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Resolugao do Conselho de Ministros n.° 175/2017

O XXI Governo Constitucional entende a aposta no
mar como um designio nacional, assente numa estratégia
a médio e longo prazo, sustentada na potenciagdo das ati-
vidades econdmicas do mar, na criagdo de oportunidades
de negocio que levem a geracao de emprego e ao aumento
das exportagdes, maximizando a dindmica de crescimento
do transporte maritimo.

O aproveitamento sustentavel das potencialidades do
mar, simbolo profundo de identidade nacional, permitira
que Portugal assuma um papel de lideranca num setor
que constitui uma aposta de futuro, refor¢cando a posi¢ao
geoestratégica nacional e contribuindo para o sucesso da
economia do mar que, por sua vez, assenta, entre outros ve-
tores estratégicos, no refor¢o da centralidade euro-atlantica
do ponto de vista portuario e logistico.

Neste contexto, importa salientar que o crescimento das
trocas e da distancia entre os principais centros de produ-
¢do e consumo, associado ao fenomeno da globalizagao,
particularmente a partir da década de noventa, foi deter-
minante para o crescimento do transporte maritimo, cujo
crescimento foi proporcionalmente superior a evolugdo
do Indice de Produgdo Industrial da Organizagdo para a
Cooperagdo e Desenvolvimento Econdmico e do produto
interno bruto nacional.

Em virtude desta dinamica da economia global, ao
longo dos ultimos 20 anos ndo sé se registou um cres-
cimento do niimero de navios como também se assis-
tiu ao incremento da sua capacidade, sobretudo nos na-
vios porta-contentores, fruto da necessidade de deslocar
maiores volumes de carga. Por outro lado, a procura
continua de ganhos de eficiéncia na cadeia de transporte
conduziu ao aumento da dimensdo dos navios (efeito de
escala) e a modernizacdo dos processos de movimen-
tacdo de carga ao nivel dos terminais de contentores.

Com efeito, os portos comerciais do continente atin-
giram em 2016 um volume recorde de movimentagao de
mercadorias de 93,9 milhdes de toneladas, ultrapassando
em 5,1 % o valor de 2015, tendo registado um total de
10.812 escalas de navios das diversas tipologias com uma
capacidade 4,7 % superior a 2015, traduzida num volume
global de 200,4 milhdes de arqueagdo bruta (GT).

Os dados demonstram assim a tendéncia, por um lado,
para o aumento de escalas de navios de maiores dimensdes
e, por outro, para a diminui¢do dos navios de menores
dimensoes, colocando assim um maior desafio aos portos
comerciais do continente para criar condi¢des para a re-
cecdo de navios de maiores dimensdes, salvaguardando
as condigdes de seguranga e navegabilidade dos restantes
navios e embarcagdes e permitindo, paralelamente, o in-
cremento de outras atividades.
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Num cenario em que Portugal j4 se encontra bem dotado
de varios tipos de infraestruturas, a competitividade do Pais
requer que o investimento seja selecionado, criterioso e
focado nos fatores criticos de sucesso.

O setor do mar constitui uma aposta de futuro, onde a
melhoria das condigdes e infraestruturas portuarias ¢ abso-
lutamente vital, dotando o pais de infraestruturas capazes
de rentabilizar os ativos existentes e os Fundos Europeus
disponiveis. O sistema portuario nacional tem de estar pre-
parado para aproveitar as novas oportunidades, incluindo
as decorrentes da alteragdo das rotas do trafego maritimo
global associadas ao alargamento do Canal do Panama.

Os portos comerciais do continente constituem assim
um pilar fundamental para o desenvolvimento econémico
de Portugal e para a alavancagem das exportagdes, pelo
que a visdo do XXI Governo Constitucional para o desen-
volvimento deste setor passa por aproveitar de forma mais
eficiente as vantagens competitivas do posicionamento
estratégico do pais, apostando no aumento da competiti-
vidade crescente a nivel global dos portos comerciais do
continente ¢ das cadeias logisticas nacionais, reforcando
a ligacdo a Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e
potenciando a criacdo das autoestradas do Mar.

Tal designio ¢ alcancado através da aposta na moder-
nizagdo dos portos comerciais do continente, na melhoria
das infraestruturas e acessibilidades maritimas e terrestres,
na especializagdo da atividade de cada porto de acordo
com o seu hinterland especifico, na gestdo mais eficiente
da capacidade disponivel, bem como na simplifica¢do de
procedimentos e numa abordagem adequada a organizag@o
do territorio.

No ambito das Redes Transeuropeias de Transportes
assume importancia estratégica o Corredor Atlantico,
que liga os portos principais da RTE-T — Sines, Lisboa
e Leixdes — a Espanha, Franga ¢ Alemanha e, por essa
via, a toda a rede europeia.

No seguimento do disposto no Plano Nacional de Re-
formas, apresentado em abril de 2016, relativamente a
dinamizagdo da atividade portuaria, o Governo definiu a
Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede
de Portos Comerciais do Continente — Horizonte 2026,
identificando os principais desafios e objetivos estratégicos
para o setor maritimo-portuario e definindo os projetos de
investimento necessarios para responder a esses desafios.

Neste sentido, € com o designio de afirmacao do sistema
portuario como um Aub fundamental para a internacio-
nalizag¢do da economia portuguesa, define-se uma visao
estratégica assente em trés pilares fundamentais:

1) Afirmagdo de Portugal enquanto plataforma logistica
global geradora de valor, com os atributos que hoje lhe
sdo exigidos em termos de dimensao fisica (cais, fundos,
areas adjacentes disponiveis, acessibilidades maritimas e
terrestres) e de dimensdo tecnoldgica e digital (pela sim-
plificag¢do de procedimentos e utilizagdo de novas tecno-
logias), garantindo as boas praticas de sustentabilidade
social, ambiental e econdmico-financeira;

2) Criacdo de um hub portuario acelerador de negocios
com capacidade para atrair o investimento e apoiar a in-
ternacionaliza¢do da economia portuguesa;

3) Afirmagdo de Portugal enquanto sub de gas natural
liquefeito (GNL) do Atlantico, com uma aposta clara na
inovagdo nas atividades de green shipping.

A implementacdo dos principais investimentos inte-
grados na Estratégia para o Aumento da Competitividade
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da Rede de Portos Comerciais do Continente — Hori-
zonte 2026 implicard um investimento total potencial de
2,5 mil milhdes de euros, sendo 83 % privado, 11 % pu-
blico nacional, 6 % europeu, tendo como objetivo alcancar
as metas definidas no anexo 1 a presente resolucao.

A comparticipagdo europeia enquadra-se em dois gran-
des instrumentos de apoio financeiro da Unido Europeia: o
Portugal 2020 e o Mecanismo Interligar a Europa (MIE),
criado pelo Regulamento (UE) n.® 1316/2013, do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro de 2013.

No ambito do Portugal 2020, os projetos de investimento
integrados na Estratégia para o Aumento da Competitivi-
dade da Rede de Portos Comerciais do Continente — Ho-
rizonte 2026 enquadram-se no Eixo IV — Promocgédo de
transportes sustentaveis e eliminac¢do dos estrangulamentos
nas principais redes de infraestruturas — do Programa
Operacional Competitividade e Internacionalizagdo
(“COMPETE 20207), no qual esta orgamentado um mon-
tante de 100 milhdes de euros de Fundo de Coesdo, para
o periodo 2014-2020, para o apoio a projetos maritimo-
-portuarios nos Portos Comerciais do Continente.

O MIE financia projetos da rede principal transeuro-
peia e projetos e prioridades horizontais identificados na
parte 1do anexo 1do Regulamento (UE) n.° 1316/2013 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro
de 2013, designadamente a¢des no Corredor Atlantico,
acdes que promovam as Autoestradas do Mar e projetos
de sistemas de aplicagdes telematicas para o trafego ma-
ritimo. No ambito do MIE, existem ja um conjunto de
candidaturas de projetos maritimo-portudrios aprovadas
e em fase de avaliagdo.

Importa ainda salientar o elevado potencial de elegibi-
lidade de um conjunto significativo de projetos maritimo-
-portuarios, no ambito do Plano Junker.

Esta estratégia tera um impacto muito significativo para
o crescimento da economia (local, regional e nacional) e
para o emprego através: da criagdo de novos postos de
trabalho, no médio e longo prazo; da instalagdo e criagdo
de novas atividades de valor acrescentado aceleradoras de
negocios e tecnologia; do aumento da carga movimentada
e da eficiéncia das cadeias logisticas contribuindo para o
desempenho da balanga comercial; da sustentabilidade da
utiliza¢do do transporte maritimo através da promogao da
utilizacdo de combustiveis alternativos, designadamente
GNL ¢ da dinamizagao do turismo.

Assim:

Nos termos da alinea g) do artigo 199.° da Constituigao,
o Conselho de Ministros resolve:

1 — Aprovar a Estratégia para o Aumento da Competiti-
vidade da Rede de Portos Comerciais do Continente — Ho-
rizonte 2026, constante do anexo 1 a presente resolugdo e
da qual faz parte integrante, enquanto programa estratégico
de apoio a dinamizagao da atividade portuaria e a simpli-
ficacdo administrativa, com o objetivo de contribuir para
a retoma do investimento, para a redugdo dos custos de
contexto e para o relangamento da economia, transfor-
mando o potencial existente em crescimento econémico
€ emprego reais.

2 — Determinar que a Estratégia para o Aumento
da Competitividade da Rede de Portos Comerciais do
Continente — Horizonte 2026, assenta em trés objetivos
estratégicos:

a) Adequar infraestruturas e equipamentos ao aumento
da dimensdo dos navios e da procura e ligagdes ao hin-
terland,
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b) Melhoria das condi¢des de operacionalidade das
unidades portudrias;

¢) Criar nos portos plataformas de aceleragdo tecnolo-
gica e de novas competéncias.

3 — Estabelecer que a Estratégia para o Aumento da
Competitividade da Rede de Portos Comerciais do Con-
tinente — Horizonte 2026 integra os projetos ¢ medidas
constantes no anexo I a presente resolucao e da qual faz
parte integrante.

4 — Determinar que, até 30 de junho 2018, sdo apresen-
tadas propostas de alteracdes legislativas, regulamentares,
contratuais e tecnologicas de simplificagdo administrativa
e de fomento da competitividade que se verifiquem ne-
cessarias para atingir os objetivos da presente resolucao,
designadamente no que se refere ao regime legislativo
e regulamentar enquadrador do setor portudrio ou, con-
forme os condicionalismos de cada caso, para implementar
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medidas e ou projetos constantes no anexo I a presente
resolugdo.

5 — Determinar que a assun¢ao de compromissos no
ambito da execucdo de medidas e ou projetos previstos no
anexo 11 a presente resolugdo depende de fundos disponi-
veis por parte das entidades publicas e privadas compe-
tentes e da comparticipagdo da Unido Europeia.

6 — Atribuir a Ministra do Mar a responsabilidade pela
implementagdo da Estratégia para o Aumento da Com-
petitividade da Rede de Portos Comerciais do Continen-
te — Horizonte 2026, incluindo a execugdo das medidas
nele preconizadas e de outras que se revelem necessarias
ao cumprimento dos seus objetivos.

7 — Determinar que a presente resolugdo entra em vigor
no dia seguinte ao da sua publicacao.

Presidéncia do Conselho de Ministros, 16 de novem-
bro de 2017. — Pelo Primeiro-Ministro, Maria Manuel
de Lemos Leitdo Marques, Ministra da Presidéncia e da
Moderniza¢ao Administrativa.
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ANEXO 1
(a que serefereon.®1)

Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede
de Portos Comerciais do Continente — Horizonte 2026

1 — Enquadramento geral

Comeércio mundial e transporte maritimo: Novos desafios
e oportunidades

No periodo de 1990 a 2008 o volume do comércio
mundial duplicava face ao crescimento do produto in-
terno bruto (PIB) mundial. De acordo com a Conferéncia
das Nagoes Unidas sobre Comércio ¢ Desenvolvimento
(UNCTAD) verifica-se uma tendéncia para o enfraqueci-
mento da relagdo entre o crescimento do comércio mun-
dial e o PIB mundial, com implicagdes de longo prazo
para o comércio maritimo e transporte maritimo mundial
(a taxa de crescimento da relagdo Comércio — PBM foi
estimada em 0,62 em 2015, abaixo de 0,94 em 2014 e de
1,4 em 2013).

Figura 1 — Evolugdo de indicadores mundiais
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Fonte: UNCTAD, 2016.

De igual modo, observando a evolu¢do do comér-
cio maritimo de mercadorias em Portugal e tendo em
consideracdo a profunda crise e recessao de 2009,
constata-se um notavel crescimento do comércio ma-
ritimo de mercadorias no periodo 2007-2016 (37 %)
em comparagdo com a evolugdo do PIB nacional para
0 mesmo periodo.

Figura 2 — Evoluc¢do comércio maritimo
de mercadorias vs PIB nacional
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Neste contexto, ¢ com o fenomeno da globalizagdo que
o transporte maritimo encontrou novos fatores que afe-
taram e impulsionaram o volume de bens transacionados
a escala mundial. O abrandamento da economia chinesa
associada a recessao de paises em desenvolvimento (par-
ticularmente do Brasil) e a descida dos precos do petrdleo
e outras commodities primarias, associadas a flutuagdes
cambiais e de volatilidade financeira geraram distintos
impactos regionais de crescimento do comércio mundial.

Assim, apontam-se novos fatores que impactam na
matriz do comércio maritimo mundial dos proximos anos:
crescimento do comércio na rota Sul-Sul; a iniciativa
chinesa «One Belt, One Road», a expansao do Canal do
Panama e do Canal do Suez em paralelo com o decorrer
da 4.* revolugdo industrial, a «Big Data», e o crescimento
exponencial do comércio eletronico sdo canalizadores de
novos impactes no comércio mundial, traduzindo-se em
novos desafios e oportunidades para o transporte maritimo
mundial (UNCTAD, 2016).

Novas geografias do comércio mundial

De acordo com a Organizagdo para a Cooperagdo e
Desenvolvimento Econémico (OCDE) (ITF, 2016) em
2050 o transporte de mercadorias representard mais de
385 mil milhdes toneladas-quilémetro, ou seja 4,3 vezes
o valor de 2010, prevendo-se que o transporte maritimo
continuara a ser o principal modo de transporte do co-
mércio internacional, representando cerca de 83 % do
volume total em 2050.

