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Notas: 0. A presente versão do relatório contém alterações nos volumes de carga Ro-Ro e Carga Fracionada no porto de Setúbal, 
cujos valores se compensam globalmente; 

 1. Todos os dados estatísticos foram fornecidos pelas Administrações Portuárias, sendo o seu tratamento e análise da 
responsabilidade da AMT; 

 2. Alguns dados, principalmente relativos ao mês de referência da análise, têm natureza provisória, sendo objeto de 
eventual correção num dos meses seguintes. 

 3. Os elementos relativos à Carga Contentorizada e à carga Ro-Ro utilizando contentores não seguem integralmente a 
Diretiva Comunitária 2009/42/CE, de 6 de maio (Diretiva Marítima), tal como alterada pela Decisão Delegada da 
Comissão, de 3 de fevereiro de 2012, por incluírem na respetiva tonelagem as taras dos contentores que acondicionam 
as mercadorias transportadas. Também o movimento de Navios inclui algumas tipologias excluídas na Diretiva; 

 4. Os elementos relativos a contentores (Número, TEU e Tonelagem de carga) não incluem as operações 
shift land & reship por não traduzirem movimentos de entrada e saída de mercadorias. 
5. Neste relatório são considerados como mercados portuários de produtos e geográficos os correspondentes às diversas 
tipologias de carga e aos portos onde se regista o movimento, independentemente da sua eventual classificação como 
mercados relevantes, nos termos da comunicação da Comissão Europeia para efeitos do direito comunitário da 
concorrência (97/C 372/03). 
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• O sistema portuário do Continente fecha o ano de 2017 com o registo do volume de carga mais elevado de 
sempre, atingindo 95,9 milhões de toneladas, incluindo a tara dos Contentores nos casos em que asseguram o 
transporte de mercadorias. Este valor é superior em +2,2% ao anterior máximo, correspondente a +2 milhões 
de toneladas, observado em 2016, e reflete idêntica verificação de melhor marca nos portos de Leixões e de 
Aveiro, cujo movimento ultrapassa os máximos anteriores, observados em 2015 em ambos os casos, em +3,8% 
e +10,7%, respetivamente. 

Para este desempenho global o maior impulso é proporcionado pelo porto de Lisboa que, face a 2016, observa 
um crescimento de +19,2%, elevando para cerca de 12,2 milhões de toneladas o seu volume de carga 
movimentada, superior em quase +2 milhões de toneladas, o que constitui o valor mais elevado dos últimos 
seis anos e representa um aumento de +1,8 pontos percentuais na sua quota, a qual sobe para 12,7%. Realça-se 
igualmente o impacto positivo induzido pelo comportamento dos portos de Leixões, que cresce +6,5% face ao 
ano anterior e traduz um movimento de cerca de +1,2 milhões de toneladas, adicionando +0,8 pontos 
percentuais à sua quota, que passa para 20,3%, e de Aveiro, que regista um significativo crescimento de 
+13,5%, a que corresponde um acréscimo de carga superior a +0,6 milhões de toneladas, elevando, em +0,5 
pontos percentuais a sua quota, que aumenta para 5,4%.  

O comportamento do sistema portuário do Continente é naturalmente influenciado, de forma determinante, 
pelo comportamento do porto de Sines, que entrou em 2017 com um ‘travão’ ao seu crescimento de cerca de 
3,4 milhões de toneladas, correspondente ao volume de Petróleo Bruto que movimentou para garantir o 
abastecimento à refinaria de Matosinhos, dado que a GALP não o pôde fazer através do porto de Leixões, por 
inoperacionalidade do terminal oceânico, durante cerca de seis meses, impedindo a escala dos navios de 
dimensão superior a 100 mil DWT. Para registar um crescimento positivo efetivo, Sines deveria ter compensado 
aquele volume de carga com a movimentação da sua carga natural, o que não sucedeu, tendo ficado -1,3 
milhões de toneladas aquém, ou seja, registou uma quebra de -2,5% face a 2016. Importa sublinhar que este 
comportamento de Sines, que detém atualmente uma quota de movimentação de mercadorias de mais de 
metade de todo o sistema portuário comercial do continente (52%), não reflete qualquer inflexão da sua 
trajetória de crescimento, pois o volume de carga movimentada em 2017 é superior em +4,4% ao valor de 2016 
‘corrigido’ do movimento extraordinário referido. 

Dos restantes portos, sublinha-se a ligeira recuperação de Viana do Castelo com +5,1% do que em 2016, e o 
comportamento negativo da Figueira da Foz, com um ligeiro recuo de -0,2%, de Setúbal, com uma quebra de 
cerca de -5,6%, e Faro, que diminuiu o seu volume de carga em -47%, refletindo a redução das exportações da 
Cimpor, relativa à produção da sua unidade de Loulé. 

• No segmento de Contentores do mercado portuário registou-se um movimento de cerca de 3 milhões de 
TEU durante o ano de 2017, ultrapassando em +8,4% o valor de 2016, correspondente a +230,8 mil TEU, e 
estabelecendo um novo valor máximo registado desde sempre. Este desempenho deve-se fundamentalmente 
aos portos de Sines e de Lisboa, que cresceram respetivamente +10,3% e +26,6%, correspondentes a 
acréscimos de 150 e 100 mil TEU. Com o volume agora registado, Sines regista a melhor marca de sempre, 
quase 1,7 milhões de TEU, e Lisboa aproxima-se da fasquia do meio milhão de TEU, valor este que supera os 
valores anuais registados entre 2003 e 2011. 

Estes foram os únicos portos que registaram um crescimento deste tráfego, uma vez que Leixões registou um 
recuo de -3,8%, Setúbal de -2,6% e Figueira da Foz de -0,7%. Importa, no entanto, referir que, no que concerne 
ao porto de Setúbal, a quebra ora observada não traduz uma pressão recessiva, mas tão somente reflete um 
retorno à sua trajetória natural, após um crescimento aumentado em 2016 por transferência de tráfego do 
porto de Lisboa, por motivo da instabilidade laboral que se observou naquele ano em Lisboa, sendo que, 
comparativamente a 2015, o volume de TEU movimentado em 2017 traduz um acréscimo de +25,8%. O porto 
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de Leixões, pelo mesmo motivo, registou igualmente um aumento de tráfego transferido de Lisboa em 2016, 
o que induziu um relativo efeito travão em 2017, se bem que comparativamente a 2015 o volume registado 
nesse ano representa um acréscimo de apenas +1,5%. Sobre o porto da Figueira da Foz sublinha-se o facto de 
se interromper um ciclo de crescimento anual sucessivo desde 2013.  

No final de 2017 o porto de Sines apresenta uma quota de 56,1%, reforçando em um ponto percentual a do 
ano anterior, Leixões vê a sua quota diminuída em -2,7 pontos percentuais para 21,3% e Lisboa sobe +2,4 
pontos percentuais para 16,7%. No porto de Setúbal a quota de TEU movimentados cai -0,6 pontos percentuais 
para 5,1% e na Figueira da Foz baixa ligeiramente para 0,8%. 

O movimento de Contentores observado nos portos comerciais do Continente é fortemente influenciado pelo 
tráfego de transhipment realizado no porto de Sines, que em 2017 representou 44,5% do volume global de 
TEU movimentado, e cerca de 79,4% do movimento efetuado no próprio porto de Sines, sublinhando-se, no 
entanto, o facto de o acréscimo deste tráfego face a 2016 ter sido de +9,2%, inferior aos +15,7% apurados no 
período imediatamente anterior. 

O volume de TEU movimentado nas operações de transhipment realizadas em Sines, representam cerca de 
94,7% das realizadas em todo o sistema portuário do Continente, sendo de 3,5% em Leixões e 
aproximadamente de 1,8% em Lisboa. 

Da comparação do tráfego de Contentores medido em TEU e em Número constata-se uma evolução negativa 
de -1% no volume de Contentores equivalentes a 20 pés, e o crescimento de +11,8% nos contentores 
equivalentes a 40 pés, o que reflete um ratio de 1,62 TEU por Contentor.  

• O movimento de Navios registado no sistema portuário do Continente, das várias tipologias que escalam os 
portos em operações comerciais, quer de carga, quer de passageiros, ou para outras operações, traduziu-se 
em 2017 pela realização de 10 925 escalas, superior em +1% ao número verificado em 2016 e o mais elevado 
dos últimos onze anos. No entanto, a crescente dimensão da generalidade dos Navios determina que o volume 
total da sua arqueação bruta (GT) ascenda a cerca de 207,2 milhões, valor este que representa um crescimento 
de +3,4% face ao ano anterior e que constitui o mais elevado de sempre. A nível dos portos tomados 
individualmente, constata-se que a melhor marca de sempre é registada em Aveiro e Setúbal, ultrapassando 
em +10,1% e +28,9% as anteriores, observadas em 2016. 

As quotas de cada porto relativas ao número de escalas e ao volume de GT apresentam fortes assimetrias, 
sendo que em relação ao número de escalas os portos de Leixões e de Lisboa registam os valores mais elevados, 
de 24,6% (após recuo de -1,2% face a 2016) e 23,4% (após aumento de +11,3%), respetivamente, seguidos de 
Sines com 20,4% (após quebra de -8,2%). A nível do volume GT as quotas destes portos são de 16,1%, 23,9% e 
43,5%, respetivamente (após variações respetivas face a 2016 de +1,8%, +9,7% e -4,8%). A maior concordância 
entre estes dois indicadores, verifica-se no porto de Setúbal que representa 14,4% do número de escalas e 
11,9% do volume GT (após variações de +2,9% e +28,9%, respetivamente). 

Destaca-se ainda o facto de, no tocante à arqueação bruta, apenas os portos da Figueira da Foz, Sines e Faro 
terem registado uma diminuição. 

