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Resumo

O valor da paz e seguranca nos oceanos traduz um sentimento de tranquilidade
necessario a prosperidade econdmica global. O comércio maritimo tem sido desde a
antiguidade uma preocupacdo estratégica dos Estados num periodo onde existe uma
elevada dependéncia de produtos que séo transportados pela via maritima com destaque
para os produtos energéticos. Uma interrupgdo nas linhas de comunicacdo maritima seria
desastrosa nas consequéncias econdmicas de qualquer Estado. A perce¢do erronea da
aparente seguranga no mar compromete, o insistente flagelo dos ataques de pirataria a
navegacdo comercial.

O estudo desenvolve a identificacdo das prioridades de nivel estratégico para
salvaguardar as linhas de comércio de interesse vital para o pais. A salvaguarda dos
interesses do pais situam-se em zonas distantes, com o inconveniente de ndo ser eficaz a
sua acdo sustentada de protecéo, e quando €, torna-se demasiado onerosa para o Estado.

As causas que estdo na origem do desencadear os conflitos inter-Estados, o
terrorismo, a pirataria e 0 crime organizado ndo estdo alcance de se resolverem por
Portugal, deixando apenas margem para mitigar as ameacas ao trafego maritimo

A finalidade deste estudo € encontrar linhas prioritarias de orientacdo estratégica

para salvaguardar os eixos maritimos de interesse vital para Portugal.
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ABSTRACT

The value of peace and security in the oceans reflects a feeling of tranquility
necessary for overall economic prosperity. The maritime trade since ancient times has been
a strategic concern of the States in a period where there is a high dependence products that
are transported by sea with emphasis on energy products. An interruption in the sea lines of
communication on the economic consequences would be disastrous for any state. The
erroneous perception of the apparent compromise safety at sea, the persistent scourge of
piracy attacks on merchant shipping.

The study develops the identification of priorities at a strategic level to protect trade
lines of vital interest to the country. Safeguarding the interests of the country are located in
remote areas with the inconvenience of not being effective in continuous protective action
and when it becomes is too costly for the state.

The causes that underlie the trigger inter-state conflicts, terrorism, piracy and
organized crime are not achieving to be resolved by Portugal, leaving only room to
mitigate the threats to maritime traffic

The purpose of this study is to find lines following strategic priority to safeguard

the maritime routes of vital interest to Portugal.
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Introducéo
“Uma lingua € o lugar donde se vé o Mundo,
E em que se tracam os limites do nosso pensar e sentir.
Da minha lingua vé-se o mar.
Da minha lingua ouve-se 0 seu rumor,
Como da de outros se ouvird o da floresta ou o siléncio do deserto.
Por isso a voz do mar foi a da nossa inquietacdo.”

Virgilio Ferreira

O fenomeno da globalizacdo é antigo e ja era fonte da ascensdo das civilizagbes
humanas: a troca cria valor e o comércio depressa proliferou. Este processo de reducéo de
barreiras ao comércio voluntario do Estado para além das fronteiras nacionais, permitiu a
integracdo de um sistema de interligagdo, mais profundo e complexo de troca global que
tem antecedentes bem antigos onde foi 0 comércio que impulsionou o transporte maritimo
como plataforma potenciadora de riqueza e consequentemente tornado num instrumento de
poder e interesse geoeconomico dos Estados.

Na sua génese a seguranca do comércio e das suas rotas de navegacdo, numa
abordagem simples tornam a sua avaliacdo livre de perigos e ameagas uma vez que no mar
ndo existem povos, mas depressa a civilizacdo percebeu que no mar o ambiente por si sé é
um meio hostil e as inlmeras ameacas assumem diferentes dimensdes.

O fendmeno da globalizagdo a seguranca dos transportes e das vias de comunicagao
assumem um papel preponderante no desenvolvimento da economia mundial. O transporte
maritimo é responsavel por cerca de 90% de bens transacionados em todo o mundo (IMO,
2012, p. 7) e Portugal com a sua tradigéo historica e localizacdo geografica tem de garantir
a seguranca do comércio maritimo de interesse vital para o pais.

Face o que antecede, o trabalho desenvolve um estudo sobre o tema, comércio
maritimo seguro - prioridades para salvaguardar as linhas e o comércio maritimo de

interesse vital para Portugal.
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a. Objeto de estudo e sua delimitacéo

O nosso objeto de estudo é o comércio maritimo de interesse vital para o pais, como
fator de sustentacao e desenvolvimento da economia nacional, tendo em vista identificar as
prioridades para salvaguardar linhas de comércio maritimo.

A delimitacdo do estudo obedece a um enquadramento conceptual vertido no corpo
de conceitos e a um enquadramento na atualidade. Modelo desenvolve pela analise de
dados que permitam identificar os principais eixos de onde derivam as mercadorias para
Portugal, mesmo que na falta de alguma informacéo seja possivel deduzir essa origem.
Identificados os eixos de comunica¢do maritimos, sdo identificadas as ameacgas que em
contexto maritimo concorrem para afetar a seguranga comprometendo o normal e regular
fluxo de comércio maritimo. Com as ameacas identificadas sdo determinadas as medidas
que permitem mitiga-las e no fim sdo cruzadas por forma a prioriza-las pelo impacto que
conseguem mitigar. Nesta andlise o estudo mantém-se no nivel estratégico sendo
necessario em momentos fundamentais descer ao nivel operacional.

Nas pesquisas ndo foi possivel discriminar a origem dos portos de mercadorias néo
energéticos com destino a Portugal, condicionando em parte este detalhe. Contudo com
informacdo abordada ao longo do estudo foi possivel determinar por relativa aproximacéao
uma solugédo que parece satisfazer o resultado.

A analise da evolugdo do comércio maritimo centra-se na importancia do comercio
a nivel global e como o transporte maritimo contribuiu para a evolu¢do da economia e
como se desenvolveu ao longo do tempo, chegando ao caso concreto de Portugal. Ao nivel
nacional é analisada a importancia dos portos nacionais e identificadas as linhas de
comércio maritimo de interesse vital para o pais.

Séo analisadas as diferentes ameacas as linhas de comércio maritimo por forma a
permitir num quadro adaptado ao ambiente interno e externo, identificar as respetivas
ameacas, vulnerabilidades, oportunidades e potencialidades subjacentes ao transporte
maritimo.

O corolério do trabalho pretende deixar como linha de orientacdo estratégica a
identificacdo, andlise e reflexdo de um modelo de abordagem para definir um conjunto de
prioridades de nivel estratégico para assegurar o comércio maritimo vital do pais e qual o
state of the art do transporte maritimo seguro nas suas diferentes dimensdes.
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b. Defini¢do dos objetivos da investigagdo

A presente investigacdo tem como objetivo contribuir para a edificacdo e
adequacao de uma estrutura de nivel estratégico de seguranca maritima para salvaguardar
as linhas de comercio maritimo de interesse vital para Portugal. Face ao que antecede
foram definidos os seguintes objetivos especificos:

= Identificar as linhas de comércio maritimas de interesse vital para Portugal;

= Analisar as diferentes de ameacas as linhas de comércio maritimo;

= Analisar as medidas de mitigacdo de &mbito estratégico necessarias;

= |dentificar prioritarias de nivel estratégica para a salvaguarda das linhas de

comeércio maritimo de interesse vital para Portugal.
c. Metodologia

Para a elaboracdo do trabalho sera seguido o método cientifico proposto por Quivy
e Campenhoudt. A op¢do de metodologia usada foi 0 método indutivo, iniciando a analise
no comércio internacional global e os principios subjacentes a sua seguranga até ao caso
particular das linhas de comércio maritimo de interesse vital para Portugal induzindo num
conjunto de acGes que sustentam as prioridades para a salvaguarda do comercio nacional.

A metodologia de trabalho passou pela consulta de fontes bibliogréficas,
nomeadamente documentos, e entrevistas de exploracdo referidas em bibliografia ao
trabalho, o que permitiu a analise de contetidos relacionados com a tematica em estudo.

O método desenvolveu-se com uma pergunta central ao tema, derivando num
conjunto de perguntas derivadas no seguimento dos objetivos especificos em oposic¢ao as
hipoteses a fim de serem confirmadas ou infirmadas.

A pergunta central que domina o tema é:

“Quais as prioridades de nivel estratégico, para salvaguardar as linhas de
comeércio maritimo de interesse vital para Portugal?”

Face a pergunta central identificam-se as seguintes quatro perguntas derivadas:

PD1: “Como se desenvolve o comércio maritimo de interesse para Portugal?”

H1. “O comércio maritimo internacional evoluiu para um comércio
interdependente ao nivel global, onde Portugal estabelece relacbes de comércio em fungéo

dos produtos de interesse vital para o pais, definindo os seus principais eixos maritimos”.
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PD2: *“Quais as principais ameacas as linhas de comeércio maritimo de interesse
vital para Portugal?”

H2:  “No dominio maritimo a proliferacdo de ameacas desenvolve-se em duas
vertentes: nos portos e no mar. No entanto nem todas afetam diretamente o normal e
regular fluxo das linhas de comércio maritimo de interesse para Portugal”.

PD3: *“Quais as medidas de nivel estratégico que permitem mitigar as ameacas aos
eixos maritimos de interesse vital para Portugal?”

H3: “As ameacas aos eixos maritimos de interesse vital para Portugal séo
mitigadas por acOes de diferentes niveis, instrumentalizados em medidas de mitigacao”.

PD4: “Que prioridades se identificam para salvaguardar as linhas de comércio
maritimo de interesse vital para Portugal?”

H4:  “Nas medidas identificadas para a mitigacdo das ameacas, a segurancga dos
eixos maritimos de interesse vital para Portugal, todas apresentam impacto com niveis de

intervengéo diferenciados”.

d. Estrutura geral

O trabalho assenta numa estrutura de perguntas hierarquizadas que derivam de uma
pergunta central que integra o enunciado do trabalho. Desta forma para obter a resposta as
perguntas derivadas de acordo com a metodologia atras referida, sdo desenvolvidos cinco
capitulos.

Apo6s o capitulo introdutério, existe um corpo de conceitos enquadrante dos
conceitos considerados de relevancia para o desenvolvimento da analise.

O segundo capitulo, analisa a forma como se desenvolve o comércio maritimo
global destacando a importancia dos portos e do transporte maritimo a nivel global,
passando pelo que estd definido para a politica de transporte europeia e nacional.
Atendendo ao percurso de analise do global até ao particular caso de Portugal, é analisado
qual o comeércio maritimo de interesse vital para o pais.

O segundo capitulo analisa, 0 quadro de ameacas nas diferentes dimensdes que
envolvem a atividade de transporte maritimo num mundo multipolar e num contexto de
equilibrio sustentdvel com o ambiente, tornando um desafio de maior complexidade na

analise.
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O terceiro capitulo incidira sobre como se pode desenvolver a seguranga maritima,
nas suas vertentes safety’ e security?, restringindo a vasta complexidade de informagéo do
mar no que se define pelo conhecimento situacional maritimo, por forma a garantir a
seguranca fisica das linhas que estabelecem o comércio maritimo de interesse vital para o
pais. Desenvolve, as a¢des de mitigacdo as ameacas anteriormente identificadas integrando
de forma holistica os diferentes ambientes da seguranga ao comércio maritimo, ilustrando
orientacdes de nivel estratégico como a cooperacao e partilha de informacéo internacional,
as aliancas e a diplomacia.

O quarto capitulo desenvolve uma reflexdo de ponderagdo com critérios assumidos
pelos indicadores de selecdo identificados na andlise da evolugdo do comércio maritimo do
primeiro capitulo com a finalidade de obter as linhas de orientacdo prioritarias de nivel
estratégico para salvaguardar as linhas de comércio maritimo de interesse vital para o pais.

A conclusdo sumariza o resultado da analise desenvolvida, os detalhes
exclusivamente importantes por forma a seguir o percurso metodoldgico até a resposta da
pergunta central.

A salvaguarda das rotas maritimas de interesse para o pais, situam-se em zonas
distantes com o inconveniente de ndo ser eficaz a sua acdo sustentada de protecéo, e
guando é torna-se demasiado onerosa para o Estado. As causas que estdo na origem no
desencadear das ameacas, ndo estdo alcance de se resolverem por Portugal, deixando

margem apenas, para mitigar as ameacas ao trafego maritimo.

! Safety , descrito no corpo de conceitos.
2 Security, descrito no corpo de conceitos.
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1. Corpo de conceitos
Serdo apresentados formalmente diversos conceitos, por forma a serem

caracterizados no contexto do presente trabalho.

Percecdo Situacional Maritima (PSM), também designado por Maritime Situational
Awareness (MSA), é uma ferramenta de informac&o integrada para identificar
atempadamente potenciais ameacas bem como as apropriadas respostas no
adequado tempo com a capacidade para intervir entre o nivel de prevencao até
a interdicdo (Klein, 2010, p. 203). Traduz-se num estado superior de
conhecimento com capacidade de percecionar 0 que podem ser as
vulnerabilidades, ameacas, potencialidades e oportunidades no ambiente
maritimo envolvente, exigindo um dominio nos instrumentos de monitorizagdo
da situacdo fisica, politica, econdmica, social, cultural, cibernética e militar
numa determinada &rea.

Cooperacédo internacional, € um mecanismo sinergético que permite as nacgdes retirar
valor acrescentado quando reunidos nos mesmos objetivos finais esta 0 mesmo
valor desejado;

Shipping, é o processo fisico de transporte de mercadorias, bens, ou carga, por terra, mar
ou ar. Como nem sempre as unidades de produc¢édo nao estao junto das
matérias-primas nem dos consumidores finais, a expressdo shipping, designa a
carga a ser enviada no espaco e tempo fazendo uso de diferentes modos de
transporte em funcéo dos percursos pré-definidos entre a origem e destino.

Tipo de carga, expressdo para agrupar a especificidade do navio adequado ao tipo de
carga. A carga liquida pode ser dividida no GPL® para transporte de gasosos
liquefeitos e tanker para liquidos destacando a sua grande maioria designada
por petroleiros. A carga seca pode ser dividida em Bulk, designando transporte

a granel* de mercadorias, Transporte a granel ou Contentores.

® GPL - Gas pretoleum liquid.

* O transporte a granel, é a expresséo usada para o transporte de mercadorias que s&o acondicionadas
a monte no pordo de carga, como por exemplo o transporte de cereais, ferro e outros. As cinco
mercadorias deste tipo mais transportadas sdo: ferro, cereais, carvéo, bauxite/alumina e fosfatos
(UNCTAD, 2011, p. 7).
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Perigo, € uma condicdo inerente as caracteristicas de um processo ou sistema, suscetivel
de provocar ou desencadear de forma repentina ou imprevista pela agéo do
homem ou da natureza danos significativos no espaco e tempo, a pessoas bens
ou ambiente (Almeida, 2011).