Nesse contexto, prevé-se uma evolucdo do volume de
transporte de mercadorias acompanhada por uma alterago
geografica das rotas maritimas de comércio mundial: o co-
mércio intra-asidtico sofrerd um crescimento exponencial
até 2050, embora a crise na Europa esteja ainda a procurar
um equilibrio, prevé-se que o comércio intraeuropeu para
aquele periodo triplicara. Destaca-se o forte potencial de
desenvolvimento do Brasil, a Russia, a India, a China, a
Coreia, a Turquia, a Indonésia e o México (BRICKTIM)
face a previsdo de crescimento do PIB per capita destes
paises nos proximos anos.

Figura 3 — Transporte internacional de mercadorias
em toneladas-quilémetro por corredor: 2010, 2030, 2050
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Fonte: OCDE, 2016.

Sequentemente as rotas comerciais tradicionais serdo
alvo de uma mudanga devido ao expectavel crescimento
das economias emergentes (cerca de 17 % média anual
de crescimento esperada), a par da crescente importancia
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da rota Estados Unidos da América (EUA) — China bem
como do aumento de intensidade de comeércio no Oceano
Indico, Mediterraneo e Mar Caspio e que refletem a alte-
racdo do centro de gravidade econdmico para a Asia. No
entanto, mesmo perspetivando um menor crescimento do
corredor intracuropeu, este continuara a ser, em termos
absolutos, um dos mais ativos corredores de transporte
de mercadorias no mundo.

As mudangas geograficas do transporte global de mer-
cadorias resultardo também na altera¢do do seu valor, isto
¢, as mercadorias transportadas de Africa aumentarfo em
52 % até 2050, ultrapassando a densidade de valor das
importacdes do Espaco Econdémico Europeu, Turquia,
América do Norte ¢ América do Sul. Estima-se que a
China e a Coreia do Sul sejam os maiores exportadores
de bens de elevado valor (componentes eletronicos, tele-
moveis, etc.). Por outro lado, a importacdo de produtos
agricolas e de bens alimentares crescera exponencialmente
na China e em Africa (rececionardo 32 % e 19 % do total
do transporte mundial em toneladas-quilémetro). Sendo
que, de acordo com as projegdes da OCDE, os principais
fornecedores de bens alimentares serdo EUA (38 %), Eu-
ropa (11 %) e Brasil (8 %).

Contentorizagao: Sinénimo de globalizagao

O crescimento do transporte maritimo de carga conten-
torizada nas tltimas décadas (1980-2014 regista 8,3 %) foi
impulsionado em grande parte pelo fendémeno da globali-
zacdo que levou a maior contentorizac¢do das mercadorias.
Numa economia globalizada, a contentorizagao oferece a
vantagem de transporte multimodal de mercadorias, per-
mitindo a reducdo do custo por unidade transportada da
maioria dos produtos acabados, pelo que assiste-se a uma
crescente contentorizacdo da carga fracionada ou a granel.

Em resposta a esta tendéncia, as frotas maritimas mun-
diais tém aumentado a sua dimensao resultando em im-
pactos estruturais nas infraestruturas portuarias. Uma das
mais importantes € a de que os portos de aguas profundas
passaram a desempenhar um papel de distribuidores e de
alimentadores dos outros portos do sistema mundial.

Crescimento da frota mundial

Em consequéncia do crescimento economico e do au-
mento do comércio maritimo entre 1980 e 2014, a frota
mundial aumentou 44 % em termos de niimero de navios e
em 185 % em termos de dimensdo do navio (expresso em
arqueacao bruta como o volume do navio total, incluindo
o superstrutura e acomodagoes).

Grafico 1 — Desenvolvimento da frota por tipo de navio
(em milhares de GT — gross tonnage)
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Num curto prazo de tempo, passou-se rapidamente da
geracdo de navios Panamax (navios que atravessam Canal
do Panama), para uma geragdo «pds Novo Panamax» e
atualmente para os gigantes «Triple E» com capacidades
acima de 19 000 TEU.

Figura 4 — Progressivo aumento na dimensdo dos navios
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Contexto europeu do transporte maritimo

O transporte maritimo desempenha um papel essencial
no comércio internacional de mercadorias da Unido Euro-
peia (UE). Em 2015, o valor do comércio de mercadorias
da UE com paises terceiros (paises nado comunitarios)
transportados por via maritima foi estimado em cerca de
1.777 milhdes de euros, representando cerca de 51 % do
comércio de mercadorias da UE (53 % de importagdes e
48 % das exportacdes da UE para paises terceiros).

Roterddo, Antuérpia e Hamburgo, todos localizados na
costadoMardo Norte, foram os trés principais portos de carga
da UE em 2014, respondendo por quase um quinto (19,2 %)
da tonelagem movimentada por todos os portos da UE.

Portugal encontra-se em primeiro lugar no ranking de
paises da UE com comércio de mercadorias transportados
por via maritima com paises terceiros, registando 81 %
do valor comercial, seguido do Chipre (80 %), Grécia
(77 %), Espanha (74 %), Malta (67 %), Italia (61 %) e
Finlandia (60 %), conforme se verifica no quadro seguinte.
Com mais de 50 % de quota de comércio internacional
encontram-se os Paises Baixos, a Roménia, a Bulgaria, a
Dinamarca e a Alemanha.

Figura 5 — Estados-Membros da UE que comercializam mercadorias
com paises terceiros transportados por via maritima, 2015

B Imports Exports Total trade

EUr §53.0 48.1 50.5

Belgium 404 4.7 47.3

Bulgaria 611 5049 510

Czech Republic 0.4 270 124
Denmark 58.5 16.4 50.8
Germany 48.2 53.3 50.5
Estonia 30.8 442 42.2

irefand 349 2390 272

Creece ire 758 7
Spain TaR 72.8 74.0
France 523 4186 40.8

Croatia 45.0 4.7 35.0
Italy 8a.8 850 807
Cyprus 87.0 828 80.1
Latvia 25.1 0.1 273

Lithuania 58.3 7.7 424

Luxembourg 9% 3.9 188

Hungary :
Maita 760 52.0 973

Netherlands 82.7 464 581
Austria 230 37.0 30.9
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Inports Exports Total trade
Paland 516 aT8 458
Portugal B30 78.0 B1.0
Romania 54.3 5.4 56,8
Slovenia 64.5 284 460
Slovakia 38.0 440 40.8
Finland B5.1 589 B0 2
Sweden 58.0 428 483
United Kingdom 40.4 411 455

Fonte: Eurostat, 2016.

Contexto ibérico dos principais portos

Espanha encontra-se em quarto lugar no ranking do
comércio extraeuropeu, detendo 46 portos que registaram
em 2015 um movimento de total de mercadorias de cerca
de 500 milhdes de toneladas. Algeciras foi o primeiro hub
(porto de transhipment) da Peninsula Ibérica e o primeiro
a colher os beneficios de uma localizagdo geografica tinica
em meados da década de 1990 tendo a sua quota de mer-
cado decrescido gradualmente nos ultimos anos. Embora
mantenha a sua posi¢do de lideranga, enquanto maior
porto do mediterraneo com um volume de 4,76 milhdes
de TEU em 2016, com cerca de 95 % do seu rendimento
relacionado ao negdcio de transbordo, destaca-se a subida
de Sines em 2016, para 15.° lugar no Top 15 dos maiores
portos de contentores da Europa, atingindo 1,513 mi-
lhdes de TEU. De igual modo, quando analisada a quota
de mercado de Sines face aos 4 principais Aubs do sul
da Europa (Algeciras, Tanger Med, Mélaga e Valéncia)
verifica-se o aumento da quota de 2,7 % em 2008 para
10,7 % em 2016, tornando-se assim um porto estratégico
no desenvolvimento do comércio entre a Asia, Europa e
América do Sul.

Figura 6 — Top 15 dos maiores portos de contentores da Europa

ner throughput in 1ODO TEL

Rank . Ot Grawih
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Fonte: PortEconomics, 2016.

Competir num mercado global fortemente concentrado

Neste contexto, os portos deverdo estar preparados
para dar resposta as grandes aliangas maritimas — cria-
das para aproveitamento de sinergias, de espacos e de
redugdo de custos, sobretudo nas grandes viagens tran-
socednicas, traduzindo-se em novas rotas maritimas de
comércio e impacto na alteragdo de servigos maritimos
existentes.

As trés novas alianc¢as recentemente anunciadas, a 2M
Alliance: Maersk, MSC; a The Alliance: NYK, MOL,
K Line, Yang Ming, Hapag-Lloyd/UASC e a Ocean
Alliance: CMA CGM, Evergreen, OOCL e COSCO Shi-
pping controlam 77,2 % da capacidade global de conten-
tores € 96 % do comércio na rota «East-West», passando
a controlar quase metade da frota mundial do segmento
de mercado de contentores. A «Ocean Alliance» ofere-
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cerd o maior numero de servigos (40 servigos/loops),
seguida da «The Alliance» com 32 servigos e a «2M»
com 25 servigos. Tal concentragdo podera levar a uma
consolidagdo ainda maior do setor e, como tal, esta mu-
danga avizinha-se como um grande desafio para o setor
portudrio, uma vez que se incorre o risco de perda de
servigos maritimos e da carga contentorizada que habi-
tualmente movimentam. E nesse contexto de incerteza
que as projecdes de trafego para a carga contentorizada
revelam alguma duvida, fruto da otimizagao de servicos
que podera e devera ocorrer, pelo que a OCDE atenta que
a consolidacdo das aliangas maritimas podera traduzir-
-se num crescimento do trafego de «transhipment», re-
forgando o risco de uma proje¢do de fluxos de trafego
muito variavel.

Novos Desafios para os Portos

A emergéncia de novas rotas maritimas globais como
alternativa a Rota do Mar do Norte, custos de investimento,
constrangimentos fisicos dos portos para acolhimento dos
navios de grandes dimensdes bem como a concentragio e
verticalizagdo das grandes aliangas maritimas mundiais e
o desenvolvimento da capacidade dos canais do Panama
e da Nicardgua apresentam-se como muitos dos novos
desafios a encarar na defini¢do de estratégias futuras para
os portos mundiais.

As dimensdes dos navios aumentardo a dependéncia
e importancia do denominado transporte «feedering» ou
transporte «de alimentacdo» como componente da cadeia
de transporte. A escolha do porto com capacidade de
resposta operacional a este desafio fisico sera decisiva
uma vez que serdo substituidos portos sem capacidade
de resposta por portos com capacidade. Sequentemente,
os portos sul-europeus enfrentam a concorréncia dos
portos europeus concorrentes € da evolugdo dos portos
no Norte de Africa. Nesse sentido, ocorrendo uma al-
teracdo dos padrdes de logistica e de comércio interna-
cional, a funcdo de transbordo e de «feedering» podera
também ser uma oportunidade para os portos do Sul da
Europa particularmente para Portugal, face a tendéncia
de congestionamento da faixa portuaria norte-europeia,
considerando a sua capacidade de resposta a procura por
navios de grandes dimensdes e a eficiéncia das ligacdes
ao hinterland.

A eficiéncia de um porto ¢ um elemento essencial para
atracdo de negocios, pois tem de funcionar como um
centro de conex@o, operando de forma expedita e sem
constrangimentos, recorrendo as novas tecnologias para
agilizag@o de processos (por via da digitalizagdo) e faci-
litagcdo de procedimentos.

Os novos desafios que se colocam exigem infra-
estruturas preparadas para receber navios com maior
dimensao, plataformas logisticas de retaguarda com
dimensdo para impedir o congestionamento e redes
articuladas que permitam solugdes multimodais com
recurso a modos de transporte menos poluentes (ma-
ritimo e fluvial).

Por sua vez, a modernizagado e o desenvolvimento das
infraestruturas portudrias associadas a integracao dos por-
tos comerciais do continente na Rede Transeuropeia da
Transportes (RTE-T) é um elemento essencial para um
setor em profunda transformagdo e com enormes poten-
cialidades de crescimento.
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Figura 7 — Corredores da RTE-T — Rede Principal
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Fonte: DG MOVE, Comissdo Europeia 2014.

Nas dimensdes tecnoldgica e ambiental, o transporte
maritimo encara também novas exigéncias que exigem
uma postura pro-ativa dos portos: o recurso a fontes de
abastecimento mais limpas, a reducdo de emissdes de
CO2, a utilizagdo do gas natural liquefeito (GNL) na
propulsdo dos navios, bem como o recurso a outras fontes
energéticas (energia eolica offshore e energia das ondas)
para fornecimento a navios em porto.

Desafios que também incluem uma aposta na melhoria
continua das condicdes de seguranca e de navegabilidade
maritima.

Desafios que incluem a desmaterializagdo de proces-
sos, 0 acompanhamento das mercadorias com processos
de «tracking and tracing» e a criagdo de portos secos
indispensaveis para a materializa¢do da Janela Unica
Logistica.

Este conjunto de desafios tem como elemento agrega-
dor e fundamental — a coordenag@o e articulagdo eficiente
entre portos, tecnologia, redes fisicas e informacionais das
cadeias logisticas que integram. S6 desta forma os portos
poderdo constituir-se como Aubs de negocios dinamicos,
capazes de atrair investimento, indUstrias e tornarem-se
centros logisticos de elevado valor acrescentado.

A vantagem geoestratégico-maritima de Portugal

Portugal dispoe de uma localizagao estratégica privile-
giada e esta localizado na interse¢do das principais rotas
mundiais Norte/Sul Este/Oeste.

Essa posicdo sai reforcada com o alargamento e apro-
fundamento do Canal do Panama, que em 2025 se estima,
num cenario moderado, venha a atingir 192,5 milhdes de
toneladas de carga contentorizada transportada e que num
cenario otimista podera atingir 205,2 milhdes de carga
contentorizada.

No entanto, esta vantagem ndo ¢ suficiente para dar
resposta aos desafios e oportunidades que hoje se colocam
aos portos comerciais do continente. Hoje Portugal tera
de ir além do desenvolvimento das infraestruturas portu-
arias, devendo diferenciar-se e construir valor através da
afirmac@o dos seus portos comerciais como plataformas
logisticas globais dos grandes operadores mundiais e da
sua transformacdo em /Aubs aceleradores de negocios e
tecnologia, eficientes, inteligentes e sustentaveis, lide-
rando a inovagdo no green shipping.
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2 — Evolugio da movimentagio de mercadorias por via maritima
na ultima década e projecoes para 2026

O presente capitulo visa apresentar o desempenho, em
termos de movimentagdo de mercadorias, dos principais
portos comerciais do continente — Leixodes, Aveiro, Fi-
gueira da Foz, Lisboa, Setubal e Sines — verificado nos
ultimos 10 anos de atividade portudria, isto ¢ no periodo
2005-2015, bem como a sua proje¢ao para o horizonte 2026
de acordo com trés cenarios prospetivos: pessimista, mo-
derado e otimista. Numa perspetiva de conjunto entre
as duas décadas, as proje¢des indicam que os proximos
10 anos serdo marcados por uma consolidagao da trajetoria
de crescimento iniciado na década transata, € em muito
alicergada pelo segmento da Carga Contentorizada.