• O comportamento do sistema portuário, sendo o resultado da conjunção do comportamento distinto dos 
vários mercados de cargas, foi mais forte e positivamente influenciado pelo mercado dos Produtos Petrolíferos 
que associou à sua quota de 18,7% um crescimento de +12,2%, traduzidos num acréscimo de quase +2 milhões 
de toneladas. Com um impacto igualmente intenso, mas negativo, evidencia-se o mercado do Petróleo Bruto 
que, comparativamente aos valores efetivamente registados em 2016, apresenta uma quebra de -15,3%, numa 
quota de 15%, originando uma quebra de cerca de -2,6 milhões de toneladas, anulando efeito positivo dos 
Produtos Petrolíferos. 
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Para o desempenho global positivo vem contribuir, com impacto semelhante, mas estrutura distinta, o 
comportamento dos mercados da Carga Contentorizada e dos Outros Granéis Sólidos, com quotas de 35,4% e 
8,2%, e variações de +3% e +13,1%, respetivamente. Com um impacto que merece destaque, surgem nas 
posições seguintes o Carvão (cujo volume aumenta +12,7% e reforça a quota para 6,7%), a carga Ro-Ro (que 
mantém uma quota pouco significativa, aumenta em 2017 para 1,5%, mas regista a mais elevada taxa de 
crescimento, de +21,3%), os Produtos Agrícolas (cujo volume cresce +7,6% numa quota de 5,3%) e ainda o 
mercado dos Outros Granéis Líquidos, que regista um acréscimo de +5,1% e representa uma quota de 2,3%. 

A contrariar os impulsos positivos, mas com expressão pouco significativa face ao impacto negativo referido 
para o Petróleo Bruto, sublinha-se o comportamento dos mercados da Carga Fracionada e dos Minérios, que 
registam quebras respetivas de -10,8% e de -0,6%, com quotas de 5,9% e 1,1%. 

Em termos da direção dos fluxos da carga, sublinha-se que o desempenho do mercado portuário do Continente 
resulta da conjugação de uma quebra de -1,5% no volume da carga embarcada e de um acréscimo de +4,8% 
no volume de carga desembarcada.  

• O segmento de mercado da carga embarcada, que inclui naturalmente o tráfego de exportação que 
representa tradicionalmente mais de 80% do total de mercadorias carregadas nos portos comerciais do 
Continente, registou em 2017 um volume de cerca de 39,1 milhões de toneladas, que traduz um ligeiro recuo 
de -1,5% face ao valor de 2016. Não obstante este comportamento global negativo, registaram-se os valores 
mais elevados de sempre na Carga Contentorizada, Ro-Ro e Outros Granéis Sólidos. 

Importa referir que esta variação negativa é explicada pelo embarque ‘extraordinário’ em 2016 de 1,7 milhões 
de toneladas de Petróleo Bruto, pelos motivos já referidos, que não teve, naturalmente, continuidade em 2017 
e acaba por determinar a ocorrência, neste ano, de uma variação negativa de -90,6% no volume de embarques 
desta carga, por tradição sem significado e meramente residual.  

Para além desta quebra, que está associada a um processo de normalização do mercado, há a registar a 
diminuição de -18,5% do volume de Carga Fracionada, correspondente a quase -0,9 milhões de toneladas, e 
ainda de -2,4% no Carvão e de -14,3% nos Minérios. Nas restantes tipologias de carga são registadas variações 
positivas, que, no seu conjunto, não são suficientemente significativas para anular o somatório das quebras 
assinaladas. O acréscimo mais significativo é observado na carga Outros Granéis Sólidos, que se situa em 
+25,4% e equivale a quase 0,9 milhões de toneladas, detendo uma quota de 10,8%. Segue-se a Carga 
Contentorizada, que cresce +2,6% e tem uma quota de 48,2%, os Produtos Petrolíferos, que aumenta o seu 
volume de embarques em +3,4% e representa 25,2% do total, e ainda a carga Ro-Ro, que não obstante a sua 
quota de apenas 1,6% regista um crescimento de +26,8%, o mais elevado em termos nominais. 

Na vertente geográfica deste segmento de mercado, é notável o comportamento do porto de Lisboa, que 
regista um acréscimo de +33,1% numa quota de 13,2% do total. Na posição seguinte em termos de impacto no 
desempenho global, surge Leixões que observa um crescimento de +4% e detém uma quota de 19,1%.  

Ainda com variações positivas, embora com pouca influência no todo, surgem os portos de Viana do Castelo e 
da Figueira da Foz, com variações positivas de +5,2% e de +0,6%, e com quotas de 0,9% e 3,4%, respetivamente.  

Nos restantes portos são observados comportamentos negativos, a saber, Sines, que detém uma quota de 
48,9% e regista uma quebra de -8,6% (pelos motivos assinalados), Setúbal, que representa 9,9% do total e 
recua -6,7%, Aveiro, com uma quota de 4,4% regista uma quebra de -3%, e Faro, que detém uma quota residual 
de 0,2% e regista uma quebra de -47%.   

• O segmento de mercado da carga desembarcada, que inclui o tráfego de importação que representa cerca 
de 90% do volume de mercadorias descarregadas, registou em 2017 um movimento global de cerca de 56,8 
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milhões de toneladas, que representa um acréscimo de +4,8% face a 2016 e passa a constituir o valor mais 
elevado de sempre. 

O maior contributo para o desempenho global surge dos Produtos Petrolíferos ao crescerem +25,2% com uma 
quota de 14,3% do total. Nas posições seguintes em termos de impacto surge o Carvão, que regista um 
acréscimo de +13,3% e detém uma quota de 10,9%, a Carga Contentorizada, cujo volume aumenta +3,6% com 
uma quota de 26,5% do total, e os Produtos Agrícolas, que movimentou +7,3% do que em 2016 e representa 
uma quota de 8,8% do total.  

Importa sublinhar que a única carga que apresenta um comportamento negativo é o Petróleo Bruto, por trazer 
de 2016 um acréscimo ‘anormal’ de 1,7 milhões de toneladas que, não compensado pelo tráfego natural em 
2017, determina neste ano uma quebra de -6,9%, que corresponde a cerca de -1 milhão de toneladas, 
reduzindo a sua quota para 25,1% (-2,9 pontos percentuais que no ano anterior).  

Das restantes cargas com impactos menos intensos no desempenho global deste segmento de mercado, 
destacam-se ainda a carga Ro-Ro que cresce +17,5% embora a quota se situe na casa de 1,4%, e ainda a Carga 
Fracionada que regista um crescimento de +9,7%. 

Na vertente geográfica deste segmento de mercado, destacam-se o porto de Leixões, que suporta o 
crescimento de +8,2% com uma quota de 21,2%, Aveiro, que aumenta o volume de desembarques em +23,9% 
e detém uma quota de 6,1%, e Lisboa, que associa um acréscimo de +10,7% com uma quota de 12,4%. 
Naturalmente não pode deixar de se sublinhar o porto de Sines que, não obstante o facto de ter ‘perdido’ um 
milhão de toneladas em Petróleo Bruto, regista ainda um crescimento global de +1,6% e detém uma quota de 
54,2%, desembarcando um total de 30,8 milhões de toneladas.   

• Os portos que apresentam um perfil ‘exportador’, conferido pelo facto de registarem um volume de carga 
embarcada superior ao da carga desembarcada, continuam a ser Viana do Castelo, Figueira da Foz, Setúbal e 
Faro, cujos ratios de ‘embarque’ sobre ‘total’, em 2017, registaram respetivamente os valores de 82,1%, 64,3%, 
58,6% e 100%. 

Sublinha-se, no entanto, que o volume agregado da carga embarcada por estes portos representa apenas 
14,4% do total, dos quais 9,9% cabem a Setúbal. 
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2. COMPORTAMENTO GERAL DO MERCADO PORTUÁRIO 
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2.1. Movimento geral 

De Carga 

No ano 2017 os portos comerciais do Continente movimentaram globalmente um total de 95,9 milhões de 
toneladas de carga (incluindo a tara dos Contentores nos casos em que estes asseguram o transporte de 
mercadorias), estabelecendo nova melhor marca de sempre pelo oitavo ano consecutivo, tendo agora 
ultrapassado em +2,2% o volume registado em 2016. 

Com efeito, desde que em 2009 registou uma quebra de -6,7% face ao ano anterior, o volume anual de carga 
movimentada tem registado acréscimos sucessivos, a uma taxa média anual de +6,5%, com Sines a registar 
a taxa média anual mais elevada neste período, de +12,3%. 

Considerando os portos individualmente, constata-se que Leixões e Aveiro registaram em 2017 as respetivas 
melhores marcas, tendo ultrapassado as anteriores em +3,8% e +10,7%, respetivamente, que em ambos os 
casos haviam sido atingidas em 2015. 

Não obstante este feito realizado por Leixões e Aveiro, o porto que contribuiu de forma mais intensa para o 
desempenho global do sistema portuário do Continente foi Lisboa, ao registar um crescimento de +19,2% 
face a 2016, correspondente a cerca de +2 milhões de toneladas, e reforçando a sua quota em +1,8 pontos 
percentuais para 12,7%. Com este comportamento, Lisboa posiciona-se novamente acima da fasquia dos 
12 milhões de toneladas, pela primeira vez nos últimos seis anos.  

Menos significativo, mas igualmente relevante e positivo, há a destacar o impulso conferido pelo porto de 
Leixões, que registou um acréscimo de +6,5%, resultante do movimento de +1,2 milhões de toneladas que 
induzem o reforço de +0,8 pontos percentuais na quota que representa, passando para 20,3%.  