Ameaca, é qualquer acontecimento ou acdo (em curso ou previsivel), de variada natureza
(militar, econdmica, ambiental, etc.) que contraria a consecucdo de um objetivo
e que, normalmente, é causador de danos, materiais ou morais, sendo que no
ambito da estratégia consideram se principalmente as ameacas provenientes de
uma vontade consciente, analisando o produto das possibilidades pelas
intengdes (Couto, 1989).

Prioridades (interagéncias) — Fator de constrangimento nas relagdes interinstitucionais. As
instituicbes podem partilhar a viséo e os objetivos, mas possuir perspetivas
diferentes sobre o que fazer e quando (Palma, 2011, p. 62).

Seguranca, “é o estado ou condicdo que se estabelece num determinado ambiente, atraves
da utilizacdo de medidas adequadas, com vista a sua preservacao e a conduta
de atividades, no seu interior ou em seu proveito, sem ruturas” (Carlos Alves
apud Silvério (2008, p. 38)

Safety, é a seguranca do ponto de vista da integridade e salvaguarda de pessoas, bens,
materiais e ambiente. Visa essencialmente a conducdo segura da navegacao,
em funcdo do bom estado da plataforma (navio) e do respeito pelas normas

para evitar acidentes no mar (Cajarabille, 2010)

Security, visa a seguranca de pessoas e bens contra eventuais ameacas e ataques
(Cajarabille, 2010)

A seguranca interna é a atividade desenvolvida pelo Estado para garantir a ordem, a
seguranca e a tranquilidade publicas, proteger pessoas e bens, prevenir e
reprimir a criminalidade e contribuir para assegurar o normal funcionamento
das instituicdes democraticas, o regular exercicio dos direitos, liberdades e
garantias fundamentais dos cidadaos e o respeito pela legalidade democratica
(LSI, 2008).

Pag. 7



Comeércio Maritimo Seguro — Prioridades

Seguranca Nacional é, “a condicdo alcancada por um pais como consequéncia do
desenvolvimento harmonioso do seu Poder Nacional e de ter adotado previsoes
e acles tendentes a atenuar ou eliminar as vulnerabilidades, de modo a
assegurar a satisfacdo dos Objetivos Nacionais, tendo em consideragdo 0s
riscos e ameagas internas e externas no respeito pelo ordenamento

constitucional, legal e regulamentar” (Alves apud Candido (2011, p. 31).
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2. Comércio maritimo

Vivemos num mundo global onde o comércio internacional € o motor responsavel
pelo crescimento econdémico e consequentemente potenciador da evolucdo a que assistimos
até aos dias de hoje.

No ano de 2000 o Secretario-Geral das Nag6es Unidas, Kofi Annan reconhecia 0s
beneficios para a evolucdo que o processo da globalizacdo e os seus fatores associados
permitiram ultrapassar com o comercio internacional, “...A globalizac¢éo tem sido possivel
gracas a eliminacdo progressiva de barreiras ao comércio e de capitais com mobilidade,
avancos tecnoldgicos fundamentais, com custos decrescentes de transporte, comunicacéo e
computacdo. Com uma ldgica integradora parece inexoravel, e de dindmica irresistivel”
(IMO, 2005).

O comércio é uma troca voluntaria entre duas ou mais entidades que resulta da
necessidade de equilibrar a escassez de procura ou oferta de um excedente de produtos,
bens ou servicos. Inicialmente surge como uma necessidade a subsisténcia do ser humano.
Posteriormente com a evolucdo das sociedades € um conceito alargado a todo o tipo de
bens e servigos na satisfacdo de necessidades ou luxos. As trocas sdo concretizadas entre
produtos numa base comum de equivaléncia pelo valor atribuido por cada um dos
produtos, com a finalidade de obter beneficio mutuo ou seja sem prejuizo na transagdo. No
entanto, a pratica nem sempre assim determinou e 0s gregos no seculo VIII a.C. surgem
como 0s primeiros povos a introduzir a moeda como valor de equilibrio na transacdo de
produtos (Dias, 2004, p. 16).

A intensificagdo do comércio maritimo permite uma estruturacdo social e
sofisticacdo cultural potenciando a necessidade de ostentacdo como simbolo do poder e da
riqueza. A vulgarizacdo de utilizacdo de alguns metais, torna os Estados mais vulneraveis
numa dimensao ainda mais vasta quando se trata de metais essenciais para a producdo de
armamento mais forte e eficaz. Com o dominio do povo Fenicio na arte de navegar no mar
mediterraneo foi possivel prosperar 0 comércio por via maritima. Este desenvolvimento
permitiu a formacdo de rotas comerciais e, consequentemente, deu origem aos grandes
descobrimentos e as trocas internacionais a partir do conhecimento de produtos tipicos de
diversas regides do mundo. A intensificacio do comércio maritimo permite uma
estruturacdo social e sofisticacdo cultural potenciando a necessidade de ostentacdo como
simbolo do poder e da riqueza. A vulgarizacdo de utilizacdo de alguns metais, torna os
estados mais vulneraveis numa dimensdo ainda mais vasta quando se trata de metais

essenciais para a producdo de armamento mais forte e eficaz (Dias, 2004, p. 17).
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a. A evolucdo histérica do comércio maritimo

De acordo com a teoria da linha ocidental de Stopford (1997), ao longo de 5000
anos de histdria e orientado pela forca econdmica subjacente ao comércio mundial assistiu-

se a um movimento do centro de transporte maritimo de oriente para ocidente.

Figura 1 — Movimento dos centros de comércio maritimo em 5000 anos (Stopford, 1997, p. 255).
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(1) O mediterranio e o Oceano Indico

Numa primeira fase as trocas comerciais centravam-se no mediterranio oriental
iniciando-se por um lado no atual Libano em 3000 a.C. estendendo-se, para oeste até
Rhodes, Creta, Grécia Continental, Roma, norte da Italia e mais a sul no oceano Indico.

Durante quase mil anos, é possivel constatar o desenvolvimento do comércio
maritimo costeiro do Golfo Pérsico até ao Leste do Mediterraneo. Desenvolvido pelas trés
civilizagbes daquela época, localizadas nos vales do rio Nilo (Egito), Tigre e Eufrates
(Mesopotamia) e o rio Indus (Harappa®). A populacdo na altura somava cerca de 750 mil,
mais de dez vezes maior que a densidade populacional no Norte da Europa e com grande
parte do comércio a desenvolver-se pelos canais fluviais, caracterizados pela prote¢cdo que
a linha costeira conferia as rotas comerciais fluviais (Stopford, 1997, p. 255).

® Harappa situada em Punjab, Paquistdo, era uma das cidades da antiga civilizacdo Harappa, antes
chamada civilizacdo do Vale do Indo, ocupou o lugar central no mundo, nos quarto e terceiro milénios a.C.
com uma extensdao por mais de 1,5 milhdes de quilometros quadrados, mais que os antigos Egito e
Mesopotamia juntos. Constituindo base historica cultural da India, foi destruida por volta de 1900 a.C.
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(2) A Grécia

A ascensdo comercial da Grécia deu-se com o crescimento das grandes cidades no
Mediterraneo central, como Cartago e Siracusa, no Norte de Africa, Atenas na Grécia e em
Memphis no Egito. O centro do comeércio deslocava-se assim, para o Mediterraneo
Oriental. A medida que o comércio fenicio diminuia maior era a centralidade comercial
grega, dominado por quatro cidades: Atenas, Rodes, Alexandria e Antakia (Stopford, 1997,
p. 256).

(3) O império Romano

Com o crescimento econdmico e politico de Roma, o centro do comércio mudou-se
para Itadlia e surge a era do comércio Romano. Roma importava produtos desde da
Peninsula Ibérica, norte da Africa até ao Mar Negro. Durante cerca de 200 anos, 0 império
Romano controlou a costa do Mediterrdneo, Mar Negro e exerceu também alguma
influéncia sobre o controlo da Gra-Bretanha expandindo o comércio nas cidades mais a
leste face a ainda prosperidade do Libano e Egito, onde as rotas comerciais do oriente
entravam no mediterraneo. No sec. Il d.C. o Império Romano dividiu-se
administrativamente fundando no lado mais desenvolvido a oriente a capital da
Constantinopla, com o império Bizantino a centrar aqui 0 comércio com o dominio das
rotas comerciais de todo o mar mediterranio. Apesar do império Islamico controlar toda a
costa sul do Mediterraneo, o uso do transporte maritimo foi muito muito desprezado em
prol do transporte de mercadorias por caravanas e camelos (Stopford, 1997, p. 257).

A economia da Europa do Norte na Idade Média comecou a crescer, com base
particularmente na industria da I& de Inglaterra e na inddstria téxtil de Flandres. Os vikings
tinham aberto o comércio entre o Mar Baltico e Europa do Norte, o transporte de peixe, 1a
vinho e milho. O mundo tinha agora dois centros econdmicos, um no Mediterraneo
Oriental, e outro no Norte da Europa cuja ligacdo tinha que ser por via maritima até
Veneza ou Génova e via terrestre atravessando os Alpes.

(4) Veneza o primeiro hub comercial

Surgia assim a era de Veneza, entre 0 ano 500 e o séc. XIII como um novo polo
comercial e de transporte uma vez que até a propria construcdo naval se desenvolveu. A
gueda do império Bizantino e as elevadas taxas praticadas tornaram a concorréncia
comercial de Veneza mais atrativa, alterando o destino das novas rotas maritimas para
Veneza. N&o satisfeitos, 0os comerciantes Bizantinos encontram a solucdo dos seus
problemas na troca dos servigos de transporte, porque em 1081 é-lhes concedido o direito

de comercializar em qualquer lugar dentro de seus limites, sem restri¢cfes ou tributacdo de
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qualquer espécie (Stopford, 1997, p. 258). Surgem assim as primeiras empresas e agentes
de navegacdo tornando Veneza no primeiro hub (designagéo para o ponto de articulagéo
com outros meios de transporte com a finalidade de tornar o sistema de transporte eficiente
no alcance e no tempo de trajeto).

(5) Europa e o inicio dos descobrimentos

No século X, o noroeste da Europa assume um protagonismo comercial superior, e
coloca nas rotas comerciais as cidades Hanseética®. Entre as cidades de Hamburgo e
Lubeck, que inspiraram diversas outras associacdes de outras cidades contava cerca de 90
cidades do mar do Norte e do mar Baltico, entre elas: Amsterddo, Bergen, Bordéus,
Bruges, Coldnia, Cracovia, Génova, Groningen, Hildesheim, Londres, Nantes, Novgorod,
Praga, Reval, Riga, Rostock, Stralsund, Torun, Varsovia, Veneza, Wismar.

Com a queda de Constantinopla para os Otomanos em 1453, fecharam-se as rotas
de comércio do Oriente, perdendo o comércio da especiaria e 0s potenciais lucros
provenientes da india (Stopford, 1997, p. 258). Com o inicio da época dos Descobrimentos
no oceano Atlantico sdo sulcados nos oceanos, novos caminhos maritimos pelos
portugueses e espanhdis, até a ascensao do imperio Britanico, a tornar-se o principal centro
de comércio maritimo. O comércio Europeu estimulado por novas descobertas leva novos
exploradores a aventurarem-se no Atlantico hostil, para procurar novas rotas maritimas das
especiarias livre dos riscos, custos e demoras das rotas terrestres que a via maritima
obviou. Ao fazé-lo o centro do comércio da mais um passo a oeste.

Em 1498 Vasco da Gama consegue descobrir pela primeira vez o caminho
maritimo para a India. O poder naval garantia a protecdo do comércio maritimo em terra e
no mar. Primeiro nas infraestruturas necessarias em terra como 0s portos, entrepostos
comerciais, estaleiros navais e a capacidade para reabastecer os navios por forma a
completar a viagem de regresso (Rocha, 2009, p. 52). De seguida, na viagem maritima com
a adversidade inerente a hostilidade imprevista das condi¢Bes hidro e oceanogréficas bem
como das eventuais ameagas em portos de escala na viagem de regresso.

Em 1520 Ferndo Magalhdes ao servico de Espanha, inicia a sua viagem de

circumnavegacdo e dobra o Cabo Horn entrando no Pacifico para navegar no sentido

® A Liga Hanseética foi uma alianca de cidades mercantis que estabeleceu e manteve um monopélio
comercial sobre quase todo norte da Europa e Baltico. De inicio com carater essencialmente econémico,
desdobrou-se posteriormente numa alianca politica. Teve inicio entre o séc. XII e XII e terminou com o
tratado de Westfalia 1648.
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oeste-leste. E morto em campanha em Cebu nas Filipinas e a viagem de circunavegagéo é
completada por Juan Sebastian Elcano. Os descobrimentos do final do séc. XV,
transformaram o transporte maritimo num negdécio global, integrando pela primeira vez os
Mares Mediterraneo, do Norte, Baltico e os Oceanos Atlantico, indico e Pacifico.

(6) Holanda no centro do comércio maritimo da Europa

Bem no centro da Europa, os portos holandeses de Antuérpia e Amesterddo foram
idealmente localizados para beneficiar desta tendéncia. Na encruzilhada dos principais
sistemas comerciais do interior da Europa disseminavam muito bem o comércio até ao
norte da Italia e Baltico. Entre 1520 e 1576 Antuérpia foi o armazém mercantil do
comércio mundial, onde os comerciantes evoluiram para capitalistas, devido aos elevados
lucros no volume negdcios, seguindo-se Amesterdao onde 0s custos operacionais de navios
holandeses eram inferiores a qualquer outro navio do mundo (Stopford, 1997, p. 259).

(7) Comeércio maritimo britanico

Com o inicio da revolugdo industrial no séc. XVII, a promover inimeras inovagdes
técnicas aliado a uma balanca comercial favoravel, Inglaterra enfrentou os holandeses
numa elevada concorréncia superando o transporte e comércio maritimo global.

O parlamento britdnico promulgou uma série de leis protecionistas ao transporte
maritimo com o intuito de excluir os holandeses do comércio rentavel. A lei ndo permitia a
importacdo de produtos que ndo tivesse origem em plantagdes britanicas ou que fosse
transportada por navios que arvorassem a bandeira britanica. Os portos da costa britanica
enriqueceram com os lucros do comércio atlantico de agucar, algodao, tabaco e escravos e
as exportacdes de téxteis, ferragens, pregos e vidro apresentavam um grande crescimento
(Stopford, 1997, p. 260). Depressa se assistiu ao declinio da supremacia maritima
holandesa, movimentando uma vez mais o centro de comércio para Londres com o
principio do que viria a ser o império maritimo Britanico que se estendia por todo o globo,
controlando metade do transporte do mundo em alto mar e trés quartos de sua construgéo
naval.

O Atlantico Norte e o Mediterranio no séc. XIX eram marcados pela industria,
tornando-se no centro do comércio maritimo, com o seu auge nas primeiras decadas do séc.
XX guando transatlanticos de alta velocidade de transporte de passageiros e carga ligam os
principais portos do Norte da Europa com Norte da América.