Uma década de crescimento nos principais portos comerciais
do Continente: 2005-2015

A tltima década (2005-2015) marca um periodo pros-
pero na atividade dos principais portos comerciais do
continente, decorrida uma década de investimentos cru-
ciais para o desenvolvimento do setor, tendo registado
um crescimento global de 42 % no movimento total de
mercadorias e uma taxa de crescimento média de anual
de 4 %. No final deste periodo, o ano 2015 registou um
valor historico de 88,5 milhdes de toneladas de movi-
mentagdo global, tendo 2016 superado este recorde com
o registo de 93,3 milhdes de toneladas movimentadas
naqueles portos.

Os portos que mais contribuiram para este crescimento
foram o Porto da Figueira da Foz e o Porto de Sines com
um crescimento global de 108 % e 76 %, respetiva-
mente.

Observando os segmentos de carga que mais contribui-
ram para este resultado, destaca-se a carga contentorizada
(crescimento de 200 %), a carga Ro-Ro (148 %) e a carga
geral fracionada (80 %).

Grifico 2 — Taxa de crescimento por segmentos de carga 2005-2015
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Fonte: APDL, APA, APFF, APL, APSS e APS; 2017.

Evolugao da carga contentorizada na tltima década

Atenta a importancia crescente do segmento de carga
contentorizada na atividade dos principais portos comer-
ciais do continente e ante as perspetivas do seu cresci-
mento a nivel mundial, importa salientar a evolucao deste
segmento nos portos que movimentam esta tipologia de
carga. Observando os graficos que se seguem, importa
sobretudo relevar o crescimento exponencial do segmento
de contentores em Sines com uma taxa de crescimento de
2512 %, seguida dos Portos de Setubal (820 %), Figueira
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da Foz (97 %) e Leixdes (77 %). No que respeita 0 movi-
mento de contentores no Porto de Lisboa, o clima de ins-
tabilidade laboral vivido nos ultimos 4 anos por efeito da
greve ocorrida em Lisboa (desde agosto de 2012 a junho
2016) reflete o recuo verificado (quebra de 6 %) na ultima
década, tendo este gerado o desvio de servicos de linha
regular, ndo s para outros portos nacionais, mas também
para portos de Espanha. Pese embora esta quebra, assinala-
-se uma taxa de crescimento anual de 12 % no segmento
de carga contentorizada no periodo em analise.

Grafico 3 — Evolucio da carga contentorizada (TEU) entre 2005
e 2015 nos principais portos comerciais do Continente
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Fonte: APDL, APA, APFF, APL, APSS e APS; 2017.

No seguinte grafico apresentam-se as quotas de mer-
cado de cada um dos portos no segmento de carga con-
tentorizada no final da década 2005-2015. Importa aqui
realcar o refor¢o do posicionamento do Porto de Sines
enquanto porto de transhipment, tendo alcangado em
2015 uma quota nacional de 51 %, seguido de Leixdes
com 24 % e, em terceiro, Lisboa com 19 % de quota de
mercado.

Grifico 4 — Quota de mercado da carga contentorizada (TEU)
nos principais portos comerciais do Continente em 2015
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Fonte: APDL, APA, APFF, APL, APSS e APS; 2017.

Projegdo da movimentagédo de mercadorias 2016-2026

Ante o exposto, e tendo como base o panorama de cres-
cimento da ultima década e as novas tendéncias de mer-
cado do transporte maritimo mundial aliadas as previsdes
de cada um dos portos visados neste documento, apresenta-
-se uma prospetiva do movimento de mercadorias para a
préxima década com o horizonte 2026, sob trés cenarios
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de projegdo: A) Cenario pessimista: perspetiva conserva-
dora de crescimento de trafego ante fatores negativos ou
menos positivos que poderdo condicionar o crescimento
de cada porto; B) Cenario moderado: perspetiva menos
conservadora mas que pressupde a realizagdo de parte das
iniciativas estratégicas delineadas para a proxima década;
C) Cenario otimista: perspetiva que visiona execucao
das iniciativas estratégicas de cada porto elencadas pela
concretizagdo dos projetos e investimento previstos na
«Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede
de Portos Comerciais do Continente — Horizonte 2026».

Todos os cenarios contemplam os seguintes pressu-
postos:

e Alteracdo rotas maritimas, fruto das aliancas entre
0s maiores armadores;

* Crescente procura de armadores chineses por termi-
nais Hub na Europa;

* Maiores armadores mundiais com investimento pro-
jetado para Portugal (Caso MSC e intencdo de outros
players mundiais);

* Efeito contentorizagdo: o aumento das mercadorias
transportadas por contentor nos proximos anos;

* Efetivo alargamento do Hinterland dos portos co-
merciais do continente a Espanha com a dinamizagdo da
infraestrutura ferroviaria;

» Efeito transhipment em Portugal: Sines e Lisboa au-
mentam capacidade e reforcam posicionamento do mer-
cado de transhipment, com incremento do feedering e da
transferéncia modal,

* Aumento do consumo interno nacional (indice de
confianga do consumidor atingiu o valor mais elevado
de sempre em 2016);

* Aumento do comércio externo da fileira da industria
alimentar;

* Aumento das exportagdes e importagdes da industria
automovel,

* Aumento da produ¢do no setor de constru¢do e me-
talurgico;

» Aumento da procura global de GNL;

* Projetos previstos na «Estratégia para o Aumento
da Competitividade da Rede de Portos Comerciais do
Continente» do Governo de Portugal.

Neste contexto, analisando cada um dos cenarios:

» Cenario A — Pessimista: perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias na ordem
dos 39 % e uma taxa de crescimento anual de 3 %, tradu-
zida num valor absoluto de 123,4 milhdes de toneladas
de movimentagao total;

* Cenario B — Moderado: perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias na ordem
dos 57 % e uma taxa de crescimento anual de 4 %, tradu-
zida num valor absoluto de 139 milhdes de toneladas de
movimentagdo total;

* Cenario C — Otimista: perspetiva-se um crescimento
global da movimentacdo de mercadorias na ordem dos
106 % e uma taxa de crescimento anual de 7 %, tradu-
zida num valor absoluto de 182 milhdes de toneladas de
movimentagdo total.

Considerando que o setor do Mar constitui uma aposta
de futuro, onde a melhoria da eficiéncia das infraestruturas
portuérias ¢ absolutamente vital para o crescimento dos
portos comerciais do continente (e com positivos impactos
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na economia do mar) e atendendo a transversal aposta em
projetos aceleradores de desenvolvimento tecnologico e
de inovagdo no sistema portudrio, ¢ ao aproveitamento
de novas oportunidades de mercado, o Governo assume
0 objetivo dum crescimento global de 88 % de movimen-
tagdo de mercadorias para o horizonte 2026, face ao valor
atingido em 2015.

Grafico 5 — Cenarios de previsiao da evolucao de movimentacio
de mercadorias nos portos
comerciais do Continente, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Total nos Portos do Continente (Ton)

Fonte: APDL, APA, APFF, APL, APSS e APS; 2017.

No que respeita ao segmento de carga contentorizada,
e considerando a argumentag@o acima exposta, o Governo
assume o objetivo dum crescimento global de 200 % na
movimentagdo de carga contentorizada para o horizonte
2026 face ao valor atingido em 2015.

Grifico 6 — Cenarios de previsio da evolugiio da carga contentorizada
nos portos comerciais do continente, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Contentorizada nos Portos do Continente (TEU)

Fonte: APDL, APA, APFF, APL, APSS ¢ APS; 2017.
2.1 — Porto de Leixdes
Evolugao do Periodo 2005-2015

Decorrida uma década de investimentos, nos quais se
destaca a melhoria das infraestruturas portudrias e das
acessibilidades maritima e rodoviaria, o Porto de Leixoes
regista um crescimento global de 34 % face ao ano de
2005. Observando o quadro abaixo apresentado, destaca-
-se a importancia do crescimento da Carga Geral (cres-
cimento de 94 %), tendo o segmento Ro-Ro contribuido
para este resultado face a uma trajetoria exponencial de
crescimento de 7640 % registada a partir de 2013. De
igual modo, ¢ de sublinhar o crescimento global na carga
contentorizada em 69 % no periodo 2005-2015.

Quadro 1 — Evolug¢do da movimentacio por segmento de carga
no Porto de Leixdes no periodo 2005-2015
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Fonte: APDL, 2017.
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Grafico 7— Evoluciao da movimentagao por segmento de carga
no Porto de Leixdes no periodo 2005-2015

Evolugdo do Trifego no Porto de Leinges
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Fonte: APDL, 2017.

Projegao da movimentagédo de mercadorias
no Porto de Leixdes 2016-2026

De acordo com as projecdes da APDL, Administragéo
dos Portos do Douro, Leixdes e Viana do Castelo S. A.,
a previsao de movimentac¢ao de mercadorias para a pro-
xima década (Vide graficos abaixo apresentados), prevé
0s seguintes cenarios:

* Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 10 %
e uma taxa de crescimento anual de 1 %, traduzida num
valor absoluto de 20,6 milhdes de toneladas de movi-
mentacao total; 2) Perspetiva-se um crescimento do seg-
mento de carga contentorizada de 12 % e uma taxa de
crescimento anual de 1 %, traduzida num valor absoluto
de 700 000 TEU em 2026;

* Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 33 %
e uma taxa de crescimento anual de 3 %, traduzida num
valor absoluto de 24,9 milhdes de toneladas de movi-
mentagdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do seg-
mento de carga contentorizada de 36 % e uma taxa de
crescimento anual de 3 %, traduzida num valor absoluto
de 850 000 TEU em 2026;

* Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagao de mercadorias de 60 %
e uma taxa de crescimento anual de 4 %, traduzida num
valor absoluto de 30 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 62 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 4,5 %, traduzida num valor absoluto de
1010 000 TEU em 2026.

Grafico 8 — Cenarios de Previsao da evolugdo de movimentagao
de mercadorias no Porto de Leixdes, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Total no Porto de LeixGes (Ton)

Fonte: APDL, 2017.
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Grafico 9 — Cenarios de previsao da evolucio da carga
contentorizada no Porto de Leixdes, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Contentorizada no Porto de Leixoes (TEU)

Fonte: APDL, 2017.
2.2 — Porto de Aveiro

Evolugéo do Periodo 2005-2015

O Porto de Aveiro foi alvo de um conjunto de inves-
timentos estratégicos na ultima década, destacando-se
a melhoria das acessibilidades maritimas, rodoviarias e
ferroviarias, a par da ampliag@o dos terminais comerciais
especializados que resultaram num crescimento global de
40 % da movimentacao de mercadorias, destacando-se o
contributo dos segmentos de granéis solidos (37 %), gra-
néis liquidos (89 %) e da carga geral fracionada (24 %).
No que respeita o segmento de carga contentorizada, o
Porto de Aveiro ainda ndo regista atividade relevante neste
segmento de mercado.

Quadro 2 — Evolu¢iio da movimentacio por segmento de carga
no Porto de Aveiro no periodo 2005-2015
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Fonte: APA, 2017.

Grifico 10 — Evolucio da movimentagio por segmento de carga
no Porto de Aveiro no periodo 2005-2015

Evolugdo do Trifego no Porto de Aveiro
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Fonte: APA, 2017.

Projegdo da Movimentagao de Mercadorias no Porto
de Aveiro 2016-2026

De acordo com as proje¢des da APA, Administragido
do Porto de Aveiro S. A., a previsdo de movimentagdo de
mercadorias para a proxima década (conforme graficos
abaixo apresentados), prevé os seguintes cenarios:

Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 12 %
e uma taxa de crescimento anual de 1 %, traduzida num
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valor absoluto de 5,2 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total; 2) Perspetiva-se a partir de 2019 a captagio
do segmento de carga contentorizada traduzida num valor
absoluto de 18 200 TEU em 2026;

Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 28 %
e uma taxa de crescimento anual de 2 %, traduzida num
valor absoluto de 5,9 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total; 2) Perspetiva-se a partir de 2019 a captagdo
do segmento de carga contentorizada traduzida num valor
absoluto de 36 400 TEU em 2026;

Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 39 %
e uma taxa de crescimento anual de 3 %, traduzida num
valor absoluto de 6,5 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total; 2) Perspetiva-se a partir de 2019 a captacgdo
do segmento de carga contentorizada traduzida num valor
absoluto de 36 400 TEU em 2026.

Grifico 11 — Cenarios de previsiao da evolu¢io de movimentacio
de mercadorias no Porto de Aveiro, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Total no Porto de Aveiro (Ton)

Fonte: APA, 2017.

Grifico 12 — Cenarios de previsiao da movimentacao de carga
contentorizada no Porto de Aveiro, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Contentorizada no Porte de Aveiro (TEU)
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Fonte: APA, 2017.
2.3 — Porto da Figueira da Foz

Evolugao do Periodo 2005-2015

Os ultimos 10 anos de atividade sdo pautados pelo
investimento na melhoria das acessibilidades maritimas
(prolongamento do molhe e revitalizagdo do molhe sul)
e na ampliacdo e beneficiagdo do terminal de granéis
solidos, verificando-se um crescimento global da carga
geral fracionada de 163 %, seguida do segmento de gra-
néis solidos (81 %) e da carga contentorizada com um
crescimento de 34 %.
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Quadro 3 — Evolucio da movimentacao por segmento de carga
no Porto da Figueira da Foz no periodo 2005-2015

Segmento de Caga 2005 08 007, 2008 2009 200 i

Fonte: APFF, 2017.

Grafico 13 — Evolucio da movimentacio por segmento de carga
no Porto da Figueira da Foz no periodo 2005-2015

Evolugio do Tréfego no Porto da Figueira da Foz

sasnl

Fonte: APFF, 2017.
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Projecéo da movimentagao de mercadorias no Porto
da Figueira da Foz 2016-2026

De acordo com as projecdes da APFF, Administragdo
do Porto da Figueira da Foz S. A., a previsdo de movimen-
tacdo de mercadorias para a proxima década (conforme
graficos abaixo apresentados), prevé os seguintes cenarios:

* Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 37 % e
uma taxa de crescimento anual de 3 %, traduzida num valor
absoluto de 2,7 milhdes de toneladas de movimentagéo to-
tal; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento de carga
contentorizada de 10 % e uma taxa de crescimento anual de
1 %, traduzida num valor absoluto de 23 448 TEU em 2026;

* Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 47 % e
uma taxa de crescimento anual de 3,6 %, traduzida num
valor absoluto de 2,9 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 120 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 8,1 %, traduzida num valor absoluto de
46 896 TEU em 2026,

* Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentag@o de mercadorias de 52 %
e uma taxa de crescimento anual de 3,9 %, traduzida num
valor absoluto de 3 milhdes de toneladas de movimenta-
¢do total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 175 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 10 %, traduzida num valor absoluto de
58 620 TEU em 2026.