O desempenho global do sistema portuário do Continente é sempre fortemente condicionado pelo 
comportamento do porto de Sines. No entanto, no ano em análise e tendo 2016 por base de comparação, a 
influência de Sines tem um efeito negativo, uma vez que registou o movimento de -1,3 milhões de toneladas, 
que traduz um recuo de -2,5%, reduzindo a sua quota em 2,5 pontos percentuais para 52%. No entanto, 
sublinha-se que este comportamento tem o enquadramento circunstancial construído pelo facto de em 2016 
haver efetuado o transbordo de 1,7 milhões de toneladas de Petróleo Bruto, com destino à refinaria de 
Matosinhos, que a GALP se viu impossibilitada de importar através de Leixões, dada a inoperacionalidade do 
terminal Oceânico durante cerca de seis meses, que impediu a escala de navios com dimensão superior a 
100 mil DWT. Daqui resultou um efeito ‘travão’ para 2017 de cerca de 3,4 milhões de toneladas, que Sines 
não conseguiu compensar com acréscimo do seu tráfego ‘natural’. 

Importa sublinhar que este comportamento de Sines não reflete qualquer inflexão na sua trajetória de 
crescimento, pois o volume de carga movimentada em 2017 excede em +4,4% o valor de 2016 ‘corrigido’ do 
movimento extraordinário referido. No entanto, constata-se um certo abrandamento no crescimento da 
Carga Contentorizada, que regista um acréscimo de apenas +1,5%, significativamente inferior às taxas de 
variação registadas desde que este tráfego tem expressão no porto de Sines. 

Da influência dos outros portos no desempenho global do sistema portuário, importa referir, novamente, 
Aveiro, que regista um acréscimo de +13,5% face ao volume que movimentou em 2016, representando uma 
quota de 5,4% e Viana do Castelo que cresce +5,1% (embora a quota que representa seja de apenas 0,4%). 
Com impacto negativo, destaca-se o porto de Setúbal, que recua -5,6% e passa a assumir uma quota de 6,9%, 
Figueira da Foz, que recua -0,2% (com uma quota de 2,2%) e Faro, com uma dimensão residual, cujo volume 
quebra -47%, refletindo a instabilidade a que se assiste na CIMPOR, nomeadamente na sua unidade de 
produção de Loulé, único cliente de movimentação de carga no porto.  

Na vertente do mercado dos produtos, o sistema portuário foi mais fortemente influenciado pelo mercado 
dos Produtos Petrolíferos cuja quota foi reforçada em 1,7 pontos percentuais para 18,7%, após um 
crescimento de +12,2% no volume movimentado, que se traduz num acréscimo de quase +2 milhões de 



 
 
 

 10 

toneladas. O efeito positivo no desempenho global do mercado portuário induzido pelo comportamento dos 
Produtos Petrolíferos foi praticamente anulado pelo impacto, de intensidade semelhante, mas negativo, do 
mercado do Petróleo Bruto que, comparativamente aos valores efetivamente registados em 2016, apresenta 
uma quebra de -15,3%, numa quota de 15%, originando uma quebra de cerca de -2,6 milhões de toneladas. 
As razões deste comportamento foram acima referidas. 

Num segundo patamar de impacto no desempenho global, salientam-se os mercados da Carga 
Contentorizada e dos Outros Granéis Sólidos, cuja dimensão é traduzida por quotas de 35,4% e 8,2%, e o seu 
comportamento por variações de +3% e +13,1%, respetivamente.  

Com menor intensidade na influência que exercem sobre o comportamento do sistema portuário, referem-se 
ainda pela expressão da sua variação face a 2016, o mercado do Carvão (cujo volume aumenta +12,7% e 
reforça a quota para 6,7%), a carga Ro-Ro (que mantém uma quota pouco significativa que aumenta em 2017 
para 1,5%, mas regista a mais elevada taxa de crescimento, de +21,3%), os Produtos Agrícolas (cujo volume 
cresce +7,6% numa quota de 5,3%) e ainda o mercado dos Outros Granéis Líquidos, que regista um acréscimo 
de +5,1% e representa uma quota de 2,3%. 

A contrariar os impulsos positivos, mas com expressão pouco significativa face ao impacto negativo referido 
para o Petróleo Bruto, sublinha-se o comportamento dos mercados da Carga Fracionada e dos Minérios, que 
registam quebras respetivas de -10,8% e de -0,6%, representando quotas de 5,9% e 1,1%. 
  

Nos quadros seguintes apresenta-se um resumo da estrutura do mercado portuário nas vertentes das classes 
de carga, que traduzem as diversas tipologias no tocante às respetivas formas de acondicionamento, e dos 
portos que proporcionam a sua movimentação. Da sua leitura constata-se que a Carga Geral assume a 
quota-parte mais significativa do volume total, representando 42,7%, seguida dos Granéis Líquidos, com 36% 
e cabendo aos Granéis Sólidos os restantes 21,3%. Importa realçar que cerca de 42,5% da tonelagem total 
de Carga Geral respeita a Carga Contentorizada movimentada principalmente em Sines, em tráfego de 
transhipment.  

O porto de Sines mantém naturalmente a posição dominante que lhe é conferida pelo movimento de cerca 
de 49,9 milhões de toneladas que representa 52% do volume total de carga (com forte alavancagem do tráfego 
de transhipment), detendo posições maioritárias em todas as classes de carga, sendo absolutas na Carga Geral 
e nos Granéis Líquidos, com 51,3% e 65,2%, respetivamente, e representando 31,2% dos Granéis Sólidos.  

Por ordem de volume de carga movimentada seguem-se os portos de Leixões, com 20,3%, Lisboa, com 12,7% 
e Setúbal, com 6,9%. 
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No quadro seguinte apresenta-se um resumo do comportamento dos diversos mercados de carga, 
independentemente dos portos onde é movimentada, e constata-se claramente a sua elevada assimetria, 
quer considerando os valores registados no próprio mês de dezembro, quer dos valores que representam o 
movimento anual. 

Adianta-se o facto de que o volume de carga movimentada no próprio mês de dezembro representa o valor 
homólogo mais baixo dos últimos quatro anos, explicando-se assim a generalidade das variações negativas 
apresentadas no quadro, na comparação mensal homóloga, cujas únicas exceções se registam na carga Ro-Ro 
e nos Outros Granéis Líquidos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
No quadro da página seguinte apresenta-se a estrutura do mercado portuário formado pela confluência dos 
mercados de produtos (as cargas) e dos mercados geográficos (os portos).  

Chama-se a atenção para o facto de nesse quadro se incluir o porto de Portimão juntamente com Faro, por 
não efetuar regularmente operações de movimentação de carga, tendo pontualmente, durante o ano 2017, 
movimentado 899 toneladas na Carga Fracionada.  

Os valores do volume de carga movimentada em cada um dos mercados apresentados neste quadro, são 
acompanhados pelos respetivos indicadores de variação percentual face ao período homólogo de 2016, bem 
como a representação da quota em cada porto relativamente ao total, em representação gráfica no quadro 
principal, e valorizada, com sinalização das quotas máximas apuradas, no segundo quadro. 

Da leitura dos quadros, valores e representação gráfica das variações, constata-se mais claramente que o 
volume de 95,9 milhões de toneladas movimentadas em 2017, se distribui pelos diversos mercados com 
elevada assimetria, sendo evidente o peso que assume o porto de Sines, nomeadamente na Carga 
Contentorizada (61,7%), Carvão (95,9%), Petróleo Bruto (66,3%) e Produtos Petrolíferos (70,7%), assumindo 
quotas maioritárias absolutas nas classes de Carga Geral (51,3%) e de Granéis Líquidos (65,2%), e de maioria 
simples na classe dos Granéis Sólidos (31,2%) . 
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Quotas do volume de carga movimentada por porto 
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Sublinha-se, igualmente, a existência de mercados de outras cargas onde portos específicos detêm quotas 
maioritárias absolutas, tal como o da carga Ro-Ro e dos Minérios onde o movimento do porto de Leixões 
representa 74,3% e 58,5% do total, respetivamente, e o dos Produtos Agrícolas, onde Lisboa detém uma 
quota de 65,3%. 

Nos restantes mercados não existe posição maioritária absoluta de qualquer porto, sendo, no entanto, de 
assinalar o da Carga Fracionada e dos Outros Granéis Sólidos onde o porto de Setúbal tem a quota mais 
significativa, de 29,9% e 25,7%, respetivamente, e o dos Outros Granéis Líquidos onde Aveiro detém 32,2% 
do volume total movimentado. 

Na perspetiva do sentido do movimento das operações, embarque e desembarque, identificam-se 
igualmente comportamentos bastante distintos a nível das diversas tipologias de carga, que, por sua vez, 
determinam também comportamentos diversos a nível dos portos, conforme valores apresentados no 
Anexo 3.  

No capítulo seguinte, esta área é objeto de análise mais pormenorizada a nível de cada mercado de carga, 
no entanto, deixamos aqui uma visualização gráfica da evolução do volume de carga embarcada e 
desembarcada e da comparação em cada porto entre o peso relativo da tonelagem movimentada nestas 
operações, sem ter em consideração a respetiva dimensão traduzida pelo volume que lhes está associado. 

 

 

 

 

 

 

 

 
Constata-se que os portos que detêm um peso relativo mais elevado de carga embarcada são os de menor 
dimensão, traduzindo o seu papel de porto de exportação para cargas muito específicas, a saber, 
nomeadamente as pás eólicas produzidas pelo grupo alemão ENERCON e exportadas pelo porto de Viana do 
Castelo e o cimento produzido pela CIMPOR na sua unidade de Loulé e exportado pelo porto de Faro, que no 
entanto regista uma atividade muito irregular desde a retoma do funcionamento da fábrica, em dezembro 
de 2016, após suspensão em junho, e decorrente da instabilidade que a empresa atravessa. 