(8) A Europa na segunda metade do séc. XX
Com o final da Segunda Guerra Mundial assistiu-se a uma mudanca no padrédo da

navegacdo e comércio com grandes efeitos para a industria maritima. As colonias
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tornaram-se independentes, iniciando um processo de devolugdo que fragilizaram a
estrutura segura, econdmica e politica onde as companhias maritimas europeias tinham
anteriormente operado (Stopford, 1997, p. 261). No entanto, a medida que o mundo
econdémico se afastava do padréo colonial os paises em desenvolvimento com parceiros
iguais, procuravam um realinhamento do comércio e as empresas transportadoras sofriam
um duro golpe de mudanca.

A Europa continua a precisar de matérias-primas porque a Asia aparecia ja como
um potencial concorrente a querer emergir no mercado. A expansao das industrias pesadas,
tais como aco e aluminio, bem como as importa¢Ges do petréleo o carvédo e os transportes
de granéis trouxe uma melhoria ao crescimento da Europa. No inicio dos anos 70 a
economia Europeia estava amadurecida e com uma procura por bens intensivos de
matérias-primas como o0 aco, de aluminio e de eletricidade estabilizada, estagnando as
importagoes.

(9) O Transporte maritimo dos Estados Unidos da América (EUA )

Grande parte da tecnologia para transporte a granel, movimentacdo de carga
integrada, contentorizacdo e producdo em larga escala de navios mercantes teve origem
nos EUA. Também foi nos EUA que se deu o primeiro passo no desenvolvimento de
normas internacionais de navegacao, designado por International Maritime Coonference
em 1889. Foram os Armadores norte-americanos que desenvolveram os primeiros registos
de navios na década de 1930 culminando com o Qil Pollution Act” em 1990.

No inicio do século XX, os EUA tinham uma posi¢éo forte no transporte maritimo
no entanto com uma elevada dependéncia das frotas de outros paises para realizar seu
comeércio exterior. A sua pequena frota nacional era para assegurar 0 comércio interno.

Com o inicio da Primeira Guerra Mundial o transporte maritimo em alto mar
tornou-se um risco muito elevado do ponto de vista humano e financeiro uma vez que o
afundamento de navios era a arma de arremesso do bloco Germanico. Com o afastamento
dos navios estrangeiros nas linhas de abastecimento surgiram fortes perturbagdes no
comércio dos EUA, dando lugar ao conhecido Merchant Marine Act em 1920 também

conhecido por Act of Jones. O ato foi aprovado em resposta a preocupacdes sobre a saude

" 0il Pollution Act, é um ato que Serve para mitigar e prevenir responsabilidade civil dos derrames
de petrdleo no futuro ao largo da costa dos EUA. A lei afirma que as empresas devem ter um plano para
evitar derrames de petréleo imprevistos, com capacidade de contencdo e um plano de limpeza. A lei também
inclui uma clausula a proibir a operagdo de qualquer navio em Prince William Sound - Alaska, face ao
acidente em 22 marco de 1989, que causou um derrame de petréleo com mais de 1 milhdo gal ~3.800 m3

Pag. 14



Comeércio Maritimo Seguro — Prioridades

da marinha mercante americana e estabeleceu um sistema de beneficios para as tripulagoes,
do comandante ao marinheiro, com o reconhecimento do perigo inerente ao trabalho do
mar.

Ap0s a Segunda Guerra Mundial os EUA tiveram um crescimento na sua atividade
maritima pela sua elevada participacdo nas exportagdes e importagdes via maritima, no
entanto a sua duragdo foi limitada até meados da década de 1950 pela capacidade de
reconstrucdo da frota mercante Europeia que veio ocupar essa lideranca (Stopford, 1997, p.
262). Os elevados custos associados as leis fiscais e legislacdo maritima restritiva
promoveram uma procura no registo de navios dos EUA com outras bandeiras de
conveniéncia contribuindo ainda mais para o fosse entre as transportadoras de bandeiras
dos EUA e Europa.

(10) A deslocagdo do comércio do Pacifico para o Indico

Com o amadurecimento do comércio maritimo no Oceano Atlantico o centro do
crescimento econémico movimenta-se para os oceanos Pacifico e indico.

Em 1960 o desenvolvimento das industrias de construcdo naval, automoveis e
transporte de aco contribuiram para o crescimento da economia japonesa. Entre 1965 e
1972 o Japdo era responsavel por cerca de 80 por cento do crescimento das trocas
comerciais da carga seca de alto mar (Stopford, 1997, p. 263).No inicio da década de 1970,
0 Japdo tinha metade da industria naval mundial e controlava a maior frota de transporte
comercial do mundo, tendo em conta as embarcacGes de registo aberto (com registo em
paises de bandeira de conveniéncias face as taxas e legislagdo em vigor nesses paises).

Com um concorrente como a Coreia do Sul a emergir em 1970, no mercado
mundial nas industrias pesadas, tais como 0 aco, veiculos e motores, o centro de comércio
desloca-se para 0 Mar do Jap&o, uma vez mais para Oeste. A dindmica do mercado € rapida
e passadas duas décadas a economia chinesa estabelece relagées com o Mundo (Stopford,
1997, p. 264) movimentando o centro do comércio ainda mais para oeste no agrupamento
de paises da regido de Singapura.

(11) Balanco histérico do comércio mundial

Na teoria de Stopford (1997, pp. 254-255) o centro de comércio maritimo apareceu

no Mediterraneo Oriental, em 3000 aC e ao longo desta retrospetiva assistimos ao seu

deslocamento sucessivamente para oeste.
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O desenvolvimento comercial internacional na sua evolugdo andou a par com 0
transporte maritimo, porque mesmo que isso nao fosse evidente, depressa as alternativas
em pesquisa procuravam novos caminhos livre de perigos e assaltos nas comuns rotas
terrestres encontrando no mar um ambiente que por algum motivo existia essa liberdade e
seguranca para o transporte.

Outro detalhe, que parece ser transversal ao longo do tempo € que no transporte
maritimo € possivel concentrar cargas a transportar em volume e peso que por via terrestre
por muito vantajosa que fosse a invencdo da “roda” a limitacdo em peso e espaco era
incomparavel com a via maritima.

Na observacdo mais atenta, do que podia ser um padrdo do comércio maritimo
global, verificamos que ao longo da historia este padrdo, resume-se na relagdo
interdependente do comércio internacional ao procurar escoar em quantidade de forma
répida, fiavel e segura maiores fluxos de matérias-primas ou transformadas. Por outro lado
a necessidade aguca 0 engenho e o0 caso do porto de Veneza servir no que se considera o
primeiro hub, porto comercial com capacidade para difundir os produtos comercializados
do oriente com destino ao norte da europa revelou uma inovacao que hoje ainda se procura
expandir com melhorias na eficécia dos transportes maritimos.

Apo6s o inicio dos descobrimentos, com a assinalavel descoberta do caminho
maritimo para a India, a geografia do comércio mundial hoje ainda revela entre o Atlantico
o Pacifico e o Indico, ser o Atlantico, o oceano com maior volume de comércio com uma

proveniéncia de economias mais maduras.

b. O comércio maritimo global na atualidade

A era de interdependéncia propria do fendmeno de mundializagdo tem ultrapassado
com superior facilidade as fronteiras politica e administrativa alimentando um crescente
desenvolvimento econdémico. A par deste desenvolvimento estd o inevitavel sistema de
transportes e toda a industria subjacente onde o transporte maritimo e o shipping permitem
aproximar os trés vértices do triangulo logistico: matérias-primas, industria e mercados

No passado os mercados mais importantes foram essencialmente locais em funcéo
da disponibilidade dos mais importantes produtos e matérias-primas. Com a interagdo entre
as comunidades cresceu 0 comércio ao nivel regional. Com o desenvolvimento do mundo a
proximidade de matérias-primas e mercados tornaram-se os fatores que, acima de todos 0s

outros, moldaram a economia mundial e, em particular, 0 comércio a principais padrdes e
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rotas de transporte. Hoje, o comércio internacional tem evoluido ao ponto em que quase
nenhuma nagdo pode ser totalmente autossuficiente. Onde o envolvimento de cada pais
depende necessariamente de recursos externos.

Na interdependéncia econdmica permite a sustentacdo econémica, uma vez que no
processo da venda do produto produzido permite preencher as lacunas de inexisténcia de
recursos ou incapacidade de produgédo. A independéncia induz o colapso uma vez que nao
é conhecido nenhum territério com capacidade autossuficiente em recursos e se ainda se
provasse continuava a faltar o inevitavel conhecimento e capacidade de producéo.

O equilibrio sinergético obtido pela interdependéncia e inter-conetividade do
comércio global, resulta de quem tem acesso a recursos naturais, com a capacidade de
converter esses recursos em produtos Uteis para 0 bem da humanidade, com escoamento
para as necessidades de procura que permitam a troca, disponibilizando numa plataforma
sistémica do transporte global.

E visivel no grafico da figura 2 a tendéncia crescente dos diferentes tipos de
transporte com a particularidade do ano 2009 que corresponde ao reflexo do impacto
econdémico global em 2008, onde se prova a relacdo das condigdes macroeconémica com o
transporte maritimo (UNCTAD, 2011, p. 7).

O ano de 2010, revela uma superacdo da contracdo em 2009 acentuado com o
crescimento para o0 ano de 2011. SO o petroleo e derivados correspondem a quase um terco
do volume total. E se agruparmos o transporte de granel, liquido e seco sou seja os bulks e
tanquers, verifica-se que o maior volume do transporte maritimo internacional de carga €
desenvolvido em transporte a granel.

Na observacdo no transporte dos five major bulks, outros graneis secos e
contentores, verifica-se que o peso do comercio maritimo global, continua a ser dominada
por produtos que sustentam a comodidade, atendendo a crescente quota de transporte de
contentores.

A elevada taxa de crescimento do comércio internacional nas Gltimas duas décadas
deve-se a alteracdo do processo produtivo industrial atual assentar na divisdo da cadeia de
producdo, com diferentes fases de producdo localizadas em paises distintos ( Banco de
Portugal, 2009, p. 272).
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Figura 2 — Transporte mundial por tipo de carga entre 1990 e 2011, em milh8es de ton-miles

(UNCTAD, 2011, p. 10)
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O transporte maritimo internacional revela ser um importante indicador da

tendéncia da producdo industrial mundial espelhando a evolucgdo do PIB global, regional e

local. A Organizacdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico (OCDE) publicou,

o indice de producdo industrial para paises que estdo dentro e fora da OCDE revelando a

recuperacdo no ano de 2010 apds a queda em 2009 reflexo da crise em 2008. Destacam-se

0s paises do no oriente com a sua producao industrial em expanséo a Republica da Coreia e

a China (UNCTAD, 2011, p. 2).

No topo da transformacdo a par com outras economias que mais crescem no

mundo, como india e Indonésia, a China ultrapassou o Japdo como segunda maior

economia do mundo. Destacando-se ja com efeito no ano anterior, conforme referido pelas
Nacdes Unidas (UNCTAD, 2011, p. 2) foi a classificacdo do Brasil como sétima maior

economia do mundo ao ultrapassar Italia. A previsdo que os paises do BRIC (Brasil,

Russia, India e China) podem ultrapassar os paises do G-7 no volume das suas economias

até 2018 revela um interesse particular por outras economias mais proximas do Atlantico

sul.
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c. O transporte maritimo

No triangulo logistico composto pelos produtores, consumidores e mercados, a
principal tarefa da industria do transporte maritimo € movimentar cargas pela via maritima
entre produtores e consumidores numa légica que satisfaca as necessidades dos mercados.
No entanto, a necessidade dos mercados permitiu uma evolugéo da funcéo transporte, do
ponto de vista do cliente, num servigo com uma grande variedade de especificidades. A
satisfacdo das necessidades dos clientes que enfrentam os desafios de uma economia cada
vez mais globalizada com processos de producéo dispersos por diferentes regides do globo,
potenciam o transporte internacional obedecendo a quatro fatores essenciais: 0 preco,
velocidade, fiabilidade e seguranca (Stopford, 1997, pp. 10-12).

Atendendo a diversidade de navios da marinha mercante podemos usar a
classificacdo por categorias: militar, comércio, industria e auxiliares. Os navios de
comércio dividem-se em carga a granel (bulk), geral (other dry), especial e passageiros,
onde 0s navios de carga é possivel detalhar em funcdo da carga da seguinte forma (Correia,
2010, pp. 145-147):

Frota de carga a granel, s@o 0s navios que transportam no porao a carga tipo sélida
como 0s cereais e cimento e outros produtos em grdo. A carga a granel no estado liquido é
transportada pelos petroleiros. Os navios de carga especial transportam produtos
quimicos, o gés natural liquefeito designado por LNG® e produtos refrigerados.

Na carga geral existem o0s navios multiporpuse, box-type, heavy-lift, Ro-Ro (Roll
on — Roll Off) e porta contentores.

A frota de ndo carga sdo o0s navios usados na industria como pesca, dragas,
atividades maritimo-turistica e de passageiros que podem ser designados por navios de
cruzeiro, ferries (transporte de pessoas e veiculos), log carriers e castle carriers. Ainda
neste grupo existem os navios auxiliares a atividade maritima como rebocadores, pilotos,
logistica, salvamento, combate a incéndios e poluicdo, investigacdo e quebra-gelos.

Importa ainda referir que no transporte maritimo existem dois mercados de
transporte com caracteristicas econémicas bem distintas com impacto na estratégia de
exploracdo portuaria, o transporte por afretamento e o transporte de linha regular (Almeida,
2011, p. 1).

8 LNG - liquefied natural gas
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O transporte por afretamento é um servigo irregular caracterizado por transportar
essencialmente matérias-primas em navios graneleiros recorrendo a uma cadeia logistica
simples onde pratica apenas dois a trés portos no maximo. A sua concorréncia € muito
forte e exige da instalacdo portuaria uma eficiéncia importante.

O transporte de linha regular € um servico regular caraterizado por transportar
produtos manufaturados em navios multipurpose, e porta contentores recorrendo a uma
cadeia logistica complexa onde pode praticar varios portos. A sua concorréncia é limitada e
exige da instalacdo portuaria uma eficiéncia muito importante.

A figura 3 demonstra a crescente evolugdo da frota mundial de navios a
acompanhar o aumento na procura do transporte maritimo. O nimero de navios destinados
ao transporte de petroleo e derivados revela um maior crescimento a partir de 2010 com
uma grande renovacao registada devido a exigéncia do transporte deste produto obrigar ao
uso de navios com duplo casco para minimizar o risco de derrame para 0 mar em caso de

acidente.

