese
apresenta indicadores como a reducdo de 110.000 toneladas de CO2 pelo
GreenH2Atlantic ou os 1.200 empregos previstos pelo Sines 4.0, mas futuros trabalhos
poderiam incorporar andlises estatisticas mais avancadas, como regressdes ou modelos
preditivos, para avaliar o impacto das politicas de descarbonizacdo nos portos. Por
exemplo, um estudo poderia usar séries temporais de emissdes e investimentos para
prever cenarios de descarbonizacdo até 2050, oferecendo conclusdes mais empiricas e
menos dependentes de narrativas qualitativas.

Outra abordagem seria realizar estudos comparativos com portos europeus
lideres em sustentabilidade, como Roterddao ou Hamburgo. A tese foca-se, em medida,
em Sines, mas uma analise comparativa, utilizando frameworks como o Balanced
Scorecard ou indicadores de desempenho sustentavel, poderia identificar melhores
praticas e areas de melhoria. Este método permitiria destacar como fatores geograficos,
econdmicos e regulatdrios influenciam a transicdo energética, oferecendo ligdes
transferiveis para Portugal.

A inclusdo de perspetivas de stakeholders é outra forma de enriquecer a
investigagdo. A tese baseia-se em documentos oficiais, mas entrevistas
semiestruturadas com gestores portuarios, trabalhadores, comunidades locais e
especialistas em energia poderiam revelar desafios praticos e barreiras a
implementacdo de projetos como o Onshore Power Supply (OPS). Métodos qualitativos,
como analise tematica, poderiam sistematizar essas perspetivas, complementando a

analise estratégica da tese com uma visdo mais pratica e centrada nas pessoas.
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Uma hipdtese promissora é a realizacdo de estudos comparativos entre o Porto
de Sines e outros portos europeus, analisando como diferentes contextos afetam a
implementacdo do Pacto Ecoldgico Europeu. Este trabalho poderia usar indicadores
padronizados, como os do Container Port Performance Index, para comparar eficiéncia
e sustentabilidade, expandindo a andlise da tese sobre a posicao estratégica de Sines.

A viabilidade econdmica das iniciativas de descarbonizagdo, como o
GreenH2Atlantic ou o OPS, merece uma analise mais detalhada. Um estudo futuro
poderia realizar uma analise custo-beneficio, quantificando o retorno sobre o
investimento e os impactos regionais, como a criacdo de empregos. Este enfoque
complementaria os dados econdmicos da tese, oferecendo projecdes mais precisas.

A exploragao de tecnologias emergentes, como blockchain para rastreabilidade de
combustiveis verdes ou para otimizacdo logistica, pode desenvolver de forma positiva
as operacdes portudrias sustentdveis. A tese destaca a digitalizacdo (Janela Unica
Logistica, por exemplo), mas um estudo focado em inovagdes como veiculos auténomos
poderia avaliar sua viabilidade em Sines e outros portos portugueses.

A integracdo dos portos nas redes energéticas nacionais e europeias é outro tema
promissor. Um estudo poderia explorar como Sines pode contribuir para a estabilidade
energética através do armazenamento e distribuicdo de hidrogénio verde, expandindo
a analise da tese sobre a EN-H2.

As recomendac¢bes apresentadas abrem caminho n3ao sé para um avango
significativo no conhecimento académico sobre a descarbonizacdo e a transicdo
energética no setor maritimo-portuario, mas também para o fornecimento de
orientacbes estratégicas e prdaticas essenciais a equipas responsaveis pela
implementacao de politicas e projetos sustentaveis. Focadas no papel pioneiro do Porto
de Sines, estas propostas fomentam um didlogo fundamentado, critico e de relevancia
social, contribuindo para moldar um futuro onde a sustentabilidade, a inovacdo e a
competitividade econdmica se alinhem na construcdo de um setor portuario mais verde

e resiliente, tanto em Portugal como no contexto europeu.
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