No período em análise constata-se que os portos que apresentam um volume de carga embarcada superior 
ao da carga desembarcada, e detêm, por isso, um perfil de porto de ‘exportação’, continuam a ser Viana do 
Castelo, Figueira da Foz, Setúbal e Faro, cujos ratios de ‘embarque’ sobre ‘total’, em 2017, registaram 
respetivamente os valores de 82,1%, 64,3%, 58,6% e 100%. 

Sublinha-se, no entanto, o facto de o volume da carga embarcada nestes portos apresentar dimensões 
relativamente pouco significativas, representando no seu conjunto apenas 14,4% do total, dos quais 9,9% 
cabem a Setúbal. 

O perfil dos portos de Leixões e de Sines é, necessariamente, muito condicionado pela localização das 
refinarias da GALP, uma vez que os portos integram as instalações para descarga do Petróleo Bruto 
importado, o que induz forte desequilíbrio entre os fluxos de carga. No período em apreço o ratio do volume 
global de carga embarcada relativamente ao total representou 38,3% em ambos os portos. 
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Idêntica situação se verifica no porto de Lisboa no mercado dos Produtos Agrícolas, influenciado pela 
importação de cereais e oleaginosas, dos quais depende em larga medida a indústria agroalimentar 
(nomeadamente a de rações para animais), que é maioritariamente efetuada para os silos cerealíferos 
servidos pelos terminais de granéis alimentares da Trafaria, do Beato, de Palença e de Alhandra, o que 
globalmente determinou um volume de carga embarcada que corresponde a 42,4% do total geral. 

De Navios 

O movimento de navios nas várias tipologias, incluindo os navios de cruzeiro, e independentemente das 
operações efetuadas, comerciais ou não, observado nos portos do Continente caracteriza-se pela realização 
de 10 925 escalas, tendo totalizado uma arqueação bruta (GT) de cerca de 207,2 milhões, valores estes que 
traduzem acréscimos respetivos de +1% e de 
+3,4%, face aos registados em 2016.  

O volume de GT constitui o valor anual mais 
elevado de sempre, por efeito de idêntica 
circunstância verificada nos portos de Aveiro 
e Setúbal, após acréscimos de +10,1% e 
+28,9%, respetivamente.  

Sublinha-se o facto de esta variação global 
positiva, quer no número de escalas, quer no 
volume de GT, ter sido contrariada nos portos de Figueira da Foz, Sines e Faro, tendo ainda Leixões visto 
reduzir o número de escalas. 

Embora detenha uma dimensão meramente residual no movimento de navios, refere-se o porto de Portimão 
que regista variações percentuais significativas, decorrentes das escalas de navios de cruzeiro de passageiros. 

Destaca-se a curiosidade de o número de escalas mais elevado constante do registo estatístico desde o ano 
2000, se registar precisamente no ano 2000 (11 423 escalas, +4,6% do que o registado em 2017). Por 
oposição sublinha-se que o volume de GT registou variações positivas sucessivas desde o ano 2001, após uma 
quebra de -6,1% face a 2000, com uma única exceção em 2009, ano em que registou um recuo de -0,6% face 
ao anterior.  

De Contentores 

Pela importância que assume no transporte multimodal de mercadorias, o tráfego de Contentores é objeto 
de uma apreciação mais detalhada, sublinhando desde já que, para além dos Contentores movimentados em 
operações Lo-Lo (Carga Contentorizada), que constitui o mercado que maior dinamismo e expressão tem 
assumido na atividade portuária, inclui também Contentores movimentados em operações Ro-Ro, 
nomeadamente as realizadas no Molhe Sul do porto de Leixões, cujo tráfego vem observando uma dinâmica 
de crescimento desde 2013 e representa hoje cerca de 1,6% da tonelagem total de carga movimentada. 

O tráfego global de Contentores, que suporta a movimentação da Carga Contentorizada e de parte da carga 
Ro-Ro, e que inclui, naturalmente, o movimento de contentores ‘vazios’, atingiu em 2017 um volume de 
quase 1,84 milhões de Unidades e cerca de 2,97 milhões de TEU, refletindo acréscimos de +6,4% e +8,4%, 
respetivamente, constituindo ambos as melhores marcas anuais de sempre. 

O tráfego de Contentores é fortemente alavancado nas operações de transhipment, cujo volume global 
registado em 2017 ultrapassou 1,4 milhões de TEU, correspondente a cerca de 47% do total de TEU registado 
no sistema portuário do Continente, dos quais 44,5% respeitam ao porto de Sines, 1,6% a Leixões e 0,9% a 
Lisboa.  



 
 
 
 

 15 

Relativamente às operações de transhipment efetuadas em Sines sublinha-se o facto de o volume de TEU 
movimentado ter vindo a crescer nos últimos seis anos a uma taxa média anual de +15,2%, tendo, no entanto, 
o acréscimo em 2017 face a 2016 sido de +9,2%, representando cerca de 79,4% do movimento do próprio 
porto. 

Não obstante o desempenho global deste mercado no período em análise, os portos de Leixões, Figueira da 
Foz e Setúbal registaram quebras no volume de TEU face a 2016, de respetivamente -3,8%, -0,7% e de -2,6%, 
largamente compensadas pelos acréscimos observados em Lisboa e Sines, de +26,6% e +10,3%, 
respetivamente. Às variações negativas referidas, nomeadamente, as de Leixões e de Setúbal, não é alheio 
o facto desses portos terem registado um acréscimo ‘anormal’ em 2016 por efeito da transferência de tráfego 
de Lisboa, devido às perturbações laborais que atravessou. Comparando os volumes movimentados em 2017 
com os de 2015, constatamos que Leixões regista +1,5%, Figueira da Foz +14,8% e Setúbal +25,8%.  

Salienta-se o facto de o volume de TEU registado em Lisboa em 2017 exceder o volume de 2015 em +2,9%, 
o que poderá indiciar uma plena recuperação do tráfego perdido em 2016 ou a compensação de tráfego não 
recuperado com a captação de novos tráfegos. 

Pelo já referido e pelo que pode constatar-se da leitura do quadro seguinte, a supremacia do porto de Sines 
no tráfego de Contentores é evidente, fixando neste período a sua quota em 56,1%, superior em um ponto 
percentual à que detinha em 2016. 

Por ordem decrescente do volume de TEU movimentado seguem-se os portos de Leixões cuja quota, não 
obstante ter diminuído -2,7 pontos percentuais, se situa em 21,3%; de Lisboa, cuja quota regista um aumento 
de 2,4 pontos percentuais, passando para 16,7%; de Setúbal, que recua -0,6 pontos percentuais para 5,1% 
do total; e Figueira da Foz, que recua 0,1 pontos percentuais com uma quota de 0,8% do total. 

 

 
 
 

 

 

 
As tendências de evolução do tráfego de Contentores em Número e em TEU evidenciam a crescente 
preferência na utilização de contentores com maiores dimensões, sendo que no período em análise se 
verifica uma redução no número de Contentores de menores dimensões (equiparados a 20’) de -1%, 
enquanto o número dos de maiores dimensões (equiparados a 40’), que representam cerca de 61% do total, 
registam um acréscimo de cerca de +11,8%. 

Destaca-se o facto de o movimento de TEU, embora num contexto de forte crescimento, registar, no próprio 
mês de dezembro face a dezembro de 2016, uma quebra de -15,9%, provocada fundamentalmente pela 
quebra de -24,4% registada em Sines e de -7,9% registada em Leixões, e ainda um recuo ligeiro de -0,8% 
observado em Lisboa.  
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Dado que o mercado de Contentores tem uma abrangência global, constituindo por excelência o paradigma 
da globalização do comércio marítimo, surge sistematicamente a necessidade de deslocar contentores vazios 
entre portos e países, para satisfação das 
necessidades dos mercados. Resultam 
daqui, naturalmente, diferentes ratios entre 
o volume de Contentores Cheios e o Volume 
Total de Contentores movimentados.  

De 2011 até 2016, os portos nacionais, onde 
se regista tráfego de Contentores, 
apresentam a evolução do ratio 
Contentores Cheios / Total que consta deste quadro, de cuja leitura se conclui, com naturalidade, que o porto 
onde se regista o valor mais elevado é Sines, a que o peso do tráfego de transhipment, no pressuposto de 
que este tráfego seja constituído maioritariamente por Contentores ‘cheios’, não é alheio. 

 

2.2. Evolução Anual do Mercado Portuário desde 2007 

Movimento geral 

Para a análise deste capítulo começamos por apresentar no quadro seguinte a evolução desde 2007, do 
volume anual de carga movimentada por porto, com apuramento da taxa média anual de crescimento 
(tmac), calculada por regressão linear segundo o método dos mínimos quadrados, para o período total e para 
o período correspondente aos últimos cinco anos (2013-2017), que refletirá mais objetivamente eventuais 
alterações recentes do comportamento dos mercados de movimentação de cargas.  

 

 

 

 

 
A taxa média anual de crescimento traduz uma tendência de evolução positiva de +5% ao ano para ambos 
os períodos, desde 2007 e dos últimos cinco anos.  

Tomando cada porto individualmente constata-se que 
Sines regista a tendência de evolução mais elevada, 
apresentando uma taxa média anual de +9,4% 
considerando o período de onze anos, seguido da Figueira 
da Foz (+6,8%), de Aveiro (+5,1%), de Leixões (+3,1%) e de 
Setúbal (+1,2%), sublinhando-se, no entanto, o facto de os 
portos da Figueira da Foz e Setúbal infletirem a tendência 
para valores negativos, se considerarmos o período mais 
recente de cinco anos, cujas taxas médias anuais passam 
a ser de -0,9% e -2,6%, respetivamente.  