Figura 3 - Frota mundial de navios, por principais tipos de carga, (2011, milhdes de dwt®)
(UNCTAD, 2011, p. 36)
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° dwt - Deadweight tonnage, é soma de todos os pesos (em toneladas) variaveis que um navio é
capaz de embarcar em seguranca. E constituido pelo somatério dos pesos do combustivel, agua,
mantimentos, consumiveis, tripulantes, passageiros, bagagens e carga embarcados.
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Existe no entanto, um acentuado crescimento no nimero de navios que transportam
contentores desde o inicio do ano de 2000 com um incremento de mais 120 navios que
representa cerca de 65,2% da totalidade dos navios porta contentores. Este aspeto ja
reforcado no capitulo anterior pela constatacdo do crescente valor no transporte de
contentores vem demonstrar que na globalizagcdo dos processos de producgéo verificou-se
um crescimento do transporte internacional de carga contentorizada que, por seu lado,
traduzindo-se num aumento das exigéncias em relacdo a coordenacdo logistica. Por
consequéncia, a procura logistica, quer no mercado global quer no europeu, passou a ser
influenciada pela crescente importancia da procura globalizada como podemos ver no

préximo capitulo, impulsionando o transporte maritimo europeu.

d. O comércio maritimo da Europa e a importancia dos portos

Segundo os dados do Eurostat (2012) para a area econémica europeia’® (AEE), o
peso total das mercadorias movimentadas nos portos da Unido Europeia®* (UE) é estimado
em 3,6 bilhdes de toneladas em 20102, que corresponde a um aumento de 5,7%
comparado com 2009. S6 a Holanda nos seus portos movimentou cerca de 539 milhdes de
toneladas que corresponde a 15% do total de mercadorias movimentadas nos portos da UE
em 2010, o maior volume de mercadorias por via maritima, ultrapassando o Reino Unido
com 14,1% e a Italia com 13,6%, seguidos de Espanha e Franca em quarto e quinto lugar.
A figura 4 mostra os vinte portos da Europa com maior movimento de peso bruto de
mercadorias movimentadas pela via maritima. Os maiores estdo localizados no Mar do
Norte, cinco sdo portos do Mediterraneo, quatro portos estdo localizados na costa do
Atlantico (dos quais trés estdo no Canal da Mancha) e os restantes estdo no Mar do Norte,
com a excecdo de Tallinn no Béltico.

O movimento de cargas no porto de Roterddo envolve, bens de granéis liquidos e
secos, petrdleo, produtos quimicos, carvao e minérios. Como maior porto de rececdo da
Europa, Roterddo desempenha um papel importante no transporte de produtos com
parceiros intercontinentais, como o Brasil, Africa do Sul, os Estados Unidos e Extremo

Oriente.

19 Area Econdmica Europeia s&o os 27 Estados membros da Unido Europeia com a Noruega e
Islandia. Liechtenstein ndo é integrado nos dados porque ndo tem portos.

1 Unido Europeia dos 27 Estados.

12 A informag&o mais recente neste site é do ano de 2010.
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A composicdo da infraestrutura do porto pode determinar, se um pais esta entre 0s
vinte portos mais movimentados na Europa. Ou seja se as condigdes e facilidades
portuarias permitem que o tempo de permanéncia do navio de transporte no porto seja a
menor possivel, pois 0 tempo como vimos anteriormente pode se tornar num fator
concorrencial muito importante na escolha dos portos que os transportes das principais
rotas mundiais vao selecionar.

Espanha foi o pais que movimentou maior numero de contentores seguida da
Alemanha, e em peso bruto o porto de Antuérpia ultrapassou o porto de Hamburgo e
Roterddo. Os portos da Poldnia registaram o maior aumento da tonelagem de mercadorias
transportado em contentores, durante o ano de 2010, devido ao aumento dos movimentos

de importacdo da China e movimentos de exportacéo da Russia.

Figura 4 — Movimento de carga bruta de mercadorias nos portos da Europa, por via maritima 1997-
2010 (milhdes de toneladas) (Eurostat, 2012)
Fonte: Eurostat - http://ec.europa.eu/eurostat/product?code=mar_mg_aa_pwhd&language=en&mode=view

¢

L]
]
;

@

- I 0= e = o) 2 = !
& [ o= - -
walsrcia l - - 1 e S -

L ]

Os principais portos da UE em 2010, movimentaram em granéis liquidos 41% da
tonelagem total de carga movimentada, seguido por bens de granéis sélidos, com 23% e

contentores com 19%. Os Portos holandeses destacaram-se com a maior tonelagem de

Pag. 22



Comeércio Maritimo Seguro — Prioridades

mercadorias de granel liquido (265 milhdes de toneladas). E curiosamente a Polonia
registou 0 maior aumento nos movimentos de liquidos a granel nos principais portos.

A infraestrutura portuaria e a sua exploracdo determinam o tipo de transporte a ser
desenvolvido, se de afretamento ou de mercado em linha (Almeida, 2011, p. 2). No caso do
transporte por afretamento ha uma vantagem em planear a rota com o posicionamento dos
portos tdo perto quanto possivel da origem e destino das cargas. No caso do transporte em
linha, atendendo a sua regularidade a cadeia logistica torna-se mais complexa no

posicionamento portuario.

e. As linhas de comércio maritimo de interesse vital para Portugal

Ao longo dos séculos o transporte maritimo, assumiu uma ligacdo muito estreita
com o desenvolvimento economico e social das comunidades. O passado da atividade
maritima portuguesa descobriu 0 novo mundo, aproximou povos e culturas, estabeleceu
relacbes comerciais e constituindo parte integrante e catalisadora deste fendmeno de
globalizacdo que ndo parece ser tdo recente como ja observado no papel que o comeércio
maritimo desempenhou na mediterrdneo na era romana e posteriormente no Atlantico com
o0s descobrimentos.

Se no passado a identificacdo portuguesa com o mar e com a riqueza por ele obtida,
surgia como indispensavel ao desenvolvimento econdmico nacional na consequéncia do
isolamento europeu e politica ultramarina seguida, com o decorrer dos anos, a
independéncia das antigas colonias, e @ medida que a integracdo na Unido Europeia foi
evoluindo, tornou-se cada vez mais subjetiva, e de dificil quantificacdo, a relagdo do pais
com o mar. Numa atitude de inversdo desta subjetividade de identificacdo, a ideia da
posicao estratégica de Portugal e os fortes lagcos culturais com o mar trouxe ao de cima
uma acesa € vigorosa esperancga de encontrar na porta de fundo da fronteira maritima um
acesso reorientado no mar que permitisse a reintegragdo nos mercados internacionais.

Da informacgdo obtida na agéncia para o investimento e comércio externo de
Portugal (2012, p. 6), podemos observar na figura 5, que a balanca comercial portuguesa
no ano de 2011, tanto nas importacbes como nas exportacdes, os paises da UE apresenta
um peso bastante significativo enquanto parceiros comerciais de Portugal. Em 2010, este
agrupamento representou 74% das exportacbes e 76% das importagcbes portuguesas.
Consequentemente, os principais clientes e fornecedores de Portugal séo parceiros da UE,

conforme se pode verificar na figura 6, destacando-se no mesmo ano, enquanto clientes, a
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Espanha (24,8%), a Alemanha (13,6%), a Franga (12%) e o Reino Unido (5,1%), e
enquanto fornecedores a Espanha (31,6%), a Alemanha (12,4%), a Franca (6,9%) e a Italia
(5,4%).

Figura 5 — Distribuicdo geogréafica da origem e destino das importacdes e exportagdes com Portugal

(AICEP, 2012, p. 6)
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Figura 6 — Distribuicdo geogréafica da origem e destino das importagdes e exportagdes com Portugal com os
10 principais paises da Unido Europeia (AICEP, 2012, p. 7)
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Na figura 7, verifica-se que nas importacdes de mercadorias a nivel mundial
Portugal recebe maioritariamente pela via maritima seguida pela via rodoviaria. No entanto
ao verificar a entrada sé das mercadorias importadas pela UE, constata-se o inverso, onde é
0 modo rodoviario que lidera o transporte de mercadorias, pressupondo a existéncia de
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mercadorias com entrada pela via maritima no centro da Europa a serem escoadas pela via

rodoviaria para outros locais da Europa.

Figura 7 — Importacdo de mercadorias em Portugal no ano de 2010, por modos de transporte (INE,
2010, p. 155)
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Atendendo a informagdo abordada sobre a Europa, onde os portos da Holanda e
Alemanha recebem grande volume de mercadorias e com 0s portos do sul de Espanha a
liderarem o volume de entrada de contentores por via maritima, a figura 5 permite induzir
que grande parte das importacdes oriundas da Unido Europeia transita para Portugal pela
via rodoviéria. Esta dedugdo leva-nos a assumir que os trés principais eixos maritimos séo:

= Na maioria da dependéncia de produtos importados tém origem UE, PALOP e
NAFTA, onde os quatro principais da UE se identificam como Espanha,
Alemanha, Franca e Italia

= Na maioria dos produtos exportados tém como destino UE, MERCOSUL e
NAFTA, onde os quatro principais se identificam como Espanha, Alemanha,

Franca e Angola.

A forte dependéncia do pais nos recursos fosseis para a produgdo de energia e
atendendo que o transporte se faz de fora da Europa, o que equivale a dizer que tem ser
necessariamente suprido pela via maritima, bem como o transporte de outras origens nao
europeias interessa explorar a sua origem definindo quais 0s eixos de interesse para o pais.
No gréafico da figura 9 é possivel numa adaptacao dos dados recolhidos entre o ano de 2005
e com dados provisorios de 2011, ainda pela sua indisponibilidade, foram agrupados
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radialmente numa orientacdo geografica por forma a identificar os eixos de transporte

maritimo de maior dependéncia ou seja de interesse vital para o pais.

Figura 8 — Origem da importacdo para Portugal de crude entre 2005-11" . Valor percentual para um
total de 82,692 milhdes toneladas (DGEG, 2012).
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Observando no sentido anti-horario podemos constatar que no primeiro quadrante
identificamos com grande expressao a Argeélia (responsavel pelo fornecimento de grande
volume de gas natural) a Libia e o Cazaquistdo. Com maior expressdo no terceiro
quadrante, surge a Nigéria, Brasil, Angola e Guiné Equatorial. E j& no quarto quadrante
surge a Arabia Saudita e o Iraque. O segundo quadrante embora com menor expressao mas
com algum significado apresenta a Noruega e o México. Apesar de este agrupamento
permitir visualizar os principais eixos de transporte maritimo de origem de produtos
energéticos a figura 10 pretende ilustrar melhor a localizacdo das linhas maritimas do
interesse para Portugal.

Se juntar a analise dos eixos de transporte maritimo de interesse para Portugal para
0s produtos energeticos a anterior analise para os restantes produtos excluindo os que tém
origem na UE constatamos que nas importagfes temos uma predominancia sobre o0s

mercados Mercosul, NAFTA e PALOP, ou seja um forte destaque no Atlantico sul. Por

3 dados 2011, s&o provisérios.
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outro lado o mercado de exportacdo assume também a sua importancia é curioso constatar
que apesar do mercado Mercosul diminuir a sua expressdo, revela superior interesse para
Portugal nos paises PALOP, NAFTA e MAGREB. Aqui uma vez mais surge o Atlantico
sul com o continente Africano na sua costa ocidental e oriental, o Atlantico Norte e parte

do Mediterraneo.

Figura 10 — Eixos maritimos principais de importacdo crude, fonte (DGEG, 2012)
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No balanco total as linhas de comércio maritimo de interesse vital para o pais estéo
situadas no Oceano Atlantico que numa concretizacdo mais detalhada definem-se no
Atlantico sul. No entanto a afirmacdo deixa uma lacuna, que consiste em definir qual a
origem dos produtos importados pela UE? Atendendo ao elevado fluxo de mercadorias que
converge de outras rotas para o centro da Europa, como Holanda, Belgica Alemanha e
Espanha, as linhas de comércio maritimo de interesse para o pais alargam-se pela
necessidade de outros produtos de vital importancia para sua subsisténcia e
desenvolvimento.

Assim podemos conjugar entre as linhas de interesse dos produtos energéticos com
a deducdo dos restantes produtos ndo energéticos que chegam ao centro da Europa nos
principais eixos maritimos de interesse vital para o pais: Atlantico sul leste e oeste, Mar
Negro e Mediterranio, Indico que por sua vez se junta ao Mediterranio.
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No cruzamento da andlise geoeconémica de Félix Ribeiro (2010, pp. 141-142), com
0s principais eixos maritimos identificados, resultam os seguintes espacos geoeconémicos
regionais de interesse com Portugal onde ja existe uma relacao:

= Atlantico Sul oeste - MERCOSUL - Argentina, Colémbia, México, Africa do
Sul e Brasil com quem Portugal representa um papel significativo na economia.

= Atlantico Sul este - PALOP - da Angola, Cabo Verde, Guiné e Nigéria, com
quem Portugal tem uma forte dependéncia de produtos energéticos.

» Mediterranio — Africa ndo PALOP - Egito, Guiné Equatorial e MAGREB com
0s paises da Argélia, e Marrocos.

= Mar do Norte — Unido Europeia e EFTA com os paises Espanha, Alemanha,
Holanda, Bélgica, Franca, Reino Unido e Noruega.

= indico e Mar Negro/Mediterranio — Asia ocidental - Arabia Saudita e

Cazaquistdo onde Portugal importa um valor elevado de produtos energéticos.

f. Sintese conclusiva

No final deste capitulo é possivel concluir o seguinte:
- Na relacéo da atividade do comércio maritimo internacional com a economia de mercado
ao longo da historia assistiu-se ao movimento do centro de comércio mundial assente numa
relacdo de interdependéncia.
- Ao longo da evolugéo historica do comércio maritimo internacional, constataram-se duas
vulnerabilidades que se mantiveram inalteraveis, os portos e o transporte maritimo.
- Desde o inicio dos descobrimentos 0 mundo comegou a conhecer os primeiros alvores do
que € hoje a globalizagdo impulsionando o comércio numa corrida desenfreada a
tecnologia, onde o transporte maritimo teve a sua evolucdo otimizando a capacidade de
carga e a velocidade entre portos. O transporte maritimo traduziu-se assim num indicador
fiavel da evolucédo da economia.
- Os paises da Europa que transacionaram maior carga foram a Holanda, Reino unido,
Italia, Espanha e Franca.
- Face ao elevado numero de contentores que chega a Espanha e centro da Europa e
atendendo que as principais importa¢des via rodoviaria sdo maioritariamente de Espanha e
Alemanha, é possivel deduzir que parte do comércio que demanda o centro da Europa e

passa nas nossas aguas é do interesse de Portugal.
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- Os principais eixos maritimos de interesse vital para Portugal e os respetivos espacos
geoecondmicos regionais sao:
= Atlantico Sul oeste - MERCOSUL - Argentina, Colémbia, México, Africa do Sul
e Brasil com quem Portugal representa um papel significativo na economia.
= Atlantico Sul este - PALOP - da Angola, Cabo Verde, Guiné e Nigéria, com quem
Portugal tem uma forte dependéncia de produtos energéticos.
= Mediterranio — Africa ndo PALOP — Egito, Guiné Equatorial e MAGREB com 0s
paises da Argélia, e Marrocos.
= Mar do Norte — Unido Europeia e EFTA com o0s paises Espanha, Alemanha,
Holanda, Bélgica, Franca, Reino Unido e Noruega.
= ndico e Mar Negro/Mediterranio — Asia ocidental - Arabia Saudita e Cazaquist&o

onde Portugal importa um valor elevado de produtos energeéticos.