Grafico 14 — Cenarios de previsio da evolucio de movimentacio
de mercadorias no Porto da Figueira da Foz, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Total no Porto da Figueira da Foz (Ton)

Fonte: APFF, 2017.
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Grafico 15 — Cenarios de previsio da movimentacao de carga
contentorizada no Porto da Figueira da Foz, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Contentorizada no Porto da Figueira da Foz (TEU)

Fonte: APFF, 2017.

2.4 — Porto de Lisboa

Evolugao do Evolugao do Periodo 2005-2015

Os ultimos 10 anos sdo marcados por uma tendéncia
oscilatoria da movimentacdo de mercadorias no Porto
de Lisboa derivada sobretudo da instabilidade laboral
dos ultimos 4 anos. Observando a evolugdo do perio-
do 2005-2015 constata-se que os segmentos de carga geral
fracionada e de granéis liquidos sofreram uma reducdo
global de 43 % e 12 %, respetivamente. No que respeita
a carga contentorizada, constata-se que o Porto de Lisboa
sofreu uma reducdo de 5 % face a 2005. No entanto, as
projecdes para os proximos 10 anos perspetivam uma
retoma do crescimento da movimentag¢do de mercadorias,
com destaque para a evolucdo da carga contentorizada e
dos granéis solidos, tendo por base os seguintes pressu-
postos:

* Aumento de carga contentorizada no pressuposto
de melhoria da eficiéncia do Terminal Contentores de
Alcantara;

* Aumento dos granéis solidos face a dindmica da
inddstria do setor agroalimentar que utiliza o Porto de
Lisboa.

Quadro 4 — Evolucio da movimentacio por segmento de carga
no Porto de Lisboa no periodo 2005-2015

s
1EIn

Fonte: APL, 2017.

Grifico 16 — Evolu¢do da movimentagiio por segmento de carga
no Porto de Lisboa no periodo 2005-2015

Evolugio do Trifego no Porto de Lishoa
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Fonte: APL, 2017.
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Projecéo da movimentagao de mercadorias no Porto de Lisboa
2016-2026

De acordo com as proje¢oes da APL, Administragdo do
Porto de Lisboa S. A., e considerando que a estratégia para
a proxima década focar-se-4 na melhoria significativa da
eficiéncia do Porto de Lisboa, a previsao de movimentagao
de mercadorias para a proxima década com horizonte 2026
(conforme graficos abaixo apresentados) apresenta os
seguintes cenarios:

* Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 35 % e
uma taxa de crescimento anual de 2,9 %, traduzida num
valor absoluto de 15,6 milhGes de toneladas de movimen-
tagdo total em 2026; 2) Perspetiva-se um crescimento do
segmento de carga contentorizada de 130 % e uma taxa de
crescimento anual de 8,9 %, traduzida num valor absoluto
de 1 106 235 TEU em 2026;

* Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 50 % e
uma taxa de crescimento anual de 3,9 %, traduzida num
valor absoluto de 17,3 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 155 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 9,8 %, traduzida num valor absoluto de
1229 150 TEU em 2026;

* Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentag@o de mercadorias de 72 %
e uma taxa de crescimento anual de 5,3 %, traduzida num
valor absoluto de 19,9 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 194 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 11,7 %, traduzida num valor absoluto de
1413 523 TEU em 2026.

Grafico 17 — Cenarios de previsio da evolucio de movimentacio
de mercadorias no Porto de Lisboa, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Total no Porto de Lisboa (Ton)

..........................

Fonte: APL, 2017.

Grafico 18 — Cenarios de previsido da movimentacio de carga
contentorizada no Porto de Lisboa, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Contentorizada no Porto de Lisboa (TEU)

Fonte: APL, 2017.
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2.5 — Porto de Setubal

Evolugéo do Periodo 2005-2015

Na ultima década de investimentos efetuados no Porto
de Settibal destacam-se a melhoria das infraestruturas
portudrias bem como dos acessos ferroviarios intraportud-
rios, tendo o movimento de mercadorias sofrido algumas
oscilagdes: redugdo do segmento de granéis solidos, o
aumento da carga geral fracionada partir de 2010 e o
aumento da carga contentorizada a partir de 2012 (com
um crescimento médio anual de 27 %), tendo registado
um crescimento global de 13 % face a 2005.

Quadro 5 — Evolucio da movimentagdo por segmento de carga
no Porto de Setubal no periodo 2005-2015

Fonte: APSS, 2017.

Grafico 19 — Evolucio da movimentacao por segmento de carga
no Porto de Setubal no periodo 2005-2015

Evolugido do Trafego no Porto de Setdbal

.......

Fonte: APSS, 2017.

Projegao da movimentagdo de mercadorias no Porto de Settbal
2016-2026

De acordo com as proje¢des da APSS, S. A., a previsao
de movimentac¢do de mercadorias para a proxima década
com horizonte 2026 (conforme gréaficos abaixo apresen-
tados) tem como pressupostos:

» Aumento da exportagdo do novo modelo construido
pela VW Autoeuropa e um novo contrato de importagéo
BMW (produgao de Veiculos atingird os 200 mil/ano em
2018, duplicando a produgao atual);

* Manter os niveis de crescimento médio no movimento
da carga geral fracionada (cimento ensacado e produtos
metalurgicos);

» Aumento da quota de mercado de segmento de carga
contentorizada resultante da perspetiva de melhoria dos
acessos maritimos;

* Aumento do movimento de granéis so6lidos face a
perspetiva de reabilitacdo dos terminais dedicados a este
segmento de carga;

» Aumento do movimento de granéis liquidos derivada
a perspetiva de aumento de producdo industrial instalada
em Setubal.

Neste contexto, apresentam-se 0s seguintes cenarios
para o Porto de Settibal:

* Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 44 % e
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uma taxa de crescimento anual de 3,5 %, traduzida num
valor absoluto de 10,8 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total em 2026; 2) Perspetiva-se um crescimento do
segmento de carga contentorizada de 126 % e uma taxa de
crescimento anual de 8,1 %, traduzida num valor absoluto
de 273 137 TEU em 2026;

* Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 60 % e
uma taxa de crescimento anual de 4,5 %, traduzida num
valor absoluto de 11,9 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 151 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 9,2 %, traduzida num valor absoluto de
303 485 TEU em 2026;

* Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentag@o de mercadorias de 76 %
e uma taxa de crescimento anual de 5,4 %, traduzida num
valor absoluto de 13,2 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 176 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 10,3 %, traduzida num valor absoluto de
333 834 TEU em 2026.

Gréfico 20 — Cenarios de previsio da evolucio de movimentacio
de mercadorias no Porto de Setibal, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Total no Porto de Setdbal (Ton)

Fonte: APSS, 2017.

Grafico 21 — Cenarios de previsiao da movimentacio de carga
contentorizada no Porto de Settibal, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Contentorizada no Porto de Setidbal (TEV)

a1

Fonte: APSS.

2.6 — Porto de Sines

Evolugéo do periodo 2005-2015

Altima década foi determinante para a afirmacao do
Porto de Sines como porto Hub no contexto portudrio
nacional e internacional. A expansdo do terminal XXI
(2.* Fase) em 2012, o aumento da capacidade do ter-
minal de gas natural e a melhoria das acessibilidades
maritimas e rodoferroviarias permitiram ao Porto de
Sines apresentar uma trajetéria ascendente em todos os
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segmentos de carga que movimenta. Importa destacar o
crescimento de trafego do segmento de carga contento-
rizada que regista um crescimento global de 2400 % e
uma taxa de crescimento média anual de 38 %. A carga
geral fracionada e os granéis liquidos sofreram também
um aumento registando um crescimento global de 310 %
e 16 %, respetivamente. Em termos globais, a movimen-
tagdo de mercadorias no Porto de Sines aumentou 76 %
na ultima década.

Quadro 6 — Evolucio da movimentacio por segmento de carga
no Porto de Sines no periodo 2005-2015

sz 1 1336541
563165 34513 T85 37 561 %21 43 545 902

Fonte: APS, 2017.

Grifico 22 — Evolu¢do da movimentagiio por segmento de carga
no Porto de Sines no periodo 2005-2015

Evolugda do Trifego no Porto de Sines

Fonte: APS, 2017.

Projegdo da movimentagao de mercadorias no Porto de Sines
2016-2026

De acordo com as proje¢des da APS — Administragdo
dos Portos de Sines e do Algarve S. A. a previsdo de mo-
vimentac¢do de mercadorias para a proxima década com
horizonte 2026 apresenta-se baseada nos pressupostos
de concretizagdo total e parcial dos projetos previstos no
ambito da «Estratégia para o Aumento da Competitividade
da Rede de Portos Comerciais do Continente» bem como
da procura crescente do mercado asiatico. Nesse sentido,
apresenta os seguintes cenarios:

* Cenario A — Pessimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 56 % e
uma taxa de crescimento anual de 4,2 %, traduzida num
valor absoluto de 68,5 milhdes de toneladas de movimen-
tagdo total em 2026; 2) Perspetiva-se um crescimento do
segmento de carga contentorizada de 88 % e uma taxa de
crescimento anual de 6 %, traduzida num valor absoluto
de 2 500 000 TEU em 2026;

* Cenario B — Moderado: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimentagdo de mercadorias de 73 % e
uma taxa de crescimento anual de 5,2 %, traduzida num
valor absoluto de 75,95 milhdes de toneladas de movi-
mentagdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do seg-
mento de carga contentorizada de 133 % e uma taxa de
crescimento anual de 8 %, traduzida num valor absoluto
de 3 100 000 TEU em 2026;

* Cenario C — Otimista: 1) Perspetiva-se um cresci-
mento global da movimenta¢io de mercadorias de 150 %
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e uma taxa de crescimento anual de 8,9 %, traduzida num
valor absoluto de 109,7 milhdes de toneladas de movimen-
tacdo total; 2) Perspetiva-se um crescimento do segmento
de carga contentorizada de 335 % e uma taxa de cresci-
mento anual de 14,4 %, traduzida num valor absoluto de
5 800 000 TEU em 2026.

Grifico 23 — Cenarios de previsao da evolucao de movimentacio
de mercadorias no Porto de Sines, periodo 2016-2026

Evolugio da Carga Total no Porto de Sines (Ton)

Fonte: APS, 2017.
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Grafico 24 — Cenarios de previsio da movimentacao de carga
contentorizada no Porto de Sines, periodo 2016-2026

Evolugdo da Carga Contentorizada no Porto de Sines (TEU)

Fonte: APS, 2017.
3 — Analise SWOT

Neste capitulo apresenta-se uma analise SWOT do setor-
-portuério nacional, a partir da qual se pretende obter uma
visdo sistematizada sobre a envolvente, as oportunidades
e os fatores criticos para o sucesso da a¢do a desenvolver
para o aumento de competitividade dos principais portos
comerciais do continente.

Quadro 7 — Analise SWOT — Forg¢as e Fraquezas

Forcas

Fraquezas

« Localizagdo geoestratégica de Portugal no cruzamento das principais
rotas maritimas core e non-core

« Ter um grande mercado de proximidade (Espanha) no seu hinterland

* Capacidade de expansdo em alguns portos

« Disponibilidade para localiza¢do industrial junto de alguns dos portos
comerciais do continente

« Existéncia de um porto de aguas profundas com capacidade para acolher
os maiores navios do mundo em todos os segmentos de carga

« Lisboa como destino turistico de exceléncia e para a afirmacdo da
atividade cruzeirista

« Introdug@o da JUP permitiu a simplificacdo de procedimentos e a
introdugao de cultura de exceléncia operacional nos principais portos
comerciais do continente

* Localizagdo privilegiada para o abastecimento de navios GNL quer
em terra (Sines), quer em Bunkering offshore

« Existéncia de uma induastria em crescimento ligada a construcdo e
reparagdo naval

« Existéncia de um excelente relacionamento com os paises e portos
dos PALOP

* Necessidade de modernizagdo das infraestruturas e dos equipamentos
da rede portuaria por forma a maximizar o potencial de crescimento
de negodcio

* Necessidade de reforgo duma cultura de inovagao

» Necessidade de reforgo das acessibilidades ferroviarias aos portos,
designadamente a Espanha

« Atraso verificado no passado na concretizagdo de plataformas logisticas
e intermodais

« Fraca integragdo do sistema portuario nas cadeias logisticas

« Insuficiéncia de utilizag@o dos portos como alavanca para atragdo de
investimento privado

* Frota com pavilhdo nacional em declinio

Quadro 8 — Analise SWOT

— Oportunidades e Ameacas

Oportunidades

Ameagas

* Posicionar Portugal como plataforma logistica global assente nos portos
e no transporte maritimo

« Incentivo da politica comunitaria para o reforgo da utilizacdo da mobi-
lidade maritima e da rede portuaria como alternativa energeticamente
mais eficiente para o transporte de mercadorias ¢ passageiros

* Alargamento do canal do Panama gera potencial de valorizacdo geo-
estratégica de Portugal para a captagdo de novas rotas comerciais e
energéticas (sobretudo GNL) na comunicacgdo Atlantico-Pacifico

« Potencial de crescimento de negdcio ¢ gerador de condigdes atrativas
para a rentabilidade do investimento privado

* Condigdes competitivas custo-qualidade para especializagéo dos portos
e estaleiros em nichos de valor acrescentado das novas aplicagdes da
industria naval

* Posicionar Portugal como area de servigo para abastecimento de navios
movidos a GNL e 4ub reexportador de GNL

« Posicionar os Portos como Plataformas de Aceleracdo Tecnologica para
as novas industrias do mar: energias renovaveis oceanicas, platafor-
mas ocednicas multiuso, navios especializados, aquacultura offshore,
start-ups do mar

* Congestionamento dos Portos do norte da Europa

* Crescimento do mercado South to South

* Condigdes de competitividade cada vez mais exigentes, tanto do setor
portuario europeu, como também da regido do Magrebe

* Crescimento da capacidade instalada nos portos europeus, envolvendo
fundamentalmente a modernizagéo dos equipamentos ¢ a automatizagao
das operagdes portuarias

* Atraso na concretizagdo das ligagdes ferrovidrias com a Europa

* Concorréncia e avango dos portos espanhois no mercado emergente
do GNL (na atividade de abastecimento e de posicionamento para a
reexportacao)

» Reduzida dimensdo da economia nacional, em particular da inddstria
exportadora
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4 — Objetivos estratégicos

O mar ¢ um fator determinante para a afirmacdo e
diferenciacdo de Portugal no espago europeu e mundial.
Portugal dispde de vantagens competitivas que importa
valorizar, potenciar e aproveitar:

* A sua localizagao na fronteira oeste atlantica do con-
tinente europeu, zona privilegiada de confluéncia de rotas
internacionais;

* Dispde de uma das maiores zonas econémicas ex-
clusivas do Mundo;

* A existéncia de um sistema portudrio com condi¢des
e capacidade para um crescimento sustentado das merca-
dorias movimentadas;

* A possibilidade de se assumir como um importante
polo logistico de exceléncia na Europa e em particular na
Peninsula Ibérica;

* Uma historia desde sempre ligada ao mar, de que
resulta um conhecimento e um conjunto de atividades
ligadas a inovagdo, ao desenvolvimento, a ciéncia e a tec-
nologia, ao nivel das melhores praticas internacionais.