Os portos de Viana do Castelo e de Lisboa observam tendências negativas de evolução anual do volume de 
carga movimentada cujas respetivas taxas médias anuais são de -2,5% e de -1,3%, sendo que no período mais 
recente a de Viana do Castelo se agrava para -5,3% e a de Lisboa reduz ligeiramente para -1,1%.  
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Os portos de Faro e Portimão não são referidos nesta análise dado que a elevada irregularidade da sua 
atividade de movimentação de carga impede quaisquer conclusões sobre as respetivas tendências de 
evolução com base no método referido.  

No quadro seguinte apresenta-se a evolução do movimento de navios (Número de escalas e GT), da carga 
nas diversas tipologias de acondicionamento que integram os mercados relevantes e de Contentores 
(Unidades e TEU), nos mesmos intervalos temporais e para todo o sistema portuário do Continente. 

O movimento de navios que escalaram os portos comerciais do Continente, independentemente das 
operações que efetuam e da sua tipologia, incluindo nomeadamente os navios de cruzeiro de passageiros, 
apresenta uma tendência de crescimento de +0,3% ao ano em termos do número das escalas e uma taxa 
média anual de +7,2% no tocante ao volume total da respetiva arqueação bruta. O cruzamento destes 
indicadores reflete o aumento crescente da dimensão média dos navios que escalam os portos nacionais e 
consequente capacidade de carga, salientando-se o facto de a GT média global dos navios registar uma taxa 
média anual de crescimento de +6,6%, notando-se um ligeiro abrandamento para +4,8% se considerarmos o 
período mais recente de cinco anos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Analisando a evolução anual por classe de carga desde 2007, constata-se a existência de tendências positivas 
em todas as classes, com taxas médias anuais de crescimento de +11,3% na Carga Geral, de +1,3% nos Granéis 
Sólidos e de +2,2% nos Granéis Líquidos. Faz-se notar que incidindo a análise no período mais recente de 
cinco anos, a taxa média anual de crescimento na Carga Geral reduz 4,6 pontos percentuais para +8,7%, 
enquanto nos Granéis Sólidos essa taxa sobe 2,9 pontos percentuais para +4,2% e nos Granéis Líquidos sobe 
2,2 pontos percentuais para +4,4%. 

A tendência apurada nas diversas tipologias de carga, que constituem os mercados sujeitos a análise, é 
positiva na sua maioria com destaque para a Carga Contentorizada e a carga Ro-Ro, que registam taxas 
médias anuais de +13,3% e +28,3%, respetivamente, representando, no entanto, quotas de mercado que 
ocupam posições quase extremas de 35,4% e de 1,5%. Importa referir que no período mais recente o volume 
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de carga Ro-Ro regista acréscimos de valor percentual ainda mais elevado, que se reflete numa taxa média 
anual de +42,7%, maioritariamente por efeito da linha regular de Contentores que utiliza o Molhe Sul do 
porto de Leixões, iniciada em finais de 2013 por licenciamento atribuído ao concessionário do TCL. 

Na maioria dos mercados as tendências apuradas para o período de onze anos e de cinco anos apresentam 
taxas médias anuais com sinais da mesma natureza, com exceção da Carga Fracionada e Outros Granéis 
Líquidos, que passa de uma variação positiva de +4,4% e 0,2%, para negativa de -7,3% e -2,9%, 
respetivamente, e dos Produtos Agrícolas, que inflete a evolução de uma taxa negativa de -0,8% para uma 
positiva de +4,2%.  

No comportamento do tráfego de Contentores sublinha-se a evolução segundo uma tendência de 
crescimento positivo a uma taxa média anual de +11,8% em TEU apurada para o período dos últimos onze 
anos, reduzindo -4,6 pontos percentuais para +7,2% no período dos últimos cinco anos.  

Como se constata a seguir este mercado apresenta bastantes assimetrias a nível dos diversos portos. 

Movimento de Contentores 

Pela importância que o tráfego de Contentores tem no comércio marítimo e na atividade portuária, 
considera-se importante avaliar o comportamento evolutivo do seu mercado, na sua componente 
geográfica. 

Para esse efeito apresenta-se no quadro seguinte o volume anual de TEU movimentados desde 2007 e desde 
2013 nos portos com tráfego regular de Contentores, excluindo-se, por conseguinte, os portos de Viana do 
Castelo e de Aveiro, onde o registo deste tráfego é pontual e circunstancial. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
A leitura do quadro e gráficos vem revelar o comportamento dos diversos portos e mostrar de que forma 
este vem influenciar o crescimento global do mercado, que abranda 4,6 pontos percentuais na taxa anual de 
crescimento apurada no período de onze anos para o período mais recente de cinco anos.  

Destaca-se ainda o facto de Lisboa ser o único porto a apresentar taxas médias anuais de crescimento nos 
dois períodos analisados. Sublinha-se também que Lisboa apresenta uma correlação negativa com a curva 
de evolução geral, que traduz ausência de influência do porto no comportamento global. Neste indicador, o 
porto de Sines situa-se no extremo oposto, onde esta medida de dispersão revela uma correlação perfeita, 
que reflete a forte influência do porto no tráfego global.  
 

Acresce ainda salientar a simetria entre as variações assinaladas para Lisboa e para Setúbal indiciando a 
transferência de algum tráfego entre eles, por efeito, nomeadamente, de situações de perturbação laboral 
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no 2º trimestre de 2016, sendo igualmente percetível o ligeiro acréscimo no porto de Leixões, que surge mais 
esbatido dada a sua maior dimensão.   

Em suma, constata-se que:  

1) o comportamento do porto de Sines se revela altamente positivo, com taxas médias anuais de 
crescimento de +28,9% apurada desde 2009, diminuindo para +14,5% na média dos últimos cinco anos, 
sendo de +10,3% a variação no último ano;  

2) o porto de Leixões registou uma evolução a uma taxa média anual de +4,8% desde 2007, tendo abrandado 
para +0,1% no período dos cinco anos mais recentes e registado uma quebra de -3,8% face a 2016, 
refletindo ainda o efeito da quebra das exportações para Angola e o acréscimo em 2016 por transferência 
de Lisboa que constitui um ‘travão’ ao crescimento em 2017; 

3) o porto de Lisboa revela uma tendência de evolução média anual negativa de -1,8% se apurada no período 
dos últimos onze anos e que se agrava para -4,4% no período mais recente de cinco anos, a que as 
perturbações laborais não foram alheias, iniciando, no entanto, o que se espera seja um ciclo de 
recuperação que se reflete na variação positiva de +26,6% em 2017 face a 2016; 

4) o porto de Setúbal apresenta uma evolução francamente positiva considerando o período desde 2009, 
com uma taxa média anual de +44,2%, que se reduz para +20,7% nos últimos cinco anos, tendo registado 
em 2017 uma redução de -2,6% face a 2016, nomeadamente por efeito da normalização da sua trajetória 
natural, após um crescimento excecional em 2016 por transferência de tráfego de Lisboa; e 

5) o porto da Figueira da Foz apresenta uma evolução anual traduzida numa taxa média de +7,6% no período 
desde 2007, que aumenta +3,6 pontos percentuais para +11,2%, no período mais recente de cinco anos, 
registando, no entanto, um ligeiro recuo de -0,7% em 2017 face a 2016. 
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3. COMPORTAMENTO DOS MERCADOS POR TIPOLOGIA DE CARGA 
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Neste capítulo procede-se a uma análise de cada um dos mercados portuários correspondentes à tipologia 
da carga movimentada em termos da respetiva forma de acondicionamento e considerando, num segundo 
nível, a sua distribuição pelos portos onde se efetua a sua movimentação e respetivo comportamento.  

Da conjunção destes dois níveis resultam os mercados relevantes na movimentação das cargas, no âmbito 
dos quais se poderão avaliar os fatores que indiciem eventuais situações de concorrência ou 
complementaridade entre portos. 

Como enquadramento da análise objeto dos pontos seguintes, onde se trata individualmente cada mercado 
de carga na perspetiva dos portos onde se efetua a sua movimentação, apresenta-se o quadro resumo 
seguinte, com os dados relativos anuais de 2017, respetivas quotas, variação face a 2016, e indicadores de 
evolução média anual no período entre 2013 e 2017, apresentando a respetiva evolução anual traduzida 
pelas sparklines, onde se assinalam os pontos mínimo e máximo observados.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Para efeito da análise a efetuar neste capítulo referir-se-á apenas a evolução verificada nos últimos cinco 
anos, correndo-se o risco de aumentar a influência no resultado pela eventualmente significativa 
variabilidade dos mercados, mas, por outro lado, obtendo-se indicadores de comportamento mais atuais e 
realistas, sem, contudo, se deixar de sublinhar algumas inflexões do comportamento dos mercados que se 
considerem relevantes. 

 
3.1. Carga Geral 

As mercadorias transportadas por via marítima e acondicionadas sob a forma designada Carga Geral, 
nomeadamente ‘contentorizada’ e ‘fracionada’, apresentam uma elevada heterogeneidade, tendo sido, em 
2016, as mais significativas ‘Ferro e aço de base e ferro-ligas e produtos da primeira transformação de ferro e aço 
(exceto tubos)’, ‘Pasta, papel e seus artigos’, ‘Cimento, cal e gesso’, ‘Mercadorias grupadas’, ‘Pedra, areia, saibro, argila, 
turfa e outros produtos não energéticos das indústrias extrativas n.e.’, ‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas 
primárias’, ‘Vidro e produtos de vidro, produtos de cerâmica e de porcelanas’ e ‘Bebidas’. 