Considera-se assim respondida a PD1: Como se desenvolve o comércio maritimo de
interesse para Portugal? Através da validacdo da H1: O comércio maritimo internacional
evoluiu para um comércio interdependente ao nivel global, onde Portugal estabelece
relacBes de comércio em funcdo dos produtos de interesse vital para o pais, definindo os

seus principais eixos maritimos.
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3. Ameagas ao comércio maritimo

A emergéncia da mundializacdo atingiu uma interdependéncia que ndo era
presumivel no inicio do século transportando consigo os perigos e ameagas dos fenGmenos
politicos a escala global (Teilard de Chardin apud Moreira (2010, p. 154)).

O mar é um espaco fisico que pela sua tranquilidade confere um aparente conforto
pela auséncia de violéncia e de perigos (Cajarabille, 2009, p. 35), no entanto pela sua
natureza € um ambiente que se pode tornar hostil. Entre esta ambivaléncia de estados de
calma e hostilidade do mar, proliferam um conjunto de atividades inerentes ao
desenvolvimento econdmico internacional conforme se pode constatar no volume de
transacOes internacionais de bens pela via maritima. Na geografia do globo existem nove
pontos focais'* de convergéncia das rotas maritimas, onde o transporte maritimo se
concentra exigindo regularidade no fluxo de comércio maritimo, a fim de evitar disrupcdes
com consequéncias internacionais desastrosas. Portugal encontra-se em zona de
convergéncia de linhas maritimas muito perto de dois desses nove pontos focais, a sul o
Estreito de Gibraltar e a norte 0 Canal da Mancha. Identificados os principais eixos de
comunicagdo maritimos interessa conhecer o que pode ameacar o normal e regular fluxo de

mercadorias de interesse vital para Portugal.

a. Diferentes dimensdes de ameacas no mar

E estranho constatar que o nome dado ao nosso planeta é Terra quando 70% é
coberto por oceanos e ainda mais estranho é saber que existem levantamentos fotograficos
em quase 100% da Lua e no fundo do mar existe apenas 5 a 7 % de imagens. Constata-se
que cerca de 2/3 da populacdo mundial vive a menos de 100 Km do oceano (Almirante
EUA Gehman apud Matias (2009, p. 25). Na verdade é que existe uma convergéncia de
interesses no mar como fator de poder a determinar as novas relagdes internacionais com
os Estados ribeirinhos pelos interesses subjacentes aos potenciais recursos pelo emergir de
um novo espago sob jurisdicdo propria onde se inclui o solo e subsolo marinho. O
resultado da interacdo do homem com o mar trouxe novas dimensfes de ameacas que pelo
complexo ambiente internacional e interdependente assumem um caracter imprevisto e

difuso com fortes implica¢fes no normal e regular desempenho de atividade maritima.

4 pontos focais ou choke point, no mundo sdo nove: Estreito de Malaca; Estraeito de Ormuz;
passagem de Bab-el-Mandeb; Canal do Suez; Estreito de Bosforo; Estreito de Gibraltar; Canal da mancha;
Cabo da Boa Esperanca; Cabo Horn;
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Hoje estamos muito centrados nas atividades ilegais ou ameagas militares que

podem ameacar o normal fluxo do comércio maritimo e a livre circulacdo de pessoas e

bens, quando urge a necessidade de uma outra analise e outra medida quando falamos em

desenvolvimento sustentavel (Ribeiro, 2012).

O desenvolvimento sustentdvel compreende o comportamento das atividades

humanas e do comportamento do préprio ambiente face ao impacto das atividades

humanas que até podem ser legais. Por exemplo o excesso de ruido, emissdes de carbono,

captura de pesca, obriga uma acdo no sentido de desenvolver atividades sustentaveis numa

abordagem a que designa por eco sistémica (Ribeiro, 2012), para evitar as perturbacdes ao

normal e regular fluxo de comercial maritimo. A abordagem eco sistémica pretende

integrar os conceitos:

Fisicos — 0 espaco maritimo sob jurisdi¢do nacional. Aqui sao identificados trés
espacos: o mar territorial, a zona econdmica exclusiva e o limite da plataforma
continental;

Psicossocial — pela intervencdo humana néo deliberada e suas intencdes.
Cibernética — as transacdes de informacdo de ordem econdémica e financeira,
bens transacionados s&o virtuais e podem dar a volta ao mundo.

Ecologico — pela necessidade de sustentabilidade na interacdo do homem com

0S recursos e meio ambiente.

Assim as diferentes dimensfes de ameacas no mar a normal atividade maritima que

por acdo ou ndo do homem, podem-se classificar em fungéo da sua origem, ou perturbacao

para a navegacdo maritima.

forma:

As classificacdes das ameacas quanto a sua origem distinguem-se da seguinte

Fendmenos naturais sdo, a acontecimentos imprevistos e repentinos no espaco
e no tempo que provocam perdas e danos significativos nas pessoas e bens.
Intervencdo humana ndo deliberada séo, atos involuntarios suscetiveis de
provocar ou desencadear um acidente no mar com impacto significativo no
ambiente, pessoas ou bens, dentro do enquadramento legal nacional e
internacional previsto.

Intervencdo humana deliberada séo, atos voluntarios que perturbam o normal e

regular fluxo comércio maritimo, a livre circulacdo de bens e enquadram-se
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nos atos ilicitos voluntarios por se desenvolver & margem da lei e da ordem
mundial.

Na classificacdo das ameacas em funcao da perturbacéo para a navegagdo maritima

podemos distinguir (Cajarabille, 2009, p. 37):

= Sem impacto na navegacdo maritima, na medida em que interferem com a
soberania de um estado no espago da sua jurisdi¢cdo, com impacto no ambiente,
seguranca publica de pessoas e bens;

= Com prejuizo para a navegacdo maritima, ou mesmo inviabilizar a liberdade de

navegacéao.

b. Ameacas com origem nos Fendmenos naturais

No que diz respeito a navegacdo maritima identificam-se as intempéries causadas
pelos fendmenos meteoroldgicos que provocam condi¢Bes hidro e oceanogréficas,
principalmente nos oceanos extremamente adversas ou de visibilidade reduzida afetando o
normal e regular fluxo maritimo. Em casos extremos ou associados a fragilidades dos
navios podem causar danos severos nas pessoas, bens e ambiente. Portugal como pais
Atlantico e pela sua localizacdo geografica tem a sua porta, uma autoestrada de navios
devido a convergéncia de rotas maritimas com destino ao Norte da Europa e origem no
Atlantico sul este e oeste, do mediterraneo oriental que soma as origens do Mar Negro e
todo o fluxo do oriente que passa no canal do Suez com destino ao Norte da Europa,
cumulativamente com o mesmo fluxo em sentido inverso. Todo este fluxo comercial
maritimo em condi¢des de mar adversas pode ficar ameacado e perturbar outros navios em
cado de acidente ou avaria pelas condi¢Ges endo e exdgenas ao navio.

O tsunami ou maremoto, € uma serie de ondas de adgua causada pelo deslocamento
de uma grande volume de massa de agua. Podem ter origem em sismos, erupcdes
vulcénicas e outras detonagdes nucleares submarinas, e outros movimentos de massa acima
ou abaixo da linha de agua. Em Portugal o ultimo tsunami registado foi em 1755. Os seus
efeitos sdo essencialmente devastadores nas linhas costeiras pelo efeito destruidor da
massa de agua.

Furacdo, tufdo ou ciclone s&o nomenclaturas utilizadas para designar um tipo de
redemoinho atmosférico que giram em torno de um eixo com pressdo atmosférica inferior
a periferia. Em funcéo da localizacéo geogréafica e de sua intensidade, numa ordem do mais

para 0 menos intenso, pode ser designado por furacdo, tufdo, tempestade tropical,
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tempestade cicldnica, depressdo tropical ou simplesmente ciclone. O seu efeito destruidor
pode-se fazer sentir tanto no mar como em terra e na proximidade de navegacdo &

certamente uma ameaca no entanto com maior ocorréncia nas regides tropicais.

c. Ameacas com intervengdo humana néo deliberada

As acOes ndo deliberadas que a atividade humana no mar pode desenvolver e
constituir ameaca definem-se pelas decorrer normal das agdes surgirem acontecimentos
ndo previstos, como 0s acidentes e outros que inadvertidamente desencadeiam acidentes.
Distinguem-se essencialmente por ndo existir intencdo dolosa, com uma nuance, tem
sempre a intervencgéo direta ou indireta do homem.

Aqui existe uma dimensdo nova. Se no passado apenas falavamos nas acdes
involuntarias que poderiam provocar acidentes no mar com impacto para o ambiente,
pessoas ou bens, por se identificarem como ameacas ndo deliberadas, hoje basta que as
mesmas ameacas seja desempenhadas com a intengéo deliberada para se situarem na outra
classificacdo. A percecdo ambiental da atualidade e a pressdo comunitaria e da sociedade
coloca a par os dois tipos de ameacas aumentando o grau de complexidade na abordagem a
seguranga maritima.

Com o desenvolvimento do transporte maritimo internacional e com o transporte do
crude e outros produtos perigosos para 0 ambiente em navios tanques de grandes
dimensGes, 0s oceanos passaram a conhecer o impacto da agressdo ambiental. Os acidentes
sdo acontecimentos ndo previstos e inusitados que neste caso representam sérios danos no
ambiente. S8o o0 caso dos acidentes com navios por avaria, encalhe, colisdo e derrame
inadvertido para o mar de hidrocarbonetos e outros produtos quimicos com repercussoes de
muito dificil recuperacdo nos ecossistemas marinhos e o impacto econdémico pela afetacao
NOS recursos Vvivos e toda a cadeia alimentar de que depende. A crescente competicao pelos
recursos vivos pela devido a sua escassez, exige por parte do Estado um controlo rigoroso
das atividades com vista a evitar o desaparecimento das espécies (Cajarabille, 2008).

Portugal com a sua extensa area de superficie oceanica sob sua jurisdicdo e com o
elevado trafego comercial internacional a passar nas suas dguas tem entre maos uma séria
preocupacdo no controlo e monitorizagéo do normal e regular fluxo comercial.

H& no entanto uma preocupagdo acrescida que embora se insira nas ameacas de
intervencdo deliberadas misturam-se aqui ndo 0s conceitos mas 0s impactos. Estes

acidentes referidos apesar de se verificar a intervencdo humana néo sao atos deliberados ou
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seja ndo existe a intencdo dolosa de praticar o acidente com 0s danos severos para 0

ambiente e ndo s6. Caso se verifique o contréario, entdo sim estamos perante uma

intervencao de &mbito claramente diferente embora com os mesmos danos aqui descritos.
Isto torna-se particularmente importante para a abordagem a adotar nas medidas de

mitigacdo das ameacas.

d. Ameacas com intervencdo humana deliberada

As questdes que derivam de ameacas com origem humana e intencédo deliberada de
provocar 0 caos resultantes de acGes ilegais ou até mesmo um ataque explicito militar
identificado como ameacga militar situam-se num campo mais abrangente. Este tipo de
ameacas modifica as relagdes entre estados com a finalidade de obter a instabilidade
permanente. S&o o caso dos conflitos inter-Estados, proliferacdo de Armas de Destruicao
Massiva (ADM), a re-delimitacdo de fronteiras maritimas, exploragdo de recursos no mar,
no solo e subsolo e as ameacas transnacionais em geral onde se insere o terrorismo
transnacional.

(1) Conflitos inter-Estados

A caracteristica da complexa interdependéncia que a globaliza¢do introduziu no
sistema internacional s&o os atores transnacionais ndo estaduais a exercer a sua acéo pelas
fronteiras (Jr Nye, 2002, pp. 244-245). A diplomacia assim exigia que se desenvolvesse
num ambito mais restrito circunscrito mais ao nivel dos gabinetes ministeriais. Atualmente
0 gue se pode constatar, pelas vantagens e facilidades em comunicar com qualquer parte do
mundo, a agenda internacional € muito mais vasta, inserindo um ritmo alucinante de
informacdo pelo contacto externo. Hoje todos os 6rgdos do estado se relacionam com o
exterior numa espécie de frente avancada do ministério de negocios estrangeiros
encurtando caminhos que otimizam as solucGes necessarias a decisdo dos tempos
modernos.

Os conflitos inter-Estados ou crises graves com confrontos armados podem
perturbar a regular exploracdo de recursos energéticos desencadeando crises no
fornecimento destes produtos vitais a economia de Portugal, evidenciando a
interdependéncia politica e econdmica com a prioritaria atengdo exigida (Cajarabille, 2009,
p. 37).
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(2) ADM

Na relagdo das ameacas ADM com a origem dos trés eixos principais de comércio
maritimo de Portugal identificados no capitulo anterior, a rota do Indico que se junta a rota
do Mar Negro no Mediterrdneo podem representar ameagas com um terror inimaginavel
pela origem dos Estados nesta regido confinarem este tipo de ameagas. Na proliferagéo de
ADM, os contentores representam um Otimo veiculo de disseminacdo aos agentes
nucleares, radioldgicos, bioldgicos e quimicos, onde a origem e o destino, nomeadamente o
alvo a atingir sdo instrumentos ndo muito dificeis da posse de grupos com este tipo de
intencdo. Embora ndo se esperando um ataque terrorista a Portugal com ADM no atual
contexto internacional, é uma potencial ameaca principalmente pelos principais portos
nacionais, Lisboa, Porto, Setubal e Sines que lidam com transporte contentorizado, muitas
vezes fazendo uso do cais como, plataforma logistica de transbordo entre navios que
escalam 0s nossos portos e demandam outros portos no centro da Europa.

(3) Terrorismo

A acdo terrorista resulta de uma ameaca, suscetivel de provocar inquietude, medo,
inseguranca, que pode ser convertida num ataque imprevisto e inusitado, perpetuado por
um ator ndo estadual, atraves de meios ndo convencionais, para ataque ou para publicitar a
causa em termos internacionais, tendo por base uma motivagao politica. Os alvos podem
pessoas, material ou ambiente, embora a sua escolha ndo esta diretamente relacionada com
0s principais objetivos da causa terrorista (Silvério, 2008, p. 26). Pode ser nacional
regional ou internacional, em funcdo da area de atuacéo.