Este conjunto de vantagens competitivas, aliadas a di-
namica que sustenta o crescimento do comércio maritimo
global, propalam uma visdo estratégica ambiciosa para o
sistema maritimo-portudrio:

* A posi¢do geoestratégica de Portugal permite con-
siderar oportunidades que justificam a ambicdo de uma
revalorizagdo e de um desenvolvimento, quer do sistema
portudrio nacional, quer das restantes atividades ligadas
a economia do mar.

* A revalorizagdo e desenvolvimento que ndo podera
deixar de considerar a integra¢do dos portos na cadeia
logistica de transportes, numa perspetiva sistémica e in-
termodal em que os portos portugueses serdo um hub
fundamental para a internacionalizagdo da economia por-
tuguesa, para criar valor através:

* Da captacdo de mais mercadorias;

* Da atragdo de novos investimentos;

* Do apoio ao desenvolvimento de novas plataformas
de desenvolvimento tecnologico ligadas a investigag@o,
a inovagao, a ciéncia e tecnologia, designadamente rela-
cionadas com os seguintes setores: energias renovaveis
oceanicas, recursos minerais e energéticos, ambiente,
roboética submarina, construcdo e reparagdo naval, aqui-
cultura e engenharia oceanica.

Esta dinamica devera contribuir para a obten¢ao de um
sistema sustentavel, tanto do ponto de vista econémico-
-financeiro como do ponto de vista social e do ambiental.

Objetivos estratégicos para a rede de portos comerciais
do Continente

A analise SWOT anteriormente efetuada para o setor
maritimo-portudrio permitiu definir os objetivos estra-
tégicos, que enquadram os investimentos e as metas a
atingir, no horizonte 2026, tendo sido estabelecidos os
seguintes objetivos:

A. Adequar infraestruturas e equipamentos ao aumento
da dimensdo dos navios e da procura e ligagdes ao hin-
terland.:

A.1. Impulsionar a afirmagdo dos portos comerciais do
continente no sistema logistico global,
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A.2. Captar mais investimento nacional e internacional,
maximizando o investimento privado e comunitario;

A.3. Aumentar a movimentacdo de contentores nos
portos comerciais do continente;

A.4. Promover/Incentivar a intermodalidade maritima,
fluvial e terrestre.

B. Melhoria das condigdes de operacionalidade das
unidades portuarias:

B.1. Tornar as empresas do setor referéncias interna-
cionais de know-how e de eficiéncia, através do recurso
a novas tecnologias de informacao e telecomunicagdes e
da introducdo de simplificagdo de procedimentos;

B.2. Garantir padrdes de elevada eficiéncia, nas ver-
tentes operacional, laboral, ambiental, energética e de
seguranga.

C. Criar nos portos plataformas de aceleragdo tecnolo-
gica e de novas competéncias:

C.1. Incentivar a inova¢do ¢ modernizacdo do setor,
valorizando o know-how nacional ao nivel da formagao,
da ciéncia e da I&D e tecnologia;

C.2. Potenciar a criagdo de plataformas de acelera-
¢do tecnoldgica nos portos, centradas nas atividades
conexas/transversais, tendo como objetivo o surgimento
e a consolidagdo da atragdo de investimento para ge-
rar novos negocios nas industrias avangadas do mar
(energias renovaveis ocednicas, engenharia oceanica,
navios especializados, robdtica submarina, biotecno-
logia azul);

C.3. Transformar o sistema portuario portugués numa
«area de servigo» para abastecimento de navios a GNL e
num hub reexportador de GNL;

C.4. Aumentar o volume de negocios e o grau de es-
pecializag@o da industria naval.

5 — Metas a atingir

Para assegurar o cumprimento dos objetivos estraté-
gicos, foram definidas metas que combinam o realismo
e ambigdo, bindmio no qual assenta o novo impulso de
desenvolvimento pretendido para o sistema portuario do
continente.

Neste sentido, os quadros seguintes incorporam as me-
tas a atingir pelos diferentes atores do sistema, permitindo
a monitorizagdo e acompanhamento futuro da concretiza-
¢do das agdes a empreender:

A. Adequar infraestruturas e equipamentos ao aumento
da dimensao dos navios e da procura e ligagdes ao hin-
terland

* Investimento em novos projetos:

Total dos Portos Comerciais do Continente 10° € Total (Euros)

1.831%** 1.842%x*
APDL APA APL APSS APS
541 89 488 25 688 1.831 (+ 11%)

* Investimento comum a todos os portos.
** Que podera ascender aos 2.500 Milhdes de euros, se forem realizadas as 2.* Fases
de alguns projetos.
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* Crescimento da movimentacdo de contentores:

Total dos Portos Comerciais do Continente Horizonte
[ano base 2015] — unidade TEU Temporal
200 % 2026
APDL APA APL APSS APS
1.079.000 | 50.948 | 1.229.099 | 340.000 |5.100.000| 2026

* Intermodalidade maritima, fluvial e terrestre:

Todos os Portos Comerciais do Continente Horizonte
Temporal
Diminuir em 20 % as ligagdes em transporte rodoviario
deepara oS portos . ...t 2026
Aumentar o trafego fluvial de mercadorias ........ 2026

B. Melhoria das condi¢des de operacionalidade das
unidades portudrias:

Todos os Portos Comerciais do Continente ?:::;g?;?
Implementar a janela tnica logistica............... 2019
Modernizar o sistema VTS e estendé-lo a todo o territorio

nacional .......... ... i i 2018
Melhorar a integragdo no planeamento e ordenamento do

territorio através de um maior envolvimento dos muni-

cipios, areas metropolitanas ¢ comunidades intermuni-

cipais na gestdo portudria e das areas ribeirinhas . . . . . 2026

C. Criar nos portos plataformas de aceleragdo tecnolo-
gica e de novas competéncias:

Todos os Portos Comerciais do Continente Horizonte
Temporal
Condigdes para abastecimento de navios a GNL nos por-
tos comerciais do Continente .................. 2026
Todos os Portos Comerciais do Continente Meta
Aceleradores tecnologicos: aumentar o volume de negocios
de atividades conexas/transversais ............... 50 %
Aumentar o volume de negocios da industria naval . . .. 50 %

6 — Plano de Acdo para a «Estratégia para o Aumento
da Competitividade da Rede de Portos
Comerciais do Continente» — Horizonte 2026

O Plano de Agdo para a «Estratégia para o Aumento
da Competitividade da Rede de Portos Comerciais do
Continente» assenta num conjunto de investimentos es-
tratégicos capazes de responder aos objetivos definidos
alcancando as metas a atingir.

Este plano representa um investimento imediato nos
principais Portos Comerciais do Continente de cerca de
1,8 mil milhdes de euros no periodo de 2016 a 2026, mas
que podera chegar aos 2,5 mil milhdes de euros consi-
derando a realizagdo das 2.* Fases dos projetos: Novo
Terminal Multimodal do Barreiro, Aumento da Eficiéncia
do Terminal de Alcantara e Novo Terminal de Contento-
res — Terminal Vasco da Gama.
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Cerca de 83 % deste valor total ¢ suportado por pri-
vados, 0 que comprova a compatibilidade do modelo de
gestdao publica implementado nos nossos portos com o
dinamismo e investimento privado. A componente nao-
privada divide-se em duas categorias: cerca de 11 % cor-
responde a componente publica e os restantes 6 % sdo
financiados por fundos europeus.

Cada investimento destina-se a materializar um obje-
tivo especifico e estratégico para o porto a que se destina.
Neste sentido, apresentam-se as seguintes sinteses:

* Intervencdo por porto, bem como os respetivos im-
pactes e objetivos que o mesmo alcanga face aos seus
principais desafios de competitividade;

* Projetos transversais;

* Portugal Hub GNL;

* Port Tech Clusters.

6.1 — Intervengéao por porto comercial do continente
Porto de Viana do Castelo

Aprofundamento do canal de navegagao

O investimento de melhoria das acessibilidades mari-
timas para o cais industrial do Porto de Viana do Castelo
permitira receber navios de maior dimensao e potenciar a
criagdo de um cluster competitivo na industria naval por-
tuguesa, através do aprofundamento do canal de acesso e
do anteporto para -6,0 metros ZH (atualmente -3,5 m ZH
no canal de acesso e -3,2 m ZH no anteporto).

O valor total do projeto esta estimado em 26 M€, in-
cluindo investimento privado de 11 milhdes de euros
numa nova doca seca sendo o restante do investimento
financiado por fundos nacionais da responsabilidade
da APDL.

Este projeto terd os seguintes impactes esperados:

* Aumentar o VAB: +90 M€ (entre 2017 ¢ 2031);

» Aumentar o emprego: 400 postos de trabalho;

» Aumentar a atividade anual do estaleiro;

* Atrair investimento privado: 11 M€ (nova doca seca);
* Melhorar as condigdes de acesso ao Cais do Bugio.

Calendario de execugdo:
O calendério planeado pela APDL para a execucdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 8 — Cronograma do projeto do aprofundamento do canal
de navegacio do Porto de Viana do Castelo

ento do anteparto e da canal

s navals @ Cals do Bugio
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Fonte: APDL, 2017.

Melhoria do acesso rodoviario

O acesso rodovidrio ao cais comercial do Porto de Viana
do Castelo prevé uma ligagao rodoviaria com 8,8 km, com
ligagdo do porto a A28.

Com este investimento os veiculos pesados que fre-
quentam o porto reduzirdo o trajeto percorrido em cerca de
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14 % por cada km efetuado. Esta redugao sera refletida nos
custos para os transportadores rodoviarios, provocando
menos acidentes € menos emissdes poluentes.

O valor total do projeto estd estimado em 9,5 M€ e
sera totalmente financiado por Fundos Nacionais da res-
ponsabilidade da APDL e da Camara Municipal de Viana
do Castelo.

Este projeto terd os seguintes impactes esperados:

* Reduzir os custos operacionais (tempos de ligacao
rodoviaria do porto aos principais polos geradores/atra-
tores);

* Reduzir o ruido e as emissdes poluentes;

* Aumentar a seguranga da circulagdo diminuindo a
sinistralidade rodoviaria;

* Contribuir para o descongestionamento da circulagdo
rodoviaria;

* Atrair novas atividades econdmicas para a area de
influéncia do porto.

Calendario de Execugao:
O calendario planeado pela APDL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 9 — Cronograma do projeto do acesso rodoviario
do Porto de Viana do Castelo

Fonte: APDL, 2017.
Porto de Leixdes

Novo terminal de contentores (fundos -14 m ZH)

O Novo Terminal de Contentores (NTC) do Porto de
Leixdes tem como objetivo aumentar a oferta do Porto
de Leixdes em carga contentorizada face ao nivel de
ocupagdo atual do Porto de Leixdes neste segmento de
mercado e a evolucdo da procura para navios de maior
dimensao.

Na sua parte maritima, o NTC sera dotado de dois cais
de acostagem: um virado a oeste com 454 metros lineares
e uma profundidade de -14,8 metros ¢ 4 porticos de cais,
que permitira a acostagem de 2 navios, em simultineo:
um até 320 metros e outro até¢ 140 metros de compri-
mento; e outro virado a norte com 277 metros lineares e
uma profundidade de -13,3 metros e 2 porticos de cais,
que permitira a acostagem de navios até 230 metros de
comprimento.

A capacidade de movimentagdo de contentores nos dois
cais do NTC (lado mar) estima-se que seja de 1,3 milhdes
de TEUs/ano.

Este investimento engloba as seguintes componentes:

a) Prolongamento do quebra-mar em mais 300 metros;

b) Melhoria das acessibilidades maritimas ao Porto de
Leixdes, com o aumento da profundidade dos fundos do
anteporto para -15,5 metros;

¢) Reformulagdo do porto de pesca de Matosinhos, do-
tando-o com novos postos de acostagem e novos edificios
de comercializagdo e armazenagem do pescado;
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d) Construg@o do NTC e instalagdo dos equipamentos
para a operagao.

O investimento total estimado do Projeto ascende a
320 milhdes de euros. As suas fontes de financiamento
passam por fundos europeus ao abrigo do Programa
COMPETE 2020/POCI (Eixo IV), fundos nacionais da
responsabilidade da APDL e Fundos Privados.

De acordo com o estudo de viabilidade efetuado pelo
BPI para a APDL, prevé-se que o seguinte retorno do
projeto:

* Aumentar o VAB: 908 M€ (2,12 % VAB Regiao Norte);

* Aumentar a Producao (volume de negocios): 1,9 M€;

* Criar emprego: 4.840 postos de trabalho;

» Aumentar a produtividade em cerca de 40 %;

* Duplicar a capacidade do porto no segmento dos
contentores.

Calendario de execugdo:

O calendario planeado pela APDL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 10 — Cronograma do projeto Novo Terminal
de Contentores de Leixdes

Fonte: APDL, 2017.

Reconversao do Terminal de Contentores Sul

O projeto de reconversao dos terraplenos do Terminal
de Contentores Sul (TCS) pretende aumentar a area de
parqueamento de contentores cheios de forma que esta
coincida com a quase totalidade dos atuais terraplenos
do TCS.

O projeto ¢ composto pelas seguintes componentes
principais:

a) Reforgo e repavimentacao dos terraplenos, aumen-
tando a area de parqueamento de contentores cheios em
cerca de 2,4 ha;

b) Construcio e transferéncia de edificios de apoio
ao TCL;

¢) Construgdo de um terminal ferroportuario

d) Aquisi¢do e renovagdo de equipamentos de movi-
mentacdo de contentores (lado terra).