Sob a forma Ro-Ro são maioritariamente operados ‘Produtos da indústria automóvel’ e, com menor expressão, 
‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas primárias’ e ainda ‘Mercadorias grupadas’. É, no entanto, de 
assinalar que este tráfego inclui a movimentação de Contentores, situação que tem vindo a ser observada 
nos últimos anos no Molhe Sul do porto de Leixões. 
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3.1.1. Contentorizada 

O comportamento do mercado da Carga Contentorizada continua a sua trajetória de crescimento, traduzida 
globalmente por uma taxa média anual de +8,7% após um acréscimo de +3% em 2017, no qual se atinge um 
volume de 33,9 milhões de toneladas, que constitui o valor mais elevado de sempre, por reflexo de idêntico 
registo observado no porto de Sines, que melhora a sua anterior marca em +1,5%. 

O comportamento deste mercado é muito influenciado pelo porto de Sines, cujo movimento em 2017 atinge 
um volume de 20,9 milhões de toneladas, após acréscimo de +1,5% face a 2016, e representa uma quota de 
61,7%, sendo por sua vez fortemente influenciado pelo tráfego de transhipment, que representa 79,4% do 
seu volume de TEU movimentado e 44,5% do volume total de TEU registado no sistema portuário.  

Não obstante a intensa dependência de Sines, o mercado de Carga Contentorizada em 2017 foi também 
significativamente influenciado pelo desempenho do porto de Lisboa que, após a quebra acentuada em 2016 
por efeito das perturbações laborais ocorridas que o levou a registar o volume mais baixo nesta tipologia de 
carga desde, pelo menos, o ano 2000, encetou uma clara dinâmica de recuperação do tráfego ‘perdido’ em 
2016, nomeadamente para os portos de Leixões e de Setúbal, tendo mesmo ultrapassado o valor que havia 
registado em 2015. O volume movimentado em 2017 traduz um crescimento de +24,7% face ao volume de 
2016, tendo ainda, no entanto, subjacente uma taxa média anual de crescimento negativa em -3,9%.  

Esta recuperação de tráfego por parte de Lisboa induz uma inversão de comportamentos, face a 2016, nos 
portos de Leixões e de Setúbal, levando-os ao registo de quebras de -3,2% e de -5%, respetivamente, num 
processo de ajustamento às respetivas trajetórias naturais. 

 

   

 

 

 
Em termos de tonelagem de Carga Contentorizada, o porto de Leixões ocupa 
a segunda posição detendo uma quota de 18,2%, inferior em -1,2 pontos 
percentuais à que detinha em 2016, após uma quebra de -3,2%, indiciadora 
do facto de não ter conseguido compensar o recuo motivado pelo regresso 
a Lisboa das cargas que havia recebido em 2016.  

Apesar do desempenho realizado em 2017, o porto de Lisboa mantém a 
terceira posição em termos de volume de Carga Contentorizada, tendo 
registado um movimento ligeiramente superior a 5 milhões de toneladas, 
que lhe confere uma quota de 14,8%, superior em 2,6 pontos percentuais à que detinha em 2016. 

O mercado da Carga Contentorizada no porto de Setúbal tem vindo a seguir uma trajetória que tem 
subjacente uma taxa média anual de +25,2%, determinada pelo comportamento observado até 2016, ano 
em que registou o seu valor mais elevado de sempre, beneficiando, naturalmente, pela receção parcial de 
tráfego desviado do porto de Lisboa. O comportamento negativo agora observado, traduzido por uma quebra 
de -5%, é o reverso do acréscimo extraordinário ocorrido em 2016 e o reflexo de um processo de 
normalização do mercado. 
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Não obstante o crescimento que o mercado de Carga Contentorizada tem registado no porto da Figueira da 
Foz, traduzido numa taxa média anual de crescimento de +6,1% após uma quebra de -8,6% em 2017 face ao 
ano anterior, a sua dimensão é ainda pouco significativa, quedando-se por uma quota de 0,6%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Não é possível pensar o mercado de Carga Contentorizada sem considerar o tráfego de transhipment, do 
qual recebe uma influência determinante. Esta influência vem maioritariamente, como já referido, do porto 
de Sines, estimando-se que este represente cerca de 50% da tonelagem total de Carga Contentorizada. 

Considerando a direção do fluxo desta carga, constata-se a existência de um certo equilíbrio entre o volume 
dos ‘embarques’ e ‘desembarques’, naturalmente marcado também pelo peso do transhipment, bem como 
no tocante às variações globais, respetivamente de +2,6% e de +3,6%.  

Considerando os portos individualmente, constata-se uma discrepância no comportamento de Leixões entre 
a tonelagem embarcada e desembarcada, traduzida por uma quebra de -9,2% e um acréscimo de +4%, 
respetivamente. Figueira da Foz e Setúbal registam quebras em ambos os fluxos e Lisboa e Sines registam 
acréscimos em ambos os fluxos.   

O equilíbrio no volume de carga movimentada nestas operações é mais significativo nos portos de Leixões e 
de Sines, com os ‘embarques’ a representar cerca de 51,2% e 52,6%, respetivamente. O maior peso dos 
‘embarques’ verifica-se nos portos da Figueira da Foz e Aveiro com ratios respetivos de 85% e 83,3%, seguido 
de Setúbal com 72,4%, circunstância que reflete a importância das respetivas exportações utilizando esta 
forma de acondicionamento. 
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3.1.2. Fracionada 

A Carga Fracionada, com mercados relevantes em todos os portos incluídos na análise (da qual se exclui o porto 
de Portimão que não tem movimento regular de mercadorias desde janeiro de 2012, altura em que cessou a linha ferry 
para a Madeira e Canárias), representa um volume de 5,6 milhões de toneladas e tem observado sucessivas 
quebras desde 2014 (ano onde se registou o valor mais elevado de sempre), acumulando cerca de -30%.  

A variação global verificada em 2017 relativamente a 2016 é de -10,8% e a taxa média anual de crescimento 
apurada no período em análise é negativa em -7,3%, refletindo variações negativas da maioria dos portos, 
com exceção de Leixões e de Lisboa, que têm evoluído segundo taxas médias anuais de +6% e 21,8%, 
respetivamente. 

 

 

 

 

 

 
O porto de Setúbal é o que detém a maior quota do volume movimentado 
desta carga, representando 29,9% do total, tendo vindo a registar sucessivas 
quebras desde 2014, ano em que detinha uma quota de 40,4%. No período 
em análise este porto registou uma quebra de -14,9%, sendo que a quebra 
comparativamente a 2014 atinge -47,2%.  

Nas posições seguintes em termos de volume surgem os portos de Aveiro, 
cujo volume representou 23,3% após uma quebra de -11,7%, Leixões, com 
uma quota de 20,3% após uma quebra de -6,4%, e Figueira da Foz, que 
representa 18% do total após um acréscimo de +2,2%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Considerando o comportamento do mercado a nível do sentido do fluxo de tráfego, constatamos que a 
quebra global do movimento é resultado da conjugação da variação negativa de -18,5% nos ‘embarques’ 
(que representam 66,4% do total) e da variação positiva de +9,7% nos ‘desembarques’.  
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Constata-se que nas operações de embarque apenas o porto de Viana do Castelo, com uma quota de 6,6%, 
registou uma variação positiva, de +14%, tendo, no entanto, registado uma quebra nas operações de 
desembarque, de -16,1%. A quebra mais significativa verificada no volume dos ‘embarques’ foi observada no 
porto de Setúbal, que, representando 27,1% ‘perdeu’ -385,8 mil toneladas, ou seja -27,5%, relativamente a 
2016. A quebra registada em Aveiro é também significativa, de -23,4%, atenta a quota de 18,5%.  

Nas operações de desembarque registaram-se variações positivas significativas nos portos da Figueira da Foz 
(quota de 16,4% e variação de +34,4%), Setúbal (quota de 35,3% e variação de +15,4%) e Aveiro (quota de 
33% e variação de +6,4%).  

Destaca-se também o porto de Lisboa pela expressão da variação nominal que apresenta, +157.1%, embora 
detenha uma quota meramente simbólica, de 1,8%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
3.1.3. Ro-Ro 

O mercado da carga Ro-Ro representa uma quota de apenas de 1,5% do total (sendo, no entanto, de 
sublinhar o aumento de 0,6 pontos percentuais comparativamente à quota que detinha em 2016) e tem 
tradicionalmente como mercados relevantes apenas os portos de Leixões e Setúbal, que no seu conjunto 
representaram 98,9% do total.  

Importa realçar a tendência de evolução deste mercado que tem subjacente uma taxa média anual de 
crescimento de +42,7%, tendo registado um acréscimo de +21,3% em 2017 face ao ano anterior. 

Esta evolução, nomeadamente no período mais recente, tem sido fortemente influenciada pelo 
comportamento do porto de Leixões que regista um crescimento a uma taxa média anual de +68%, tendo 
origem numa linha regular de Contentores que opera no Molhe Sul, explorado em regime de licenciamento 
pelo concessionário do TCL.  
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Importa, no entanto, sublinhar que a variação registada no porto de Leixões 
em 2017 face a 2016 é de +17,7%, valor bastante inferior à taxa média anual, 
o que poderá indiciar um abrandamento na trajetória de crescimento.  

No porto de Setúbal verifica-se a situação inversa, registando-se uma 
variação de +33,9% em 2017, bastante superior à taxa média anual que sobe 
para +13,6%. 

Merece particular destaque o facto de o mercado da carga Ro-Ro do porto 
de Setúbal ser constituído em cerca de 98% pelo tráfego de ‘produtos da 
indústria automóvel’. 

 

 

 

 

 

 

 
No que se refere ao sentido das operações verifica-se globalmente um comportamento positivo em ambas 
as operações, bastante superior nos embarques, +43% contra +26,8% nos desembarques.  