O terrorismo maritimo é uma das ameagas mais graves que se pode enfrentar, pela
impressédo erronea dos niveis de ameaca serem agravados e tremendamente endémicos.

O dominio maritimo é um ambiente propicio ao desenvolvimento da atividade
terrorista, favorecendo as contingéncias inerentes a complexa interdependéncia do sistema
internacional dada a sua vasta dimensdo de atuacdo ndo regulada. O mar como ja
observado ocupa cerca de 70% do planeta, onde se identificam pelo menos nove pontos no
globo de convergéncia de linhas de comunicacdo maritima. Navios de grandes dimensdes
como petroleiros, graneleiros, porta contentores, Ro-Ro™® e até navios de passageiros
deslocam-se no mar com aparente facilidade pela liberdade de movimento que o mar

confere, no entanto 0 mesmo ja ndo acontece quando principalmente navios com elevada

> Ro-Ro - Roll on - Roll off, designagdo para navios de transporte de veiculos de grandes
dimensdes.
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arqueacdo bruta se aproximam de terra para efetuar a passagem por estreitos, canais, aguas
territoriais e esquemas de separacdo de trdfego. Nesta situacBes os navios ficam fortemente
condicionados nos seus movimentos tornando-se alvos faceis, em contraste no mar alto
onde existem liberdade de movimentos a regulacdo é demasiado livre permitindo uma
aparente estado andrquico muito til a proliferacdo do terrorismo (Herbert-Burns, 2009, pp.
117-118)

O caso de ataques a petroleiros tras sempre a memoria o celebre ataque ao
petroleiro LIMBURG de pavilhdo francés com cerca de 397,000 barris de petroleo, sofreu
um ataque terrorista provocando um impressionante incéndio e o consequente derrame
para 0 mar (BBC News, 2002). Embora num contexto muito proximo da data de 11 de
Setembro e numa regido particularmente de risco, 0 caso LIMBURG, tornou-se mediético,
ficou marcado na histdria, colheram-se ensinamentos, mas a verdade € que a
imprevisibilidade e rapidez com que pode surgir € uma ameaga a ser considerada para
qualquer Estado com acesso ao mar que use instalagbes para receber petroleiros como
Portugal em Leixdes e Sines.

(4) Crime organizado e a pirataria

O Crime organizado esta relacionado com o terrorismo e pode ser nacional ou
transnacional. A Europol indica como areas de crime prioritarias as seguintes (Europol
apud Silverio (2008, p. 36):

= Tréafico de droga, especialmente o de drogas sintéticas;

= Contrabando e tréfico de seres humanos, especialmente o ligado & imigracao

ilegal;

» Fraude sobre as taxas das mercadorias e a fraude em carrocel;

= Contrafacdo de moeda Euro;

= Contrafacdo de artigos e da propriedade intelectual;

= Branqueamento de capitais

A criminalidade organizada define-se, “quando o crime é praticado por uma
estrutura criminosa com caracter permanente, formada por mais de dois individuos, agindo
de forma concertada e disciplinada, com divisdo de tarefas e controlo, dedicando-se a
pratica, de forma sistematica, de crimes graves, envolvendo, direta ou indiretamente, a
obtencéo de lucros e de outros beneficios materiais” (Teixeira apud Silvério (2008, p. 19).

A pirataria e o0 assalto armado a navios sdo atos terroristas e derivam do terrorismo

em geral com especificidades proprias.
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A pirataria maritima é um ato ilegitimo de ac&o violenta praticado em alto mar™
que tem um fim privado (Correia, 2011, p. 106). Consiste no assalto a navios e
infraestruturas tripulacGes, pela sua captura ou desvio da sua rota, com impacto no
transporte e ofensa a integridade fisica, das pessoas a bordo. Apresentam um modus
operandi diferente, do passado classico no século XVII onde cruzavam os mares em
perseguicdo de assaltos culminando num confronto no convés do navio, hoje atuam a partir
de terra até cerca de 200 milhas nauticas'’ optando por locais de convergéncia de linhas de
comunicagdo maritimas como pontos focais aproximacdes aos portos e terminais em terra e
no mar como plataformas de exploracdo de petréleo no fundo do mar recorrendo a taticas
assimétricas para obter vantagem sobre a diferenca de capacidades que 0s separa
(Rodrigues, 2011, p. 52).

O assalto a mao armada de navios sdo atos igualmente violentos e ilegitimos com as
mesmas finalidades diferindo em termos juridicos pela pirataria ser praticada em alto mar
onde o enquadramento legal de suporte ¢ a CNUDM fora do espago de soberania dos
estados, enquanto o assalto a mdo armada de navios sdo atos praticados no mar
Territorial*® (CNUDM, 1982), espaco de soberania nacional sob a jurisdicdo prépria desse
Estado. Surge assim um impasse juridico onde para 0s mesmos acontecimentos existem
tratamentos diferentes (Correia, 2011).

O assunto reveste-se de alguma controvérsia politico-juridica da atualidade porque
a pirataria no quadro legal da CNUDM ¢é ilegal mas néo € crime. Ainda assim, no caso da
detencdo dos prevaricadores em alto mar por atos de pirataria, o regime juridico do Estado
que detém, necessariamente tem que ter tipificado o crime da pirataria na sua legislacdo
nacional.

O caso de Portugal torna-se complicado, uma vez que ndo existe tipificagdo do
crime de pirataria na legislacdo nacional. Apesar das aguas de jurisdicdo nacional nédo
apresentarem indicios de pirataria as linhas de comércio maritimo de interesse vital para o
pais, como petroleo importado na sua totalidade é transportado pela via maritima, passam
em regides de elevada ameaca. A costa da Nigéria € uma das regibes maritimas com

impacto para Portugal onde a ameaca da pirataria representa um problema pelo eventual

16 Alto mar corresponde ao regime juridico previsto na CNUDM.

7 Uma milha nautica (MN) séo 1852m, logo 200 MN equivalem a 370Km.

8 Mar Territorial definido pela (parte Il secgdol e 2, arts. 2° e 3°) varia ligeiramente em alguns
locais mas em média € o espaco entre a linha de costa até uma distancia de cerca de 12NM ~ 22Km
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prejuizo para a navegagdo maritima. As causas desta turbuléncia de ameacas tém origens
diversas, no entanto a presenca dos considerados estados falhados no nivel politico,
econdémico e social é transversal ao berco desta disrupcdo da sociedade. Nas ultimas
décadas, as regides que com a maior ameaca de pirataria maritima foram o Corno de
Africa, oeste do oceano indico e sudeste da Asia, estendendo-se Vietname através do Mar
da China Meridional para as Filipinas, e para o sul até ao Estreito de Malaca e Singapura.
(Herbert-Burns, 2009, pp. 134-135).

A pirataria é colocada no centro da agenda dos governos porque a sua proximidade
com as rotas de navegacao vitais aos comercios internacionais, onde em muito casos sao 0s
produtos energéticos de que os Estados do ocidente onde se insere Portugal apresentam
uma forte dependéncia se falharem o seu impacto seria desastroso. Cumulativamente, é o
mesmo comércio e as mesmas linhas de comunicagdo maritimas e os mesmos Estados que
associados a outros interesses de crescendo ousadia e utilizacdo de violéncia, alimentam o
crime transnacional com o comércio internacional maritimo a servir de plataforma de
projecdo para 0 mundo desenvolvido.

Portugal com a sua posi¢do geopolitica ndo esta menos ameacado a este tipo de
disrupgdes do mundo atual.

(5) Imigracéo llegal

A imigracdo ilegal resulta da mesma sequéncia de raciocino anterior dos Estado
falhados pela extrema pobreza e instabilidade politica, incentiva as popula¢ées numa acéo
legitima com a vida procurar melhores condi¢es. Os atos criminosos de escravatura sao
atos muitas vezes cometidos por submisses humanas na ambicao de obter um passe para o
ocidente, embora se enquadrem outros tipos também. Representam um desafio a normal
estabilidade dos Estado desenvolvidos, requerendo esfor¢cos humanitarios, politico e
econdémicos para o seu controlo e vigilancia (Cajarabille, 2008, p. 59).

Portugal pela sua localizacdo geogréfica representa uma alternativa a porta de
entrada ilegal com a nossa vizinha Espanha & imigracio do Norte de Africa, no entanto esta
atividade que apesar de exigir a atenta vigilancia ndo afeta as rotas das linhas de comércio
maritimo de interesse para o pais.

(6) Atos ilicitos

S&@o mais frequentes do que a pirataria e caracterizam-se pela violacdo de leis no
espaco maritimo de soberania e de jurisdicdo nacional e representam uma preocupacgéo
para qualquer Estado litoral. E o caso do tréafico ilegal de estupefacientes, a captura ilegal

de recursos vivos ou inertes, a movimentagdo de inertes no offshore com impacto na eroséo
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da costa, patrimoénio arqueoldgico subaquéatico e outras atividades relacionados com a
exploracdo turistica e lazer.

Merece uma atencdo de controlos no entanto ndo afetam as rotas das linhas de
comeércio maritimo de interesse para o pais.

(7) Alargamento na delimitacdo da plataforma continental

Sendo o mar considerado um espago comum a ferramenta do uso livre e acesso
equitativo assume um valor retdrico, na medida em que o desejo de assim ser torna-se
numa ambicdo perfeita mais conotado com um valor ideoldgico para os Estados menos
poderosos e uma oportunidade para os Estados mais poderosos pela superioridade
cientifica e tecnoldgica (Ribeiro, 2008, p. 35)

A Convencdo das Nacdes Unidas sobre o direito do Mar (CNUDM) confere aos
Estados costeiros, a soberania da sua plataforma continental que recentemente permite aos
Estados com capacidade cientifica e tecnoldgica o alargamento da sua delimitacdo. O
referido alargamento na delimitacdo da plataforma continental por se tratar de um ato
politico com a finalidade para obter beneficios economicos, uma vez que a exploracdo de
recursos no solo e subsolo marinho ndo esta alcance de todos, trouxe uma polémica
“corrida ao mar” (Ribeiro, 2012, p. 8). Portugal foi bem sucedido, no seu trabalho de casa,
ao tomar acdo nos trabalhos de recolha de dados, conseguindo duplicar a sua area de
jurisdicdo nacional no solo e subsolo marinho. Surgiram assim, novas preocupacfes, em
conseguir as parecerias adequadas, com conhecimento cientifico e tecnoldgico suficiente,
para explorar os recursos. A sustentagdo credivel, da posicdo nacional perante 0s
intervenientes internacionais submete, ao compromisso da dimensdo muito vasta do fundo

do mar, ndo vigiada, desconhecida e por explorar ao Estado Portugués.

e. Sintese conclusiva

No final deste capitulo é possivel concluir o seguinte:
- Na andlise as diferentes dimensdes do mar é possivel deduzir de forma holistica, que a
abordagem deve ser eco sistémica pela multiplicidade de relacbes que se podem
estabelecer entre elas;
- Verificou-se no seguimento desta abordagem que as ameagas podem ser classificadas em
funcéo da intervencdo ou ndo do Homem e se é deliberada ou ndo, podendo ser divididas
em trés grupos: causadas por fendmenos de origem natural, com intervencdo do Homem

néo deliberada e com intervencdo do Homem deliberada;
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- Atendendo aos eixos principais maritimos identificados consideramos como principais
ameacas: a proliferacdo de ADM, os conflitos inter-Estados ou crises graves, o terrorismo
em particular a pirataria e o crime organizado transnacional.

Considera-se assim respondida a PD2: Quais as principais ameacas as linhas de
comércio maritimo de interesse vital para Portugal? Através da validagdo H2: No dominio
maritimo a proliferacdo de ameacas desenvolve-se em duas vertentes nos portos e no mar,
no entanto nem todas afetam diretamente o normal e regular fluxo das linhas de comércio

maritimo.
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4. Estratégia de seguranca maritima

a. Seguranga maritima

Com a identificacdo do que pode ameacar o normal e regular fluxo de comércio
maritimo, verificamos que a vastidao fisica do mar, se estende igualmente a abrangéncia de
uma complexidade de a¢des no sistema internacional que podem tomar lugar, em qualquer
parte de forma imprevista e repentina. O valor de auséncia de violéncia e perigos
suscetiveis de interferir, na normal regularidade de comércio maritimo internacional
confere ao termo de paz nos oceanos, um designio a alcangar a que damos o0 nome de
segurancga maritima (Cajarabille, 2009, p. 35).

O dominio maritimo da seguranca pela sua abrangéncia, direta ou indireta no
sistema multidimensional internacional, exige uma abordagem holistica. O caso em analise
concretiza-se nas medidas de mitigacdo as ameacas das linhas de comércio maritimo de
interesse vital para o pais que séo identificadas como: a proliferacdo de ADM, os conflitos
inter-Estados ou crises graves, o terrorismo em particular a pirataria e o crime organizado
transnacional.

Como foi explanado no capitulo anterior, os trés grupos identificados na
classificacdo das ameacas, podem ser agrupados de acordo com a discriminacdo definida
pelo vocdbulo seguranca na lingua inglesa: security e safety. Assim a seguranca safety
engloba as ameacas de origem em fendmenos naturais e com intervencdo do Homem néo
deliberada e a seguranga security integra as ameacas com intervencdo do Homem

deliberadas.

b. Mitigacédo de ameacas

Para existir seguranca maritima é necessario mitigar as ameacas identificadas. Para
desenvolver a analise em estudo estabeleceram-se 0s seguintes critérios:

= A seguranca dos eixos maritimos é ameacada;

» Asameacas a seguranca dos eixos maritimos sdo mitigadas com acdes;

= As acdes mitigadas sdo instrumentalizadas em medidas;

= As medidas de mitigacdo desenvolvem-se em dominios;
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c. Ameacgas aos eixos maritimos

Atendendo aos eixos principais maritimos identificados nos respetivos espacos
geoeconomicos, consideramos como principais ameacas:
= Proliferacdo de ADM,;
= Conflitos inter-Estados ou crises politicas graves;
= Terrorismo;
» Pirataria;

= Crime organizado;

d. Ac0Oes para mitigar as ameacas

As acdes para mitigar as ameacas sdo (Cajarabille, 2009, p. 41): prevencéo,

dissuasdo e intervencao.
(1) Prevencao

A Acdo desenvolve numa perspetiva de antecipar acontecimentos atempadamente,
ou seja por forma a permitir agdes no dominio politico-diplomatico antecipando outras
acOes que envolvam outros métodos. Este é portanto um nivel de acdo desejavel de manter
para que o normal e regular fluxo de comércio maritimo se desenvolva sem perturbagdes.

(2) Dissuasao

A dissuasdo consiste, na capacidade de criar no opositor a ideia de que na
eventualidade da ocorréncia de conflito de interesses, o resultado desse balango seria téo
negativo, ao ponto de desencorajar a iniciativa de qualquer acdo ofensiva.