Com a implementag¢do do projeto a capacidade do TCS
aumenta em 130 mil TEUs, ou seja, de 490 mil TEU para
620 mil TEU.

De acordo com o estudo de viabilidade efetuado pelo
BPI para a APDL, prevé-se o seguinte retorno do projeto:

* VAL-E 406 M€: 300 M€ de custos de transporte
rodoviario evitados, gerando uma reducdo de emissdes
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de 790 ton de CO, por ano e 106 M€ de externalidades
positivas associadas a reducdo da realizacdo de viagens
rodoviarias;

» Aumentar a produtividade em cerca de 12 %;

* Aumentar a capacidade de movimentagdo de conten-
tores em cerca de 26 %.

O valor total do projeto esta estimado em 43,4 M€ e
sera totalmente financiado por Fundos Privados.

Calendario de execugao:

O calendério planeado pela APDL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 11 — Cronograma do projeto do Terminal de Contentores Sul

Recanversia Terminal de Contentores Sul

Fonte: APDL, 2017.

Aumentar eficiéncia do Terminal de Granéis Sélidos e Alimentares

Este projeto pretende aumentar a competitividade e
eficiéncia da operacdo de descarga de granéis agroali-
mentares no Porto de Leixdes bem como melhorar signi-
ficativamente as condi¢des ambientais de movimentagao
destas mercadorias.

Os impactes visados pelo projeto sdo os seguintes:

* Diminuir os indices de polui¢do associados as ope-
racdes de descarga com a reducdo da utilizagdo de guin-
dastes tradicionais e ao transporte do cais para o silo mi-
nimizando a polui¢do gerada pelo transporte rodoviario
dos granéis para os silos;

* Aumentar a produtividade e a capacidade de movi-
mentacao do terminal.

O valor total do projeto esta estimado em 12 M€ e sera
totalmente financiado por fundos privados.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pela APDL para a execugao deste

projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 12 — Cronograma do Projeto do Terminal de Granéis
Sélidos e Alimentares

Terminal de Grandis Solidos e Agroalimentaras

o

gk Conchndo 017 2018|018 2080 T2
125 s ——

AL N0
533 dias S48 1308

Fonte: APDL, 2017.

Plataforma multimodal logistica (Polos 1 e 2)

Este projeto pretende criar valor acrescentado as mer-
cadorias que passam pelo Porto de Leixdes, promover a
eficiéncia global e a intermodalidade, criando na Area
Metropolitana do Porto (AMP) uma plataforma de valor
acrescentado com condig¢des para a atragdo e fixacdo de
agentes da logistica. Adicionalmente este projeto permitira
aumentar a capacidade de armazenagem de segunda linha
do Porto de Leixdes.
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Este projeto é composto pelas seguintes componentes
principais:

* Conclusdo das obras de infraestruturagcdo do Polo 1
e da Zona Norte do Polo 2;

* Infraestruturas informaticas;

* Construcdo de armazéns;

* Estudos e projetos do novo terminal ferrovidrio junto
ao Polo 2 da Plataforma Logistica do Porto de Leixdes.

O valor total deste projeto estd estimado em 54,1 M€
e as suas fontes de financiamento passam por fundos
europeus ao abrigo do CEF, Fundos Nacionais da respon-
sabilidade da APDL e Fundos Privados.

Os impactes esperados do projeto de acordo com a
analise custo-beneficio efetuada pela KPMG/TIS para
APDL sio os seguintes:

* Criar emprego: 620 postos de trabalho;

* Aumentar o trafego no Porto de Leixdes: 19 % (no
longo prazo, face a 2014);

* Incrementar a procura potencial na Plataforma: 11 mi-
IhGes de toneladas;

* Externalidades positivas (menos acidentes, reducdo
de poluicdo e altera¢des climaticas): 696,3 M€;

* Intensificar a intermodalidade maritimo-ferroviaria;

* Oferta a logistica portuaria e AMP.

Calendario de execugdo:
O calendario planeado pela APDL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 13 — Cronograma do Projeto da Plataforma Multimodal
Logistica
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Fonte: APDL, 2017.

Via navegavel do Douro

Este projeto visa melhorar as condigdes de navegagéo
no rio Douro para niveis standard europeus, aumentando
a capacidade de trafego da via navegavel e os seus niveis
de seguranca, em termos de comunicagdes, sinalizagdo,
corre¢do do canal navegavel e reabilitacdo das eclusas,
promovendo a sustentabilidade ambiental, o turismo e o
desenvolvimento regional.

O projeto ¢ composto pelas seguintes componentes
principais:

a) Produgdo da cartografia hidrografica oficial;

b) Corregdo geométrica do canal navegavel do rio
Douro nos tro¢os de Cotas-Valeira e de Saido-Pocinho,
permitindo em todo o canal navegavel um minimo de
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4,2 metros de profundidade ¢ um minimo de 40 metros
de largura;

¢) Modernizacao das cinco eclusas do rio Douro (Cres-
tuma, Carrapatelo, Régua, Valeira e Pocinho);

d) Desenvolvimento do River Information Services (RIS);

e) Reforgo de infraestruturas fluviais;

/) Implementacao do Plano de Seguranca e Emergéncia.

O valor total deste projeto esta estimado em 76,3 M€
e as suas fontes de financiamento passam por fundos eu-
ropeus, fundos nacionais da responsabilidade da APDL
e Fundos Privados.

Os impactes esperados do projeto de acordo com o
estudo da Universidade do Porto (Faculdade de Economia
e Faculdade de Engenharia) sdo os seguintes:

» Assegurar condi¢des para o aumento esperado de
turismo de cruzeiro;

* Possibilitar e potenciar o transporte fluvial de merca-
dorias (atualmente cerca de 33.000 toneladas por ano de
granitos), articulado com o turismo de cruzeiro, ao nivel
do aumento do movimento do granito (que podera atingir
facilmente 225 mil toneladas), e essencialmente ao nivel
no novo trafego minério de ferro (que podera atingir as
2,8 milhdes de toneladas/ano);

* Diminuir impactes ambientais do transporte.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pela APDL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 14 — Cronograma do projeto da Via Navegavel do Douro

Fonte: APDL, 2017.
Porto de Aveiro

Construgéo do Terminal Intermodal na Zona de Atividades Logisticas
€ Industriais (ZALI)

Com a construgdo do Terminal Intermodal na ZALI
pretende-se estabelecer as condi¢des para a utilizagdo
da ferrovia.

Sendo um porto, por natureza, um ponto de rotura da
cadeia de transportes, para potenciar a escolha do modo
ferroviario, € necessario que existam no espago portuario
terminais preparados para, com a maxima eficiéncia, efe-
tuar a transferéncias de mercadorias de e para o comboio.
O aumento do contributo do modo ferroviario no trans-
porte de mercadorias, em condi¢des que ndo prejudiquem
a competitividade do fluxo das mesmas, contribui para
diminuir a pressdo sobre a rodovia e a emissdo de gases
com efeito de estufa.

O investimento no Terminal Intermodal contempla a
criagdo de duas linhas para a formagdo de comboios, de
comprimento até¢ 500 metros, e de um parque de apoio
com 4,8 hectares, para armazenagem de contentores.

Didrio da Republica, 1.“série—N.°227—24 de novembro de 2017

O projeto de execucgdo, elaborado em 2013, pela
Consulgal, S. A., para a APA, prevé a construgdo da via
nova, ampliando o feixe ferroviario existente ¢ a constru-
¢do de um parque para armazenagem de contentores com
4,8 hectares, devidamente infraestruturado, integrando
as ligacdes aos arruamentos da ZALI, rede de drenagem
de aguas pluviais, iluminagdo publica, videovigilancia,
vedagoes, rede de abastecimento de energia elétrica e rede
de transmissdo de dados.

O valor total deste projeto estd estimado em 5,6 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por fundos europeus
ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI (Eixo V)
e Fundos Nacionais da responsabilidade da APA.

Calendario de execugao:
O calendario planeado pela APA para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 15 — Cronograma do projeto do Terminal Intermodal
ZALI — Aveiro

Fonte: APA, 2017.

Infraestruturacdo da Zona de Atividades Logisticas e Industriais (ZALI)

A Zona de Atividades Logisticas e Industriais (ZALI)
situa-se no Sector Norte, e corresponde a area portu-
aria compreendida entre o Terminal Ro-Ro e de Con-
tentores ¢ o Terminal de Granéis Solidos, ocupando
80 hectares.

Este investimento visa dotar o espaco da ZALI com
uma estrutura urbanistica adequada para poder acolher as
unidades que ai se queiram implantar. A rede viaria sera
o elemento estruturante para a organizagdo do espago,
que compreendera lotes com a possibilidade de dispor
de frente acostavel privativa e outros lotes localizados
em segunda linha.

Para além dos arruamentos a Infraestruturacdo da ZALI
compreende a rede geral de distribui¢do de energia elé-
trica, a iluminacdo publica, a rede de agua, as redes de
recolha de aguas residuais e pluviais e a infraestrutura de
transmissdo de dados.

A APA esta a ultimar as condi¢des para a construgdo
de uma unidade para a fabricagdo de torres edlicas e ou-
tros componentes offshore, a que ira corresponder um
investimento privado de 25 M€ e a criagdo de 105 novos
postos de trabalho.

O valor total deste projeto esta estimado em 45,2 M€
e as suas fontes de financiamento passam por Fundos
Europeus ao abrigo do Programa COMPETE 2020/
POCI (Eixo 1V), Fundos Nacionais da responsabili-
dade da APA para a infraestruturagdo propriamente
dita e Fundos Privados para a construgdo da fabrica
de torres edlicas.

Calendario de execugdo:

O calendario planeado pela APA para a execugdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.
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Figura 16 — Cronograma do projeto da infraestruturacio da ZALI
do Porto de Aveiro

X

Fonte: APA, 2017.

Implementagao da operacionalidade do Terminal de Granéis Liquidos

O Terminal de Graneis Liquidos (TGL) do Porto de
Aveiro desenvolve-se no espago compreendido entre o
canal principal de navegacao e o limite norte da darsena
do sector norte, integrando um conjunto de instala¢des
industriais e de armazenagem, servidas por 6 pontes-cais
para a acostagem de navios. Destas, 3 sdo privativas e
as outras 3 pertencem a propria APA, tendo entrado ao
servico em 2005. A ligacdo das instalagdes aos navios €
feita por pipeline.

Para que o tragado dos pipelines se faga de uma forma
racional o TGL dispde de uma esteira que articula as
varias instalagdes permitindo que as tubagens usem um
mesmo canal, propiciando condi¢des para que sejam
acrescentadas novas ligagdes de uma forma simples e
economica.

O investimento a efetuar na Implementacio da Opera-
cionalidade do TGL visa adaptar as 3 pontes-cais da APA
para receber navios com 175 metros de comprimento,
ja que, inicialmente, foram projetadas para navios de
140 metros. Com este intuito irdo ser instalados novos
orgaos do sistema de amarracéo.

Por outro lado, pretende-se ligar as trés pontes-cais
a esteira de tubagens existente, bem como a constru-
¢do dos meios de combate a incéndio do sistema de
seguran¢a das mesmas e as redes de aguas pluviais e
contaminadas.

O investimento conduz ao aumento da capacidade do
TGL para a movimentagdo de produtos e para suportar
as novas unidades emergentes quer por ampliacdo das
existentes no caso da Prio (hidrocarbonetos) quer de novas
instalagdes da Quimitécnica e RNM (produtos quimicos),
que, s por si, se traduzem num investimento de 96 M€ e
num movimento anual de 740.000 toneladas.

O valor total deste projeto estd estimado em 2,2 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por Fundos Europeus
ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI (Eixo IV)
e Fundos Nacionais da responsabilidade da APA.

Calendario de execucao:

O calendario planeado pela APA para a execucdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.
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Figura 17 — Cronograma do Projeto do TGL do Porto de Aveiro

Fonte: APA, 2017.
Porto da Figueira da Foz

Melhoria das acessibilidades maritimas e das infraestruturas
no Porto da Figueira da Foz

Presentemente o acesso maritimo do Porto da Figueira
da Foz apresenta-se a cota (-7,5 m) ZH, que na barra
aprofunda para a cota (-8,0 m) ZH. Estas condi¢des per-
mitem a pratica do porto por navios de comprimento até
120 metros.

Atendendo a que a oferta do Porto da Figueira da Foz
deixa de fora uma fatia cada vez mais relevante da frota
existente, e que a tendéncia do shipping € para o aumento
progressivo da dimensdo dos navios, foram desenvolvidos
os Estudos de Viabilidade Técnica, Econémico-Finan-
ceira e Ambiental do Aprofundamento da Barra, Canal
de Navegagao e Bacia de Manobras do Porto da Figueira
da Foz [Proman, 2016] para a APFF, doravante Estudo
de Viabilidade.

O Estudo de Viabilidade debrugou-se sobre as con-
di¢des necessarias a que o porto amplie a sua oferta e
passe a acolher navios de 145 metros de comprimento.
Para além do aprofundamento do canal, que passaria a
apresentar fundos de (-10,5 m) ZH na transposig¢do da
barra, de (-9,5 m) ZH no anteporto e de (-8,5 m) ZH na
bacia, sera necessario assegurar os mesmos (-8,5 m) ZH
na zona de acostagem, junto ao cais.

Assim, para ganhar profundidade na zona de acosta-
gem, sem comprometer as fundagdes dos cais existentes,
a solucdo preconizada passa por construir um avango do
cais sobre a bacia, com uma amplitude de 5,10 metros.

Os trabalhos previstos englobam a dragagem de areia
e de rocha e o referido avango do cais.

Para dispor de uma estimativa de preco mais rigorosa
¢ indispensavel ter uma caracterizacio geologica e geo-
técnica mais detalhada, que permita obter uma defini¢do
da superficie de afloramento do maci¢o rochoso ¢ da
dureza da propria rocha. Por esta razdo a APFF esta a
realizar uma campanha de reconhecimento geotécnico
da zona.

De acordo com o Estudo de Viabilidade as projecdes
de trafego apontam para a captacdo de 757 k toneladas,
apos a realizacdo do aprofundamento do acesso mari-
timo.

Face ao exposto e por forma a no comprometer a sua
viabilidade financeira, o valor maximo do projeto sera de
32 ME e as suas fontes de financiamento passam por Fun-
dos Europeus ao abrigo do Programa COMPETE 2020/
POCI (Eixo IV) e fundos privados.