 

 

 

 
 

 
 
3.2. Granéis Sólidos 

As principais mercadorias movimentadas na classe de Granéis Sólidos nos portos nacionais são, de acordo 
com a nomenclatura da Diretiva Marítima, ‘Produtos de coqueria; briquetes, bolas e combustíveis sólidos 
semelhantes’, ‘Cereais’, ‘Outros resíduos e matérias-primas secundárias’, ‘Cimento, cal e gesso’ e ‘Outras substâncias 
de origem vegetal’ e ‘Pedra, areia, saibro, argila, turfa e outros produtos não energéticos das indústrias extrativas n.e.’, 
que representam cerca de 80% do total da classe. 
 

3.2.1. Carvão 

O mercado do Carvão é praticamente constituído pelas importações deste combustível fóssil para as centrais 
termoelétricas de Sines e do Pego, bem como, a uma escala menor, para as fábricas de cimento Secil e 
Cimpor, em Setúbal, pelo que a sua abrangência geográfica se limita aos portos de Sines e Setúbal.  
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Naturalmente o mercado de Sines é dominante, tendo, em 2017, representado 95,9% do total, remetendo o 
mercado constituído pelo porto de Setúbal a uma dimensão praticamente residual. 

 

 
 
A tendência de evolução anual desde 2013 tem subjacente uma taxa média 
anual de +6,9%, resultando de +7,7% de Sines e negativa em -6,7% em 
Setúbal, tendo ambos os portos registado variações positivas em 2017, de 
respetivamente +13,1% e +3,9%, num total de +12,7%. 

Em termos teóricos e face à emergente e crescente indústria de produção 
de energias a partir de fontes renováveis, nomeadamente hídrica e eólica, o 
consumo de carvão para as centrais termoelétricas deveria estar sujeito a 
uma pressão no sentido de entrar numa trajetória decrescente. No entanto, 
tal não se verifica, sublinhando-se até o facto de o volume das importações em 2017 constituir o segundo 
mais elevado desde 2000 (tendo o mais elevado sido registado no próprio ano 2000), quando o volume da 
energia de fontes renováveis evoluiu de cerca de 30% no ínicio do século para os atuais cerca de 55%. 

Da leitura do quadro seguinte constata-se uma variação positiva em ambos os portos em valores acumulados, 
tendo Sines registado uma quebra de -30% no movimento efetuado no próprio mês de dezembro. 

 

 

 

 

 

 

 

Dado que o movimento portuário de Carvão resulta quase integralmente de importações, as operações de 
‘embarque’ são meramente residuais, tendo-se registado no ano de 2017 o embarque em Sines de 203,5 mil 
toneladas, inferior em -2,4% ao volume embarcado em 2016. 

 

 

 

 

 
 
3.2.2. Minérios 

O mercado da movimentação portuária de Minérios apresenta uma dimensão pouco significativa, com um 
movimento no período janeiro-dezembro de 2017 de cerca de 1,1 milhões de toneladas, correspondente a 
1,1% do total geral de carga movimentada. 
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Não obstante a movimentação desta carga ser efetuada em cinco portos, 
salienta-se a predominância dos portos de Leixões e de Setúbal, com quotas 
de 58,5% e 33,2%, respetivamente, sublinhando-se o aparecimento de Sines 
com uma evolução francamente positiva, traduzida por uma taxa média 
anual de crescimento de +38,5% e uma variação face a 2016 de +39,1%, 
atingindo um volume que representa 6,5% do total.  

O volume de Minérios movimentado em 2017 registou uma quebra de -0,6% 
face a 2016, sendo notória uma forte irregularidade no comportamento 
deste mercado, que tem alternando, com expressões muito significativas, o sinal das variações anuais. 

O comportamento deste mercado em 2017 revela-se particularmente assimétrico, com o acréscimo global a 
refletir a conjugação da variação positiva de +12,7% no porto de Leixões e negativa de -21,2% em Setúbal. 

 

 

 

 

 

 

 

No tocante à direção do movimento das operações, salienta-se que os ‘desembarques’ representam 60% do 
total, com a particularidade de o movimento de Leixões resultar integralmente de operações de descarga, 
enquanto o de Setúbal resulta integralmente de operações de carga, observando-se em termos globais uma 
quebra de -14,3% nos ‘embarques’ e um acréscimo de +11,5% nos ‘desembarques’. 

 

 

 

 

 

 

 

3.2.3. Produtos Agrícolas 

Recordando a natureza provisória dos dados e, por conseguinte, a suscetibilidade de posterior correção, o 
mercado dos Produtos Agrícolas registou em 2017, um movimento superior a 5,1 milhões de toneladas, 
representando 5,3% do total, refletindo, no entanto, uma significativa concentração no porto de Lisboa, que 
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detém uma quota de 65,3%, em resultado, naturalmente, da proximidade da localização dos silos cerealíferos 
servidos pelos terminais de granéis alimentares da Trafaria, Beato, Palença e Alhandra, para receção e 
armazenagem de cereais e oleaginosas. 

 

 

 

 

 
 

A restante quota do mercado reparte-se praticamente entre Aveiro e 
Leixões, cujo movimento representa 21,8% e 12,1%, respetivamente, 
surgindo Setúbal com uma pequena ‘fatia’ correspondente a 0,7% do total.  

A evolução deste mercado desde 2013 apresenta uma tendência positiva 
traduzida por uma taxa média anual de +7,6%, com um forte contributo do 
porto de Aveiro que tem vindo a crescer anualmente a um ritmo de +59,8%, 
após acréscimo de +66% em 2017 face a 2016.  

Assinala-se o facto de Lisboa apresentar um comportamento positivo, traduzido pelo acréscimo de +1,8% em 
2017 e por uma taxa média anual de +1,3%. Ao contrário, o porto de Leixões apresenta um comportamento 
negativo, com uma taxa média anual de -3,8% e uma quebra em 2017 de -11,8%. 

Sublinha-se, no entanto, que este mercado tem evoluído de forma bastante irregular, com registo de 
variações negativas entre 2008 e 2013, após ter movimentado o volume de carga mais elevado de sempre 
em 2007. Em 2014 terá iniciado um período de recuperação, embora apresentando um ligeiro recuo, de -1%, 
em 2016.  

   

 

 

 

 

 

 
 
Como decorre do acima referido e surge refletido no quadro seguinte, este mercado esgota-se praticamente 
nas operações de desembarque, cuja proporção se eleva a 97,5%, limitando-se os ‘embarques’ a 125 mil 
toneladas registadas em Lisboa. 
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3.2.4. Outros Granéis Sólidos 

O mercado dos Outros Granéis Sólidos representou em 2017 um total de cerca de 7,8 milhões de toneladas, 
correspondente a 8,2% do movimento total, encerra naturalmente um elevado grau de heterogeneidade de 
mercadorias e apresenta uma elevada dispersão geográfica. 

Em termos de tonelagem movimentada, Lisboa e Setúbal repartem a posição de detentores das quotas mais 
significativas, representando 25,7% do total, revelando embora comportamentos distintos, quer nas 
tendências de evolução, quer nas variações registadas em 2017. Lisboa tem subjacente uma tendência de 
evolução ligeiramente negativa, a uma taxa média anual de -0,2% e registou um acréscimo de +60,2% em 
2017 face ao ano anterior.  

 

 

 

 

 

 

 

Por ordem de volume de carga movimentada seguem-se Aveiro com uma 
quota de 19% após crescimento de +26,4%, Leixões com 14% após uma 
quebra de -1,5% e Figueira da Foz com 11,2% após o acréscimo de +6,7%. 
Em termos e tendência de evolução, estes portos apresentam taxas médias 
anuais positivas de +5,2%, +3,5% e +4,4%, respetivamente. 

Em termos globais, constata-se que este mercado revela alguma 
irregularidade na sua evolução anual, mas apresenta uma tendência positiva 
de +2,9% ao ano, resultante da conjugação das tendências referidas, com 
maior ponderação do comportamento de Lisboa e de Setúbal. 

Os portos de Viana do Castelo, Sines e Faro apresentam comportamentos muito distintos, porém a fraca 
dimensão que detêm não influencia significativamente o desempenho global do mercado. 

 

 



 
 
 
 

 31 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Considerando o sentido das operações, constata-se que o movimento observado em 2017 revela um razoável 
equilíbrio entre o volume de ‘embarques’ e ‘desembarques’, com os primeiros a representar 54% do total. 
Sublinha-se o facto de o comportamento destes fluxos ser positivo em ambos os casos, mas com graus de 
variação distintos, sendo de +25,4% nos ‘embarques’ e de +1,5% nos ‘desembarques’. 

Nas operações de ‘embarque’ destaca-se o comportamento do porto de Lisboa que detém uma quota de 
32,4% e regista um acréscimo de +88,5%, acrescentando ao mercado +642,5 mil toneladas. É também notável 
o crescimento de Aveiro, Figueira da Foz e Setúbal, com taxas respetivas de +25,2%, +22,7% e +19,3%, 
representando quotas significativas do movimento total.  

Os portos de Viana do Castelo, Leixões e Sines registaram uma redução no volume de carga embarcada, 
recuando respetivamente -21%, -1,2% e -74,6%, sublinhando-se o facto de representarem quotas pouco 
significativas do mercado. 

No volume de carga desembarcada observam-se variações díspares nos diversos portos, assinalando-se 
variações positivas semelhantes, em termos de expressão combinada entre a variação e a quota do volume 
movimentado, os portos de Aveiro e Lisboa, com variações de +27,9% com uma quota de 19,2%, e de +21,2% 
com uma quota de 17,8%.   