O paradigma de dissuasdo era a protecdo ao comeércio maritimo definido por Mahan
era negar a oposi¢do no mar cuja acdo empreendia uma grande esquadra com capacidade
para sustentar a supremacia naval designado por “comando do mar” (Correia, 2010, pp.
180-181).

Esta capacidade de influéncia traduz-se no exercicio de poder nos dominios da
politica pelas relagdes entre Estados, economia no comércio internacional e investimentos,
social pela partilha de informacdo. A variavel economica esta para a capacidade industrial
assim como a variavel de lideranca estd para a politica, sendo a politica responsavel pelo
correto juizo na relacdo entre 0s meios e 0s objetivos estratégicos e sempre dificil decisdo
das acdes a tomar (Moreira, 2010, p. 257).
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(3) Interdicao

Sempre que as acOes de dissuasdo ndo sejam eficazes, surge a necessidade de
interditar uma zona ou rota maritima a navios ndo autorizados, o que implica o
envolvimento de capacidades e consequentemente meios. A marinha de guerra Portuguesa
esta certamente em condigOes para desenvolver este tipo de a¢gdes nos entanto sdo limitadas
no espaco e tempo, porque desenvolver operagdes com forgas navais destacadas tém custos
elevados, sustentar ao longo do tempo sdo ainda mais elevados e ndo tém tempo ilimitado.
Aqui uma vez mais surgem as cooperacfes internacionais onde o papel politico assume
uma vez mais o seu papel em antecipacdo, uma vez que ter a capacidade ndo basta se ndo
for treinada e desenvolver uma capacidade conjunta™® e combinada® mais treino precisa,
admitindo que as barreiras da interoperabilidade foram ultrapassadas. Estamos,
naturalmente num nivel de envolvimento onde 0s recursos tém que ser superiores aos
niveis anteriores uma vez que sustentacdo ao longo do tempo e com um nivel elevado de

intervencdo para colocar oposi¢ao assim o exige.

e. Medidas de mitigacdo das ameacas

As medidas de mitigacdo as ameacas dos eixos maritimos desenvolvem-se nos

dominios fisico, politico, cultural, e militar.
(1) Dominio fisico

O dominio fisico é o espaco onde se desenrola a atividade de acdo de salvaguarda
aos eixos maritimos e define-se entre os portos de origem, rotas maritimas de comunicagdo
e porto de destino neste caso em Portugal. No mar, o conceito que prevalece é a percecdo
situacional maritima Percecdo situacional maritima (PSM), designado por Maritime
Situational Awerness (MSA), é uma ferramenta de informacdo integrada para identificar
atempadamente potenciais ameacas coma as apropriadas respostas no adequado tempo com
a capacidade para intervir entre o nivel de prevencéo até a interdigdo (Klein, 2010, p. 203).
Como medidas de protegdo fisicas para as instalacdes portuérias e plataformas maéveis de
exploracdo de recursos energéticos no subsolo marinho, existe o codigo internacional para

protecdo dos navios e das instalacdes portuarias, conhecido por ISPS code® que apés os

19 Conjunta envolve uma forca nacional de diferentes ramos.
% Combinada envolve uma forca internacional de diferentes nacionalidades.
21 |SPS code — International Security Port System code
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ataques de 11 de setembro constituem-se eficazes e de répida implementacdo pela sua
abrangéncia global.

No que diz respeito a ameaca do terrorismo muito ha a evoluir na forma como se
pode monitorizar carga suspeita, contudo no que diz respeito ADM s0 esta resolvido um
terco do problema, ja que fontes radioativas pela sua elevada penetracdo no metal €
facilmente detetdvel por um simples detetor de radiacdo gama e beta. Torna-se um
problema grave é como detetar agentes bioldgicos e quimicos quando acondicionados.
Aqui surge a necessidade de reforcar as medidas de controlo de carga em geral uma vez
que a inovagdo para passar as barreiras de controlo é ilimitada.

Container Security Initiative (CSI), é uma iniciativa norte-americana iniciada em
vinte portos europeus e asiaticos, no entanto ja se difundiu e atualmente sdo 58 os portos
envolvidos na iniciativa, a qual reforca igualmente a regra das 24 horas, seja a carga tem
que pernoitar no dia anterior no porto para verificagdo. O CSI consiste em:

= Estabelecer critérios de protecdo para identificar contentores de risco elevado;

= Efetuar uma verificacdo antecipada da carga dos contentores antes da sua

chegada aos portos dos EUA,;

= Monitorizagdo e verificacdo prévia de contentores com risco elevado com

recurso tecnologia avangada;

= Desenvolver e difundir o uso de “contentores inteligentes”.

A influéncia dos EUA e a percecdo da necessidade de implementar medidas de
protecdo, que numa perspetiva de custo/eficacia fossem vidveis, levaram a que as
autoridades portuarias da Europa acabassem por aderir a iniciativa sem que a Unido
Europeia tivesse qualquer intervencao.

Proliferation Security Initiative (PSI); € uma iniciativa de “cooperagdo
multinacional com a finalidade na elaboracdo de normas contra a proliferacdo e o trafico
ADM ao nivel global. A iniciativa procura o0 compromisso internacional com vista a:

= Impedir a transferéncia de e para Estados e atores ndo estaduais de ADM e

material relacionado, incluindo vetores de utilizacao;

= Desenvolver procedimentos que facilitem a cooperacao e a troca de informacéo

entre Estados;

= Contribuir para tornar as autoridades capazes de atuar de forma mais robusta na

execucdo de tarefas de interdicéo.

(2) Dominio cultural
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A tradicdo historica de um povo integra uma perspetiva cultural permanente que
num sentido filoséfico exprime o valor de um povo. Na tradi¢do histérica de Portugal
existe uma ligagdo muito intima com os oceanos, caracterizando 0s portugueses como um
povo maritimo, pela sua localizacdo geografica e pelo seu testemunho do passado com o
mar. Em sentido socioldgico a nossa cultura esta vincada pelos fortes valores ligados ao
mar e habitos que ainda persistem na populacdo pelo seu estilo ou modo atée de
pensamento. Na oOtica do interesse coletivo existe uma foca intangivel que move os
portugueses numa coragem muito propria num sentimento de exploracdo espacos (Ribeiro,
2008, p. 39). Portugal enfrenta um periodo onde se colocam novos desafios com a
investigacdo cientifica e tecnologia, ensino, cultura sempre numa extraordinaria
capacidade inter-relacional como proximo, como se constata pela diaspora da lingua
portuguesa. A afinidade com os PALOP com Portugal, é assim um valor de interesse
nacional que reforca a acdo politica e diplomatica, beneficiando de posic¢des privilegiadas
em conversagdes de moderacdo nos conflitos entre estados ou situagdes de crise politica
grave.

(3) Dominio politico

O dominio politico assume particular influéncia e preservacdo dos interesses
nacionais e do espaco estratégico de interesse nacional, através politicas publicas e
internacionais do mar e outros mecanismos de intervencdo como a diplomacia e a
cooperacdo internacional.

= Diplomacia

A diplomacia é sempre parte do sistema tomando uma de duas posic¢des, ou lidera
ou acompanha. Estende-se ao corpo diplomatico em estreita ligagdo com 0s negocios
estrangeiros um papel crucial na dicotomia entre o principio dos mares como patrimonio
comum da Humanidade e a posicdo dos Estados nos interesses soberanos, e jurisdi¢cdo
prépria e alegada legitimidade sobre os recursos de qualquer natureza.

= Cooperacéo internacional

A cooperacao internacional poe ser analisada em funcdo dos beneficios alcangados
com a relagéo interdependéncia fomentada, onde em conflito de interesses pode ser obtido
pela soma de zeros com um de trés possiveis resultados: nula, opcdo neutra; positiva a
opcédo € vantajosa para ambos 0s atores; negativa com desvantagem para ambos 0s atores,

onde esta ndo é uma opcdo desejavel. No entanto é um erro pensar que ha medida que a
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interdependéncia aumenta, sobe a competicéo, porque os beneficios comuns sao superiores
em lugar dessa interdependéncia, incentivando ainda mais a cooperagéo.

A iniciativa 5+5 é um exemplo de cooperacdo interdependente com resultado
positivo e foi lancado em 1983 e tinha como objetivo promover a cooperagdo entre 0s
paises ribeirinhos do Mediterraneo Ocidental, com os paises da Europa Franga, Italia,
Portugal, Espanha, a que posteriormente se juntaram os paises do norte de Africa, Malta e
a Argélia, Libia, Mauritania, Marrocos e Tunisia (EMGFA, 2012). A cooperacdo consistia
na troca de informacdo e experiéncias nas areas da gestdo dos recursos naturais,
desenvolvimento dos lagos econdmicos e apoio financeiro, bem como no campo da
emigracdo e do apoio a cultura, com uma perspetiva conjunta, de se criar uma zona de paz
e cooperagdo, sem qualquer dimensdo militar. Em 2004 Francga, decidiu lancar uma
iniciativa de cooperacdo restrita no formato 4+3 com os paises de Portugal, Espanha,
Franca e Itdlia, e Argélia, Marrocos, Tunisia. Aqui a promogdo da cooperacdo visava
aspetos praticos de curto prazo como, a realizacdo de exercicios a fim de desenvolver a
capacidade de atuacdo conjunta. No mesmo ano de 2004 em Roma, ja com a presenca da
Libia, Malta e Mauritania (formato 5+5), foi aprovado um "Documento de Entendimento”,
a ser assinado pelos Ministros da Defesa dos "5+5", e um "Plano de Atividades para a
cooperacdo multilateral sobre seguranca na bacia ocidental do Mediterraneo”, englobando
as seguintes areas: vigilancia maritima, participacdo das forcas armadas no dominio da
protecdo civil e seguranca aérea.

(4) Dominio militar

A capacidade para detetar e neutralizar fatores que potenciam o risco de ameacas,
caraterizadas pela aparéncia de uma vontade deliberada, por vezes de maior dificuldade na
sua percecdo obriga, outros recursos de informacdo politica, diplomatica e militar
engrossando mais o dispositivo envolvido. Quando as ameacas sd0 mais concretas, com a
iminéncia de uma vontade claramente deliberada entdo estamos perante, numa disciplina
classica de estratégia naval de Mahan que no seu limite tem, como figura utopica na

atualidade o uso da capacidade de negar o mar ao inimigo (Cajarabille, 2009, p. 41).
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Por oposic&o a Mahan, de acordo com o pensamento de Corbett?, a abrangéncia
das funcdes e tarefas do poder naval e maritimo é sistematizado em (Monteiro, 2011, pp.
11-13):

- Diplomacia como parte do sistema ou lidera ou acompanha, tradicionalmente
desempenhada pelos navios de todos 0 mundo na defesa naval,

- Protecdo ou destruicdo do comércio maritimo, onde o controlo das linhas de
comunicacdo maritimas assume a centralidade da sua tese com a abrangéncia nas duas
vertentes comercial e militar. A protecdo do fluxo comercial maritimo, responsavel por
sustentar a economia de qualquer nacdo com faixa litoral é o principio subjacente a
abrangéncia do que hoje é designado por seguranca maritima;

- Promocdo ou negacdo de operacdes militares em terra a partir do mar, € traduzida
pela capacidade de projetar forca onde os recursos navais e maritimos se edificam como
elementos de transporte estratégico para uma operacdo anfibia com a finalidade de obter o

sucesso militar com o apoio do poder do mar.

f. Sintese conclusiva

No final deste capitulo é possivel concluir o seguinte:

- Foram definidos critérios de analise para mitigar as ameacas a seguranga dos
eixos maritimos.

- As ameacas a seguranca dos eixos maritimos sao:

» Proliferagdo de ADM;

= Conflitos inter-Estados ou crises politicas graves;

= Terrorismo;

» Pirataria;

= Crime organizado.

- Foram identificadas as acOes para mitigar as ameagas:
» Prevencao;
= Dissuasao;

» [ntervencao.

22 Sjr Julian Stafford Corbett (1854-1922) historiador britanico naval e geoestratega na transicdo do
séc. XIX — XX. As suas obras orientaram as reformas da Royal Navy da época, destacando-se a sua obra mais
famosa, num classico da guerra naval Some Principles of Maritime Strategy.
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- Os instrumentos das a¢Oes sdo, as medidas de mitigagdo que se desenvolvem nos

dominios:
= Fisico;
= Politico;
= Cultural;
= Militar.

Considera-se assim respondida a PD3: Quais as medidas de nivel estratégico
permitem mitigar as ameacas aos eixos maritimos de interesse vital para Portugal? Através
da validacdo da H3: As ameacas aos eixos maritimos de interesse vital para Portugal, s&o

mitigadas por acOes de diferentes niveis, instrumentalizados em medidas de mitigacéo.
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5. Prioridades para salvaguardar o comércio maritimo

a. Medidas de mitigacdo — critério de prioridades

Na sequéncia do percurso metodologico, foram identificados,
= 0s principais eixos maritimos

* asameacas a seguranca dos eixos maritimos

= as acOes para mitigar as ameacas

= as medidas de mitigacdo as ameacas

Torna-se agora necessario analisar para cada acdo, o impacto das medidas nas
ameacas a seguranca dos eixos e portos maritimos. A analise do impacto nas ameagas €
avaliada em funcéo da perturbacao, nos eixos e portos maritimos com o seguinte critério:

= - Baixo, quando pela acdo em curso nas medidas usadas se identifique uma

baixa probabilidade de alteragdo nas rotas navios;

= - Moderado, quando pela acdo em curso nas medidas usadas a ocorréncia de

alteracdo nas rotas dos navios € moderada;

= - Elevado — quando pela acdo em curso nas medidas usadas a ocorréncia de

alteracdo nas rotas dos navios é moderada

Nem sempre as medidas tém aplicacdo as ameagas, encontrando desta forma na
analise descrita apenas as medidas que se consideraram de aplicacdo e com impacto na

perturbacdo da navegacao nos eixos e portos maritimos.

b. Analise de medidas de mitigacdo das ameacas

As ameagas identificadas, sdo mitigadas pelas a¢des instrumentalizada nas medidas
de dominio fisico, politico, cultural, e militar e analisado o impacto afetado nos eixos
maritimos e portos, conforme se descreve.

(1) ADM

* Prevencgdo

Perante estas ameacas sO é possivel tomar medidas que visem politicas preventivas
de protecdo as instalagbes portuarias e a carga a ser transportada nomeadamente
contentores.

Impacto moderado nos eixos e portos maritimos.

Né&o existem acles de dissuasao.

Pag. 49



Comeércio Maritimo Seguro — Prioridades

* Interdicdo

S6 com o conhecimento atempado de que determinado navio com carga especifica
pode ser desviado e aqui sdo medidas do instrumento politico e militar em acao.
Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.
(2) Conflitos inter-Estados

= Prevencgdo

A politica e cultura pode assumir alguma acdo no sentido de influenciar a
recuperacdo da estabilidade politica dos Estados, como mediadores e numa forte acao
diploméatica. Caso existam lagcos com historicos e culturais podem facilitar a agdo
politico-diplomatica.