Calendario de execugdo:

O calendario planeado pela APFF para a execugdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.
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Figura 18 — Cronograma do Projeto de melhoria das acessibilidades
maritimas do Porto da Figueira da Foz

Fonte: APFF, 2017.

Melhoria da seguranca e operacionalidade na entrada do Porto

A barra do Porto da Figueira da Foz sofreu a ultima
alteracdo em 2010, quando o Molhe Norte foi prolongado.
Na ocasido o enfiamento de entrada no porto teve de sofrer
uma ligeira rotacao, o que veio suscitar queixas junto das
embarcagdes de menor porte, essencialmente ligadas a
pesca, que ficaram mais expostas as ondas de través.

Nos Estudos de Viabilidade Técnica, Economico-Fi-
nanceira ¢ Ambiental do Aprofundamento da Barra, Canal
de Navegacdo e Bacia de Manobras do Porto da Figueira
da Foz [Proman, 2016] realizados para a APFF, surge a
recomendagdo para executar uma dragagem a cota (-10 m)
ZH na restinga existente a entrada da barra, que permita
encaixar os sedimentos provenientes do transito litoral
norte-sul, contendo o afluxo de sedimentos ao canal de
acesso a barra e melhorando o comportamento da barra que
ndo sofreria com a rebentacdo das ondas com menor altura.

Sendo esta intervenc¢do determinada pelo aumento da
seguranca na barra os seus resultados sdo imateriais, sem
relevancia do ponto de vista do desempenho comercial
do porto.

A empreitada de dragagem deve envolver a Agéncia Por-
tuguesa do Ambiente, [. P.; a DGRM — Direcao-Geral de
Recursos Naturais, Seguranga e Servigos Maritimos, a Ca-
mara Municipal da Figueira da Foz e a propria APFF atra-
vés de uma candidatura conjunta ao programa PO SEUR.

O valor total deste projeto esta estimado em 4,1 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por fundos europeus
e fundos nacionais da responsabilidade da APFF.

Porto de Lisbhoa

Novo Terminal Multimodal do Barreiro (1.2 Fase)

O Projeto do Terminal do Barreiro visa aumentar a
capacidade de movimentacdo de carga do Porto de Lis-
boa numa area com vocagao logistica e industrial, tendo
como principais impactes socioecondémicos a criagdo de
emprego e atracdo de investimento privado. A primeira
fase do projeto compreende a constitui¢do de uma frente
de acostagem com um maximo de 800 metros de com-
primento e com um parque de contentores com cerca de
41 ha com capacidade até 1 milhdo de TEU.

O projeto compreende o estabelecimento do canal de
acesso ao cais, a respetiva bacia de manobra e bacia de
estacionamento.

O proponente do projeto ¢ a APL, sendo simultanea-
mente a entidade licenciadora.

O valor total do projeto estd estimado em 400 M€ sendo
totalmente financiado por Fundos Privados.
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Navegabilidade transporte fluvial até Castanheira do Ribatejo

Este projeto tem como base fundamental a sustentabi-
lidade ambiental e eficiéncia logistica do Porto de Lisboa,
visando a redug@o de emissdes de gases com efeito de
estufa e a transferéncia modal (rodoviario para fluvial)
refor¢cando a ligagdo e articulagdo do porto as plataformas
logisticas da zona norte do Porto de Lisboa, tornando-o
assim mais eficiente e mais eficaz na capacidade de dis-
tribuicdo e escoamento de carga.

Compreende o estudo de navegabilidade fluvial do Rio
Tejo — do corredor fluvial da cala das Barcas até ao limite
montante da area de jurisdi¢do do Porto de Lisboa — em
articulagdo com a sua extensdo natural até¢ Castanheira
do Ribatejo; fundamental para o desenvolvimento da
movimentagdo de carga contentorizada nos terminais de
contentores situados na margem Norte e com possivel in-
tegracdo no projeto Via Lisboa — Plataforma Multimodal
do Porto de Lisboa.

Neste sentido a navegacao fluvial no rio Tejo atual e
potencial podera fomentar:

* Condigdes para incrementar o transporte fluvial e
servigos associados na liga¢do do Porto de Lisboa a zona
de atividades logisticas da Castanheira do Ribatejo e no
desenvolvimento da ligacdo as plataformas logisticas exis-
tentes na zona norte de Lisboa;

* Os volumes movimentados de Contentores, Granel
e Carga Geral;

* Maior eficiéncia e atividade entre as duas margens e
entre terminais e plataformas logisticas;

* A atividade de bancas e de outros servigos a navios,
nomeadamente, a viabilidade de projetos de fornecimento
de GNL a navios;

* Areducdo do trafego rodoviario de camides e a conse-
quente descarbonizacao das cadeias logisticas que utilizam
o Porto de Lisboa.

Considerando que a navegagdo fluvial se posiciona
como um dos pilares fundamentais para o desenvolvi-
mento do Porto de Lisboa, a APL assume este projeto
como uma aposta estratégica fundamental para desen-
volver a sua multimodalidade, assegurando a integragéo
eficiente e interoperabilidade maritima, ferroviaria, rodo-
vidria e fluvial, e assegurando conexdes eficientes ao seu
hinterland e a rede do Corredor Atlantico enquanto porto
da rede CORE da rede transeuropeia de transportes.

O valor total do projeto esta estimado em 20 M€ e sera
financiado por fundos privados e por fundos nacionais da
responsabilidade da APL.

Calendario de execugao:
O calendario planeado pela APL para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 19 — Cronograma do Projeto da Navegabilidade
do Transporte Fluvial até Castanheira do Ribatejo

Fonte: APL, 2017.
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Construgdo do novo terminal de cruzeiros

Este projeto visa melhorar a operacionalidade, atrati-
vidade e a qualidade do servigo, bem como dotar o porto
de uma infraestrutura moderna e eficiente para operacdes
de turnaround com mais de 3.000 passageiros.

O terminal compreendera um cais de 1490 metros e a
construgdo de um edificio de 13.800 m* com 360 lugares
de estacionamento publico e 80 lugares de estacionamento
de autocarros taxis e carros turisticos bem como 65.000 m*
de area envolvente (jardins, estacionamentos e estradas
de acesso).

O novo Terminal de Cruzeiros do Porto de Lisboa per-
mitira o aumento do conforto para os passageiros com a
instalacdo de servigos ao cliente & Shorex, promovendo
e atraindo internacionalmente o Porto de Lisboa enquanto
porto com certificagdo e qualidade «Green Port». Este
terminal traduzir-se-a em efeitos diretos, indiretos ¢ in-
duzidos na economia (previstos) em mais de 100 M€
em 2020. Prevé-se um aumento imediato de trafego de
500 mil para 800 mil passageiros por ano.

O valor total do projeto é de 22,7 M€ totalmente finan-
ciado por Fundos Privados.

Aumento da eficiéncia do terminal de Alcantara (1.2 Fase)

Este projeto visa incrementar a capacidade do termi-
nal de Alcantara, aumentando a sua eficiéncia através da
instalacdo de equipamentos modernos e do aumento de
fundos para a escala de navios de maior dimensao.

A primeira fase do projeto compreende um apro-
veitamento da frente de acostagem de 630 metros para
1070 metros numa area de 21 ha com capacidade até
640 000 TEU.

O valor total do projeto esta estimado em 44,9 M€ ¢
sera totalmente financiado por fundos privados.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pela APL para a execucdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 20 — Cronograma do Projeto do Terminal de Alcantara
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Com a realizag@o deste projeto, pretende-se colma-
tar os constrangimentos existentes ao nivel dos acessos
maritimos, acompanhando a tendéncia para o aumento
da dimensao dos navios, melhorando a oferta portuaria
para a rececao de navios maiores, mais modernos € com
melhores desempenhos ao nivel ambiental e de seguranga,
bem como melhorar a intermodalidade entre os modos ma-
ritimos e ferroviario, na medida em que, com a melhoria
dos acessos maritimos potencia-se a utiliza¢ao plena das
infraestruturas terrestres, quer portudrias, quer ferrovidrias
de ligacdo aos terminais de movimentagdo de mercado-
rias. Assim melhora-se as condi¢gdes de competitividade
do porto e das industrias importadoras e exportadoras de
matérias-primas e produtos finais, bem como a conecti-
vidade internacional do pais, potenciando a rece¢do de
navios maiores, mais modernos e inseridos nas principais
rotas comerciais maritimas, contribuindo para a redugdo
do tempo, distancia e custo do transporte de mercadorias,
na medida em que o porto terd possibilidade captar trafego
contentorizado espanhol gerado na Extremadura e Anda-
luzia, reduzindo as externalidades negativas do transporte
rodovidrio e maritimo, pela redugdo de distancias terrestres
percorridas e pela redugdo do niimero de escalas de navios
porta-contentores no Porto de Setubal.

O projeto visa a adaptar o acesso maritimo aos termi-
nais do Porto de Setabal a evolucdo da procura de trafego
contentorizado esperada no hinterland, tendo em conta a
evolugdo qualitativa e quantitativa dos navios utilizados
nos diversos trafegos maritimos e das novas exigéncias
em termos de seguranca.

Envolve a execu¢do de um programa de dragagens de
aprofundamento que permitira, nesta fase, oferecer aos
navios um acesso permanente nos canais de navegacao
de: -15 m (ZH) no Canal da Barra, sendo atualmente
de -12,8 m (ZH) e -13,5 m (ZH) no Canal Norte, sendo
atualmente de -11,8 m (ZH).

O valor total do projeto est4 estimado em 25,2 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por Fundos Europeus
ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI (Eixo IV)
¢ Fundos Nacionais da responsabilidade da APSS.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pela APSS para a execuggo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Fonte: APL, 2017.
Porto de Setubal

Melhoria das acessibilidades maritimas

Os atuais acessos maritimos aos principais terminais
portuarios de movimentagdo publica do Porto de Setubal
constituem um estrangulamento a melhoria da compe-
titividade e eficiéncia do sistema portuario na medida
em que impossibilitam a entrada de navios de tipologias
tendencialmente maiores, e que assim sao desviados para
outros portos ibéricos com o correspondente aumento dos
custos de transporte terrestre das mercadorias afetando a
integracdo deste porto na cadeia logistica internacional
e a competitividade das industrias a que se destinam ou
tém origem.

Figura 21 — Cronograma do Projeto do Porto de Setiibal

Fonte: APSS, 2017.

Porto de Sines

A «Estratégia para o Aumento da Competitividade da
Rede de Portos Comerciais do Continente» prevé para o
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Porto de Sines 2 projetos: a Expansdo do Terminal XXI
(3.* Fase) e a 1.* Fase de um novo Terminal de Contentores
o Terminal Vasco da Gama.

Expans&o do Terminal XXI (3.2 Fase)

Este projeto encontra-se dividido em 2 subprojetos:
a obra de expansdo, propriamente dita do Terminal XXI
(3.* fase) e a Ampliacdo do Molhe Leste (3.* fase).

Terminal XXI (3.2 fase)

O promotor deste projeto ¢ a PSA (Port Singapore
Authority) que detém a concessio deste terminal.

Esta expansdo dotara o Terminal de Contentores de um
cais até 1750 m (para além dos 200 m cais para navios
feeder) e de um total de 19 porticos, permitindo-lhe rece-
ber em simultaneo 4 mega navios porta-contentores, au-
mentando a sua capacidade atual para cerca de 4,1 M TEU.

A ampliagdo sera realizada faseadamente, de acordo
com a evolu¢do da movimentacao portuaria e da procura
e das condi¢des de mercado, até atingir a capacidade para
movimentar anualmente 4,1 M TEU.

Pretendendo responder a procura crescente e as res-
trigdes de capacidade ja atualmente verificadas, o pro-
jeto potenciara ainda a cria¢do de atividades de valor
acrescentado associadas a movimentacao de mercado-
rias e a criacdo de novos postos de trabalho diretos ou
indiretos.

O valor do investimento esta estimado em 270 M€ e
sera totalmente financiado por Fundos Privados (PSA).

Ampliagéo do Molhe Leste (3.2 fase)

Este projeto, cujo promotor ¢ a APS, assenta no prolon-
gamento do atual Molhe Leste numa extensao de 750 me-
tros, atingindo um comprimento total de 2.250 metros,
de forma a melhorar as atuais condi¢des de abrigo e
permitir a protecdo maritima da 3.* fase de expansdo do
Terminal XXI.

O valor total deste projeto esta estimado em 88 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por Fundos Europeus
ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI (Eixo IV)
e Fundos Nacionais da responsabilidade da APS.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pela APS para a execugdo da
totalidade do projeto de Expansdo do Terminal XXI en-
contra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 22 — Cronograma do projeto de Expansio do Terminal XXI

i) EXPANSAD DO TERMINAL XXI - 3 FASE

Fonte: APS, 2017.
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Novo terminal de contentores — Terminal Vasco da Gama (1.2 Fase)

O aumento da competitividade com a expansao da ca-
pacidade de movimentagdo do Porto de Sines através da
construgdo faseada de um novo terminal de contentores
€ o principal objetivo deste projeto.

A 1.2 fase deste terminal tera uma capacidade de mo-
vimenta¢do de Carga Contentorizada de 3 M TEU e um
parque de contentores com uma area disponivel de 57 ha.

O cais terd um comprimento de 1.350 m e fundos de
-17/-17,5 m ZH, o que permitira a acostagem de navios
com capacidade superior a 18 000 TEU.

O valor total deste projeto esta estimado em 470 M€ e
sera totalmente financiado por Fundos Privados através
do promotor selecionado do concurso publico interna-
cional.

Em fung¢fo da resposta do mercado, o projeto tem pre-
visto uma 2.? fase com um valor de investimento seme-
lhante ao desta 1.* fase.

Calendario de execugdo:

O calendario planeado pela APS para a execugao deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 23 — Cronograma do Terminal Vasco da Gama de Sines

P TERMMAL VASED DA GAMA DE SES [1VG)

Fonte: APS, 2017.
Porto de Portimao

Melhoria das acessibilidades maritimas e infraestruturas maritimas

O Promotor deste projeto serd a APS ou entidade que
lhe suceder nas competéncias de gestdo dos Portos do
Algarve.

O objetivo do projeto centra-se no melhoramento das
condigdes de acessibilidade maritima e da capacidade de
rececdo de navios de carga e de passageiros no Porto de
Portimao.