Com comportamentos negativos surgem os portos de Leixões, Figueira da Foz e Setúbal, com variações 
negativas de -1,6%, -7,5% e -18,7%, apresentando quotas de 24,4%, 11,1% e 24%, respetivamente.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 

 32 

3.3. Granéis Líquidos 

O mercado dos Granéis Líquidos é fundamentalmente constituído pelas mercadorias integradas na 
nomenclatura da Diretiva Marítima sob a designação ‘Petróleo bruto’ e ‘Produtos petrolíferos refinados líquidos’, 
e em menor dimensão ‘Gás natural’, ‘Produtos petrolíferos gasosos, liquefeitos ou comprimidos’ e ‘Produtos químicos 
orgânicos de base’ e que, no seu conjunto, em 2016 representaram cerca de 97,5% do total das mercadorias 
movimentadas sob esta forma de acondicionamento, que consideramos integrarem os mercados do 
´Petróleo Bruto’, ‘Produtos Petrolíferos’ e ‘Outros Granéis Líquidos’. 
 

3.3.1. Petróleo Bruto 

O mercado do Petróleo Bruto é integrado pelos portos de Sines e de Leixões, onde, em condições normais 
do funcionamento do mercado, se efetua a descarga deste combustível fóssil para as refinarias da Petróleos 
de Portugal, PETROGAL, S.A. localizadas nas suas proximidades. 

Em 2017 este mercado representou cerca de 15% do total e movimentou um volume de 14,4 milhões de 
toneladas, após recuo de -15,3% face ao movimento registado em 2016. À sua evolução anual está 
subjacente uma taxa média anual de crescimento de +8,3%, impulsionada pelo comportamento de Sines, 
que com uma quota de 66,3% apresenta uma tendência de evolução traduzida por uma taxa média de +10,3% 
ao ano, tendo Leixões, com um volume que representa 33,7% do total, vindo a evoluir a uma taxa média 
anual de +4%. 

Recorda-se que o comportamento deste mercado em 2017 é significativamente influenciado pelas operações 
de transbordo de Petróleo Bruto efetuadas em 2016 no porto de Sines nos navios com mais de 100 000 DWT 
que tinham Leixões como destino para abastecimento da refinaria de Matosinhos, cuja descarga esteve 
impossibilitada durante cerca de seis meses por inoperacionalidade do Terminal Oceânico de Leixões, cuja 
monoboia foi objeto de manutenção em estaleiro. 

Esta operação levou a um movimento extraordinário de cerca de 3,4 milhões de toneladas que induziram um 
efeito de ‘travão’ na evolução para 2017, que conduziu à quebra de -15,3%, em termos globais e que sobe 
para -26,7% no próprio porto de Sines.  

O porto de Leixões acabou por registar em 2016 uma quebra de -12,1%, comparativamente a 2015, ano que 
registara o volume mais elevado de sempre, situação que induziu um crescimento aumentado em 2017, que 
viria a fixar uma taxa de variação de +22%, e estabelecendo o novo recorde de volume de Petróleo Bruto 
movimentado num ano, 4,8 milhões de toneladas.  

 

 
 
A natureza desta matéria-prima e as características da estrutura industrial 
nacional determinam que, em condições normais de funcionamento dos 
mercados, a carga movimentada corresponda integralmente a importações, 
devendo a totalidade do movimento portuário decorrer de operações de 
desembarque. 

No entanto, constata-se que o porto de Sines registou o embarque residual 
de 161 mil toneladas, valor que em nada se compara ao volume de cerca de 
1,7 milhões de toneladas que, no período homólogo de 2016, foram 
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embarcadas em Sines com destino a Leixões, pelo motivo já referido, e que determina agora o registo de 
uma diminuição do volume de embarques de -1,5 milhões de toneladas, correspondente a -90,6%. 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
3.3.2. Produtos Petrolíferos 

O mercado dos Produtos Petrolíferos tem vindo a revelar uma grande importância no contexto das 
exportações nacionais e apresenta uma tendência crescente na evolução do seu volume de tráfego. Em 2017 
verificou-se um movimento global de 17,9 milhões de toneladas, superior em +12,2% ao volume registado 
em 2016 e que mantém uma tendência de evolução positiva traduzida por uma taxa média anual de 
crescimento de +2,2%. O volume atingido no período em análise constitui o valor mais elevado de sempre, 
excedendo em +7,9% o anterior máximo, observado em 2015. Este registo é induzido pela ocorrência de 
idêntica situação no porto de Sines. 

Embora esta carga registe movimento em vários portos, os seus mercados relevantes situam-se, 
naturalmente, nos portos de Sines e de Leixões, pelas razões que se prendem com a localização das refinarias, 
sendo que as respetivas quotas se situam em cerca de 70,7% e 19,4%, sendo o remanescente distribuído 
fundamentalmente por Lisboa (6,3%) e Aveiro (3,1%). 

O comportamento do porto de Sines tem subjacente uma tendência de evolução a uma taxa média anual de 
+3%, após registo em 2017 de um acréscimo de +12,2% face ao ano anterior, e influencia fortemente o 
comportamento global do mercado.  

O porto de Leixões recuperou a quebra observada em 2016 e regista agora um acréscimo de +13,9%, 
elevando a sua taxa média anual de crescimento para valores positivos, +0,5%. Este declive da tendência 
próximo de zero, reflete uma oscilação em torno de um valor médio cujos desvios quase se anulam, 
encontrando-se ainda a cerca de -8,8% do seu volume máximo registado em 2007. 
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Os portos de Aveiro e Lisboa registam um comportamento globalmente 
positivo, com tendências de evolução distintas respetivamente de +11% e 
de +0%, e variações em 2017 face a 2016 de +0,1% e +15%.  
No ano 2017 regista-se residualmente movimento nos portos de Viana do 
Castelo e de Setúbal, que não apresentam dimensão que lhes confira 
relevância. 

Considerando o sentido do movimento das operações, constata-se que o 
volume dos ‘embarques’ representou 54,8% do total, o que reflete a 
importância desta carga nas exportações, não sendo, embora, despiciendo o seu tráfego em cabotagem, 
maioritariamente relativo à carga transportada dos portos de Sines e Leixões para os restantes portos, quer 
do Continente, quer das Regiões Autónomas (com maior expressão para o Caniçal e Ponta Delgada). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Sublinha-se o comportamento positivo de ambas as operações, sendo, no entanto, de realçar as operações 
de ‘desembarque’ que apresentam um aumento de +25,2%, enquanto as dos ‘embarques’ crescem +3,4%.  

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Importa salientar que o porto de Sines registou uma quebra de -3,1% no volume dos Produtos Petrolíferos 
embarcados e um acréscimo de +42,8% nos desembarcados, enquanto o porto de Leixões registou uma 
variação positiva de +27,3% nos ‘embarques’ e uma quebra de -8,9% nos ‘desembarques’.  
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3.3.3. Outros Granéis Líquidos 

A tipologia da carga enquadrada em Outros Granéis Líquidos é, naturalmente, de natureza muito diversa 
(com o ‘Gás natural’ a assumir um peso preponderante), determinando uma relativa dispersão geográfica do 
respetivo mercado, não se considerando, no entanto, como relevantes os mercados de Viana do Castelo e 
da Figueira da Foz, atenta a respetiva dimensão e quebras de atividade. 

O mercado dos Outros Granéis Líquidos representou em 2017 um volume de 2,2 milhões de toneladas a que 
corresponde uma quota de 2,3% do mercado portuário do Continente e tem subjacente uma tendência de 
evolução negativa traduzida por uma taxa média anual de -2,9%, após registo de um acréscimo de +5,1% face 
a 2016. 

 

 

 

 

 
O mercado reparte-se fundamentalmente por cinco portos, com Aveiro a 
deter a quota de valor mais elevado, 32,2%, seguido por Lisboa e Leixões 
com quotas respetivas de 23% e 21,1%, Sines com 12,6% e Setúbal 
com 10,6%.  

A evolução média anual negativa deste mercado reflete taxas médias anuais 
também negativas nos portos com movimento significativo, sendo de 
sublinhar que a maior influência tem origem nos portos de Sines (quota de 
12,6% e uma taxa média anual de crescimento de -11,8%) e de Leixões 
(quota de 21,1% e uma variação média anual de -5,1%).   

A variação positiva registada em 2017 face ao ano anterior deve-se fundamentalmente ao movimento 
efetuado nos portos de Leixões e de Lisboa, com acréscimos de +11,2% e +14,8%, respetivamente, tendo 
contado ainda com o apoio de Aveiro que cresceu +4,5%.  

 

 

 

 

 

 

 

 
 
O volume de carga embarcada representou 40,1% do total e registou globalmente um acréscimo de +7,6%, 
contou com o contributo mais relevante de Leixões, que cresceu +19,9% com uma quota de 39,5%. Este 
acréscimo teve ainda o apoio de Lisboa, Setúbal e Sines, e foi contrariado pela quebra observada no porto 
da Figueira da Foz.  
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O volume de carga desembarcada registou igualmente um acréscimo, de +3,5%, em resultado do 
crescimento verificado no porto de Lisboa, que registou uma variação de +18,6% e detém uma quota de 
29,9%. Para sustentar o crescimento induzido por Lisboa, surge Aveiro que, detendo uma quota de 35,8%, 
regista um acréscimo de +7%, contrariando as quebras observadas nos portos de Leixões (-8,5%), Figueira da 
Foz (-100%) e Sines (-18,1%). 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

A comparação do volume de carga por sentido do movimento revela que nos portos de Leixões e Sines o 
volume da carga embarcada ultrapassa o da carga desembarcada, apresentando ratios de 74,9% e 61% do 
total, respetivamente.   
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4. ANEXOS 
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A1. Movimento geral do mercado portuário - Navios, Carga, Contentores (2015-2017) 
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A2. Movimento geral de Carga e Descarga, por tipo de carga 
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A3. Movimento geral de Carga e Descarga, por porto 
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A4. Estatísticas do movimento geral de carga por porto (2000-2017) 
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A5. Estatísticas do movimento geral por tipo de carga (2000-2017) 
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