Impacto moderado nos eixos maritimos e portos.

= Dissuasao

Perante as ameagas as ameacas identificadas a diplomacia naval assume o papel
iminentemente interventivo liderando o processo, no entanto com muita dificuldade nas
ameacas na pirataria e crime organizado. Os conflitos inter-Estados e crises politicas
internas suscitam migracdes internas para o litoral aguardando assisténcia para evacuacao,
exigindo dos Estados capacidade em meios para desenvolver operacdes ndo combatentes
de evacuacédo de populagdes em fuga & instabilidade de segurancga no pais. Foi o caso de da
Guine-Bissau em 1998 que por acdo de um golpe militar foi necessario o aprontamento de
uma forca naval portuguesa, para participar na eventual participacdo na evacuacdo de
cidaddos nacionais de zonas de crise ou conflito (Correia, 2010, p. 360).

Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.

» Interdicao

Com o instrumento militar, em caso extremo pode desenvolver com embargos
essencialmente militares de logistica de armamento ao Estados em conflito. Elevado
impacto nos eixos maritimos e portos.

(3) Terrorismo

* Prevencgao

Perante estas ameacas é possivel tomar medidas que visem politicas preventivas de
prote¢do as instalagfes portudrias, a carga a ser transportada nomeadamente contentores e
a navegacdo em pontos focais na aproximagdo aos porto ou saidas. Baixo impacto nos

eix0s maritimos e portos.
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= Dissuasao

E conseguida com medidas de protecdo usando escoltas aos navios nas entradas e
saidas de portos e controlando de forma muito rigorosa 0 movimento da navegacao na area
criando zonas de seguranca bem como os locais ribeirinhos. S&o necessarios 0s
instrumentos fisicos e politicos para acBes de influéncia. Impacto moderado nos eixos
maritimos e elevado nos portos.

» Interdicao

SO0 com o conhecimento atempado do risco da carga que determinado navio
transporta, podem acionadas medidas de interdicdo ou desvio para zona de seguranca.
Aplicacgéo do instrumento politica e militar em acdo. Elevado impacto moderado nos eixos
maritimos e portos.

(4) Pirataria

= Prevencgdo

No caso da pirataria na Somélia ou Nigéria, onde a agdo da prevengdo e 0 recurso
do PSM dificilmente poderia contribuir para evitar o impacto na navegacdo comercial uma
vez (ue a area é muito vasta e a origem do Estado da Somalia nao se resolva desta forma.
Considera-se que o recurso a cooperagdo internacional pode ajudar e incentivar politicas de
controlo e monitorizagdo no mar. Elevado impacto nos eixos maritimo.

= Dissuasao

A simples presenca de navios de guerra para desenvolver a dissuasdo, em sempre
inibe a acdo de pirataria, sendo necessario elevar para a situacdo de interdicdo. A
cooperacao internacional € um dos ultimos recursos.

Elevado impacto nos eixos maritimo.

» Interdicao

Na situacdo de interdicdo, o envolvimento de mais recursos e meios para uma
sustentacdo ao longo do tempo a fim de exercer em modo continuo a acdo de protecdo as
linhas de comunicacao maritimas.

De acordo com Gongalves Alexandre (2011, p. 123) a vasta area de operagdes era
definida por 1 milhdo de milhas nauticas quadradas, com mais de 1500 milhas de linha de
costa da Somélia e um fluxo médio de navegacdo mercante de 70 navios por dia que
durante um ano soma cerca de 33 mil navios. Monitorizar este volume de trafego maritimo

por uma estacdo costeira ja seria uma tarefa desafiante, conduzir as operac¢des por forma a
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garantir a protecdo da navegacdo mercante de ataques piratas, elevou mais o desafio pela
grande quantidades de meios navais de diferentes paises que operavam na area.
Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.
(5) Crime organizado

* Prevencgdo

No caso da Nigéria sdo frequentes 0s assaltos armados a navios em aguas restritas,
obrigando a medidas de interdicdo para os portos. Considera-se 0 USO a cooperagdo
internacional pode ajudar a exercer de forma combinada um melhor controlo.

Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.

=  Dissuasao

No caso da Nigéria sdo frequentes os assaltos armados a navios em aguas restritas,
obrigando a medidas de interdicdo para os portos. Reforcar os acordos multilaterais de
cooperagéo internacional.

Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.

» Interdicao

Na situacdo de interdicdo, obriga ao envolvimento de mais recursos e existem
maiores dificuldades no acesso aos portos.

Elevado impacto nos eixos maritimos e portos.

c. Prioridades de nivel estratégico

Da analise realizada podemos constatar o seguinte, nas diferentes acdes:

- Prevencgdo, verifica-se uma maior predominancia nas medidas de politica
particularmente na cooperacéo internacional.

- Dissuasdo, regista uma maior predominancia nas politicas com extensdo a
diplomacia e a cooperacgdo internacional. Assiste-se a algumas medidas que empregam o
instrumento militar. Destaca-se ainda o emprego das medidas fisicas como medidas para
mitigar as ameacas do terrorismo, pirataria e crime organizado.

- Interdicéo, € notorio o emprego massivo do instrumento militar e com algumas
medidas politicas e no dominio fisico.

Da analise realizada podemos constatar que as medidas para mitigar as ameacas a
seguranga dos eixos maritimos de interesse vital para o pais, destacam-se por ordem

decrescente de impacto:
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- O emprego do instrumento militar;
- A politica na sua vertente da pura, de cooperacdo internacional e diplomatica;
- O dominio fisico;

- E no fim, mas ndo menos relevante o dominio cultural.

O numero de atores transnacionais e Estados falhados tem aumentado sem registo
igual no passado, onde o0 acesso de ADM e o uso a tecnologia assimétrica continua ser um
problema. A proliferacdo das redes organizadas no crime, com capacidade para se
financiarem nos mercados, visa o poder e a influéncia na ansia de chegar ao palco global.

Os desafios da energia sd&o ambiciosos pela forte dependéncia de recursos
energéticos do pais e pela ja longa anunciada quantidade finita de recursos deste tipo. Num
pais de reduzida dimensdo como Portugal com uma fachada de oceano com quase um terco
da area terrestre da Europa, com a dependéncia externa de recursos como constatado neste
estudo, leva a procurar no curto prazo manter uma diversificacdo de portos de origem dos
produtos como ja acontece com 0s produtos energético e aproveitando a sua tradicao
cultural procurar rentabilizar o comércio proveniente do Atlantico Sul a oeste e a este. No
médio longo prazo aproveitar a sua posi¢do geografica para servir hub comercial as linhas
de transporte maritimo de longa distdncia com o Norte da Europa que vai certamente
continuar a crescer o seu consumo.

No dominio fisico melhorar o sistema de monitorizacdo e controlo costeiro por
forma a desenvolver melhores capacidade em PSM.

No dominio militar ¢ fundamental garantir uma esquadra naval com capacidade
oceanica e costeira.

Como Prioridades de nivel estratégico para salvaguardar as linhas de comércio
maritimo, de interesse vital para Portugal:

= ESQUADRA NAVAL - Manutencdo de uma esquadra naval com capacidade
oceénica e costeira;

= COMERCIO MARITIMO - Diversificar os portos de origem dos produtos
transacionados com especial incidéncia no Atlantico Sul e otimizar um porto
hub que sirva de plataforma logistica;

= COOPERACAO INTERNACIONAL - Desenvolver politicas de cooperagéo

internacional beneficiando da diaspora da lingua portuguesa.
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d. Sintese conclusiva

No final deste capitulo é possivel concluir o seguinte:
- Da analise realizada podemos constatar que as medidas para mitigar as ameacas a
seguranca dos eixos maritimos de interesse vital para o pais, destacam-se por ordem
decrescente de impacto:
= O emprego do instrumento militar;
= A politica na sua vertente da pura, de cooperacdo internacional e
diplomatica;
= O dominio fisico;
= E no fim, mas ndo menos relevante o dominio cultural.
- Como Prioridades de nivel estratégico para salvaguardar as linhas de comercio maritimo,
de interesse vital para Portugal:
= ESQUADRA NAVAL - Manutencdo de uma esquadra naval com capacidade
oceanica e costeira,;
= COMERCIO MARITIMO - Diversificar os portos de origem dos produtos
transacionados com especial incidéncia no Atlantico Sul e otimizar um porto
hub que sirva de plataforma logistica;
= COOPERACAO INTERNACIONAL - Desenvolver politicas de cooperagéo

internacional beneficiando da diaspora da lingua portuguesa.

Considera-se assim respondida a PD4: Que prioridades se identificam para
salvaguardar as linhas de comércio maritimo de interesse vital para Portugal? Através da
validacdo H4: Nas medidas identificadas para mitigacdo das ameacas, a seguranca dos
eixos maritimos de interesse vital para Portugal, todas apresentam impacto com niveis de

intervencdo diferenciados.

Pag. 54



Comeércio Maritimo Seguro — Prioridades

Conclusoes

Numa primeira analise identificaram-se os principais eixos maritimos de interesse
vital para Portugal e os respetivos espacos geoecondémicos regionais sao:

= Atléntico Sul oeste - MERCOSUL,;

= Atlantico Sul este — PALOP;

= Mediterranio;

= Mar do Norte;

= [ndico e Mar Negro/Mediterranio.

Apbs esta analise fomos identificar no seguimento da abordagem eco sistémica que
as ameacas podem ser classificadas em funcdo da intervencdo ou ndo do Homem e se €
deliberada ou ndo em trés grupos.

Atendendo aos eixos principais maritimos identificados consideramos como
principais ameagas:

= aproliferacdo de ADM,;

= 0s conflitos inter-Estados ou crises graves;

= 0 terrorismo em particular;

= apirataria;

= 0 crime organizado transnacional.

Foram identificadas as a¢des para mitigar as ameacas:
* Prevencao;

» Dissuaséo;

= Intervencdo.

Os instrumentos das agdes sdo, as medidas de mitigacdo que se desenvolvem nos

dominios:
= Fisico;
= Politico;
= Cultural;
= Militar.

Da anélise realizada podemos constatar que as medidas para mitigar as ameacas a
seguranga dos eixos maritimos de interesse vital para o pais, destacam-se por ordem
decrescente de impacto:

= O emprego do instrumento militar;
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= A politica na sua vertente da pura, de cooperagdo internacional e diplomatica;
» O dominio fisico;

= E no fim, mas ndo menos relevante o dominio cultural.

Como Prioridades de nivel estratégico para salvaguardar as linhas de comércio
maritimo de interesse vital para Portugal identificamos as seguintes:

= ESQUADRA NAVAL - na Interdicdo - Manutencdo de uma esquadra naval
com capacidade oceanica e costeira;

= COOPERACAO INTERNACIONAL - Dissuasio - Desenvolver politicas de
cooperacdo internacional beneficiando da didspora da lingua portuguesa.

= COMERCIO MARITIMO - Prevencéo - Diversificar os portos de origem
dos produtos transacionados com especial incidéncia no Atlantico Sul e

otimizar um porto hub que sirva de plataforma logistica;

As prioridades estdo hierarquizando-as em funcdo do seu empenho, nas agdes
prevencgédo, dissuasdo e interdicdo, ndo impedindo o uso de uma ou mais medidas em
simultaneo para mitigar uma ou mais ameacas.

As causas que estdo na origem no desencadear dos conflitos inter-Estados,
terrorismo, pirataria, crime organizado e proliferacdo de ADM, ndo estdo alcance de serem
resolvidos por Portugal nem de outro Estado isolado, deixando margem apenas para
mitigar as ameacas ao trafego maritimo. A finalidade deste estudo foi encontrar linhas
prioritarias de orientacdo estratégica para salvaguardar os eixos maritimos de interesse
vital para Portugal. A cooperagdo internacional e um sistema de informacgdes adequado
traduzem-se numa sinergia superior com menores custos.

No inicio do estudo foi proposto responder a seguinte pergunta central: “Quais as
prioridades de nivel estratégico, para salvaguardar as linhas de comércio maritimo de
interesse vital para Portugal?”

Para responder a pergunta central foram levantadas, quatro perguntas derivadas que
se procurou testar e validar ao longo do trabalho, que permitem responder & pergunta
central.: As prioridades estratégicas para um comércio maritimo seguro sdo na
prevencdo um comeércio maritimo ativo, na dissuasdo 0 uso de cooperagao
internacional e na interdigdo o emprego de uma esquadra naval.

Da inquietude do mar advinham-se novos desafios, no ndo menos novo mar,

habituado ao povo que se habitou a vé-lo da sua lingua.
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Apéndice 1 — Matriz de validacéo do processo metodoldgico
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RESPOSTA A
PERGUNTAS , s
ENUNCIADO | PERGUNTA CENTRAL HIPOTESES VALIDACAO PERGUNTA
DERIVADAS ,
HIPOTESES CENTRAL
O comércio maritimo internacional evoluiu para
Como se desenvolve o um comeércio interdependente ao nivel global, )
) ) ) Validada no
comércio maritimo de onde Portugal estabelece relagGes de comércio em Canitulo 2 - bag. 27
apitulo 2 — pég. “ P
interesse para Portugal? funcdo dos produtos de interesse vital para o pais, P pag As prioridades
“Quais as definindo os seus principais eixos maritimos estratégicas para

-

pa

COMERCIO MARITIMO SEGURO

PRIORIDADES

prioridades de nivel
estratégico, para
salvaguardar as
linhas de comércio
maritimo de intersse
vital para

Portugal?”

Quais as medidas de nivel
estratégico que  permitem
mitigarem as ameagas aos
eixos maritimos de interesse

vital para Portugal?

No dominio maritimo a proliferacdo de ameacas
desenvolve-se em duas vertentes nos portos € no
mar, no entanto nem todas afetam diretamente o
normal e regular fluxo das linhas de comércio

maritimo de interesse para Portugal

Validada no

Capitulo 3 — pag. 38

Quais as medidas de nivel
estratégico que  permitem
mitigar as ameacgas aos eixos
maritimos de interesse vital

para Portugal?

As ameagas aos eixos maritimos de interesse vital
para Portugal, sdo mitigadas por acfes de
diferentes niveis, instrumentalizados em medidas

de mitigacao.

Validada no

Capitulos 4 pég. 46

Que

identificam para salvaguardar

prioridades se
as linhas de comércio
maritimo de interesse vital

para Portugal?

Nas medidas identificadas para mitigacdo das
ameacas, a seguranca dos eixos maritimos de
interesse vital para Portugal, todas apresentam

impacto com niveis de intervencao diferenciados?

Validada no

Capitulo 5 — pag. 53

um comércio
maritimo seguro
S80 na prevencao
um comercio
maritimo ativo, na
dissuasdo o uso de
cooperacao
internacional e na
interdicédo o
emprego de uma

esquadra naval..”
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