Os estudos em simulador, realizados pela TIS, em
abril de 2016, no ambito do «Estudo de Mercado sobre
a Movimentagdo de Navios de Cruzeiro e Avaliagdo da
Viabilidade Econdmico-financeira dos Investimentos no
Porto de Portimao», determinaram que o Porto de Porti-
mao podera receber navios de maior dimensao desde que
efetuados os necessarios investimentos. Por outro lado, os
estudos de viabilidade econémico-financeira permitiram
concluir que sendo um investimento de dificil recupera-
¢do em termos financeiros para a entidade promotora,
apresenta impactos positivos na economia regional, o
que recomenda o seu financiamento por fundos publicos
europeus ou nacionais.
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Dos varios cenarios em estudo foi selecionado o ce-
nario aqui apresentado que permitira a rececdo de na-
vios até 272 metros, o alargamento do canal de acesso
para 230/250 m, o alargamento da bacia de rotac¢do para
485/500 m a cota de -10 m ZH e interveng¢des no cais da
Marinha para garantir duas frentes de cais de 330 ¢ 180 m.

Segundo os dados apresentados pela TIS nos estudos
efetuados o projeto tera um impacto estimado na economia
regional traduzido por uma TIR econémica de 17.1 % e
um VAL econdémico de 22,4 M€. A procura devera aumen-
tar dos atuais 15 mil para 180 mil passageiros anuais em
2030, com um numero de escalas de navios que devera
atingir os 190 movimentos anuais em contraste com o0s
50 movimentos que se verificam atualmente.

O valor total deste projeto esta estimado em 17,5 M€ e as
suas fontes de financiamento passam por Fundos Europeus
ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI (Eixo IV) e
Fundos Nacionais da responsabilidade do promotor publico.

Em fungdo da resposta do mercado, o projeto podera
ter fases de desenvolvimento/ampliagdo posteriores.

Calendario de execucao:

O calendario planeado pela APS para a execucdo deste
projeto encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 24 — Cronograma do Projeto do Porto de Portimao

1y MELWORIA DAS ACESSIGILDADES £ INFRAESTRUTURAS MARITIMAS DO PORTO DE FORTIMAO

Fonte: APS, 2017.
6.2 — Projetos transversais

Implementagéo da Janela Unica Portuaria lll/Janela
Unica Logistica

Este projeto tem como objetivo implementar a JUL
que, como evolugdo e extensdo da Janela Unica Portuaria
(JUP), alargara a gestdo dos fluxos de informacé@o ao longo
da cadeia logistica, integrando o transporte maritimo e os
portos comerciais do continente com os modos de trans-
porte terrestres e a ligagdo aos portos secos.

A JUL suportara os procedimentos em suporte eletro-
nico ao longo dos varios nos das cadeias logisticas que
utilizam os portos portugueses (Navio/Porto/Terminal
Maritimo/Transporte Ferrovidrio/Plataformas Logisti-
cas — Portos Secos/Transporte Rodoviario/Importado-
res — Exportadores), integrando os atores e 0s servigos
prestados aos modos de transporte ¢ mercadorias.

Desta forma, sera melhorada a conetividade do trafego
das mercadorias no hinterland, aproximando os portos dos
seus clientes finais, através da criacdo e aplicagdo de um
novo modelo harmonizado de procedimentos eletronicos
de transporte intermodal em todos os portos maritimos.
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A JUL tera como principais objetivos:

» Aumentar a eficiéncia das cadeias logisticas e as eco-
nomias de escala entre os portos e os clientes finais;

* Simplificar e desmaterializar os procedimentos nos
transportes;

* Ajudar a maximizar a utilizagdo das infraestruturas
nacionais para o transporte de mercadorias;

* Potenciar a intermodalidade e a utilizacdo de trans-
portes mais amigos do ambiente.

Através da publicagdo do Despacho n.° 2061/2017,
foi constituido um grupo de trabalho com o objetivo de
executar a missdo de implementar a Janela Unica Lo-
gistica nos Portos Comerciais do Continente. O grupo
¢ coordenado pelo Diretor-Geral da Dire¢ao-Geral de
Recursos Naturais, Seguranga e Servigos Maritimos ¢
composto pelo Diretor-Geral da Direcao-Geral de Politica
do Mar, os Presidentes dos Conselhos de Administragdo
das administragdes portudrias, a Presidente do Conselho
de Administragdo da Docapesca — Portos e Lotas, S. A.,
e representantes do Ministro das Finangas, do Ministro
do Planeamento e das Infraestruturas e das Regidoes Au-
tonomas dos Acores e da Madeira.

O valor total deste projeto esta estimado em 5,1 M€
e as suas fontes de financiamento passam por Fundos
Europeus ao abrigo do Programa COMPETE 2020/POCI
(Eixo IV) e Fundos Nacionais.

Calendario de execugao:

O calendario planeado pelo Grupo de Trabalho para a
execucdo deste projeto encontra-se definido no seguinte
cronograma.

Figura 25 — Cronograma do Projeto da Janela Unica Logistica

Janela Unica Logistica

Fonte: Grupo de Trabalho da JUL, 2017.

Fatura Unica Portuaria

A Fatura Unica Portudria (FUP) encontra-se imple-
mentada em todos os portos comerciais do Continente
desde o dia 1 de janeiro de 2017, para todas as escalas de
navio, com a publicagdo do Decreto-Lei n.° 6/2017, de 6
de janeiro, ¢ a Portarian.® 14/2017, de 10 de janeiro. Esta
medida permite a redugdo dos fluxos de 5 faturas e 5 rece-
bimentos, para uma Unica fatura, um recebimento e um
processo de reparticao pelas diferentes autoridades (Ma-
ritima, SEF, Portuaria, Aduaneira e Sanidade Maritima).

Modernizagao do VTS

Este projeto visa aumentar a eficiéncia e seguranca da
navega¢do maritima nas manobras e trafego nos portos,
zonas de rotacdo, canais de acesso e zonas de aproxima-
¢d0 dos navios, através da modernizacdo dos sistemas de
gestdo de trafego maritimo (VTS) portuarios e apetre-
chamento dos Centros de Controlo de Trafego Maritimo
com sistemas e tecnologias de informagao mais evoluidos,
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incluindo toda a instrumentacdo de apoio, bem como a
melhoria da integracdo com o VTS Costeiro.

Através da modernizag¢do do VTS dos Portos de Lei-
x0es, Lisboa, Setibal e Sines, serd possivel aumentar
a fluidez da navegacdo na entrada e saida de navios do
porto, incluindo as manobras de atracar, largar, fundear e
suspender no interior de cada um destes portos.

O valor total do projeto estd estimado em 6,1 M€ e sera
totalmente financiado por Fundos Nacionais.

Calendario de execugao:

O calendario planeado para a execugdo deste projeto
encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 26 — Cronograma do Projeto de Modernizacgiao do VTS

Maoderrizas So dos VTS

Tl fagoein Gt fotme

Fonte: APDL, APL, APSS e APS; 2017.

Implementagao do conceito legal de Porto Seco

A criagdo do conceito legal de Porto Seco, de cariz
essencialmente aduaneiro, estabelece um modelo sim-
plificado de transferéncias de mercadorias por ferrovia
entre os portos comerciais do Continente e 0s portos
secos, que assentard numa solucdo integrada de tra-
tamento da informacdo por via eletrénica com total
controlo da circulagdo dos contentores e composigdes
ferroviarias entre as gates ao longo do trajeto de trans-
feréncia entre o Terminal Maritimo e o Porto Seco no
hinterland.

O tratamento da informacdo devera assentar num mo-
delo baseado em EDI (Electronic Data Interchange) com
integragdo completa dos sistemas de gestdo dos portos se-
cos, alfaindega, operadores de transporte na JUL — Janela
Unica Logistica que seré instalada nos portos portugueses,
de forma a que o investimento na infraestrutura ferroviaria
seja acompanhado por um investimento de facilitacdo ad-
ministrativa, tornando os corredores maritimo/ferroviarios
inovadores e mais competitivos.

O novo conceito legal de porto seco apresentara van-
tagens para os operadores economicos, nomeadamente
no ambito da redugdo/eliminacdo de garantias banca-
rias, eliminagdo de estrangulamentos administrativos,
envio das declaragdes aduaneiras e na simplificagao
da transferéncia de mercadorias entre depositos adua-
neiros, bem como disponibilizar uma nova solu¢éo de
visibilidade e potencialidade das cadeias logisticas
nacionais.

O valor total do projeto esta estimado em 150.000 € e
sera totalmente financiado por Fundos Nacionais.
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Calendario de execug@o:
O calendario planeado para a execucdo deste projeto
encontra-se definido no seguinte cronograma.

Figura 27 — Cronograma do Projeto de Implementacao
do Conceito Legal de Porto Seco
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6.3 — Portugal Hub GNL

Portugal situa-se no meio das principais rotas comer-
ciais mundiais centrais e ndo-centrais, tendo assim con-
dicdes privilegiadas no negocio de bunkering de GNL,
nos seguintes segmentos: navegacao comercial, turismo
(navios de cruzeiro), transporte de longa e curta distancia.

No que diz respeito a densidade do transporte maritimo,
Portugal também est4 no centro das principais rotas de na-
vegacdo, apresentando-se assim como um ponto de comér-
cio privilegiado no mundo para o negdcio de bunkering.

Assim, Portugal possui uma vantagem competitiva
geografica para realizacdo do bunkering da maioria dos
navios que circulam pelos canais do Suez e do Panama.

As condigdes de mercado, ao nivel da disponibilidade
e do contexto regulatorio, desta fonte energética sdo parti-
cularmente favoraveis para esta oportunidade de negécio.

Ao nivel do mercado, as previsoes de diversas entidades
internacionais como a Agéncia Internacional de Energia
mostram que até 2020, a producdo adicional de gas natural
proveniente dos novos paises produtores situados na Bacia
Atlantica (EUA e nagdes da Africa subsaariana) sera de
4,4 trilides de pés cubicos anuais (tcf/ano).

Este volume adicional ¢é suficiente para mitigar a de-
pendéncia extrema da Europa das importagdes russas de
gas natural (5 tcf/ano). Neste contexto, é de referir que a
Peninsula Ibérica (Portugal e Espanha) possuem 40 % da
capacidade de rececdo de GNL europeia, mas a taxa de
utilizagdo dos terminais ¢ muito baixa (média de 25 %)).

Isto significa que existe potencial para substituir, por
via maritima, quase 30 % das importagdes (1,2 tcf) com
origem na Russia (o terminal de Sines, em Portugal, podera
operar 3,5 % do total do volume russo para reexportagao
€ s0 tem uma taxa de utilizagdo média de 23 %).

E de sublinhar que o primeiro abastecimento de GNL
proveniente dos EUA para a Europa foi realizado através
do terminal de Sines em maio de 2016.

Ao nivel regulatorio, as novas restrigdes ambientais
abrem mercado para o uso do GNL como combustivel base
da mobilidade maritima, substituindo o fuel. Atualmente,
aregulagdo ambiental mais efetiva € realizada através das
ECA — Areas de Controlo Emissao.

A costa de Portugal situa-se no Oceano Atlantico, e ndo
¢ uma area de controlo de emissdes. No entanto, o0 Mar do
Norte e a regido do Baltico ja sdo zonas ECA e ¢ possivel
que o Mar Mediterraneo se torne uma zona ECA. A costa
atlantica dos EUA também ¢ uma zona ECA. Em 2020,
sera colocado o limite de 0,5 % de emissoes de enxofre em
todas as zonas na0-ECA e de transporte maritimo oceanico.

Com efeito, dado que a maior parte do trafego transa-
tlantico se realiza entre as ECA, isto significa que estas
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afetardo indiretamente os portos portugueses. Importa
também realcar que a Diretiva Europeia relativa a utiliza-
¢do da infraestrutura de combustiveis alternativos indica
que devera existir um nimero adequado de pontos de
abastecimento de GNL, fornecido em portos maritimos,
de modo a permitir a circulagdo com base naquela fonte
energética em todo o nucleo da rede TEN-T (segundo as
normas técnicas comuns, até 2025 para GNL).

Portugal tem assim todas as condi¢des potenciais para
atuar ndo s6 como um Aub reexportador de GNL, como
uma area de servico atlantica para navios movidos a
GNL.

Esta funcdo podera ser realizada através de solucgdes
de terminais onshore convencionais (como o existente
em Sines), onshore small-scale (pequena escala, como a
que foi construida no Porto de Roterddo) ou bunkering
offshore flutuante (em modo ship-to-ship, trasfega de
GNL entre navios).

Este conjunto de capacidades reforcardo o papel de
Portugal como hub reexportador de GNL, contribuidor
ativo para um corredor energético seguro europeu, dina-
mizando a atividade econdmica relacionada com o trading
de GNL, a construggo naval e os servigos de engenharia
relacionados com esta industria.

Figura 28 — Plano Nacional de Abastecimento de Navios com GNL
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Neste sentido, ira realizar-se em 2017 um Plano Es-
tratégico para a Infraestrutura Maritimo-Portuaria de
GNL, com o objetivo de identificar as agdes a realizar
para reforcar o papel de Portugal como Hub de GNL
e «area de servico» atlantica de GNL. Este estudo tera
como finalidade avaliar as oportunidades do negocio de
bunkering relacionadas com as embarcagdes de turismo de
cruzeiros, de transporte de mercadorias e de reexportagao.
Além disso, também serdo analisadas as oportunidades
de aplicagdo do GNL nas ligagdes maritimas continente-
ilhas, como também o potencial de Sines e dos Agores
como hubs de GNL.

Para o efeito, o referido estudo técnico-economico tera
os seguintes focos principais:

1) Identificag@o dos portos portugueses em que deverdo
ser instaladas e/ou reforcadas as capacidades de bunkering
onshore (upload e download de GNL), para finalidades de
reexportacdo e abastecimento de navios a GNL;

2) Elaboragdo de um comparativo de competitividade
entre as solugdes tecnoldgicas de bunkering onshore vs.
offshore, segundo as atividades de reexportagdo e abas-
tecimento de navios a GNL;

3) Elaboracao de um plano de captagdo de investimento
privado para realizar capacidade de bunkering;
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4) Definigdo das metas e objetivos em conformidade
com a Diretiva 2014/94/CE;

5) Identificagdo das diferentes medidas (legais, politi-
cas, I&D, etc.) para atingir as metas e estimar custos.

6.4 — Port Tech Clusters

Os Portos Comerciais do Continente, para além do
foco no «core» do seu modelo de negbcio (exceléncia
operacional na movimentagao de carga e passageiros), tém
adaptado a sua atividade as novas realidades do comércio
maritimo e do setor naval, albergando a instala¢ao de no-
vas areas de negdcio, como a digitalizacao das operagdes,
instalagdes fabris de energias renovaveis oceanicas ou a
constru¢do de componentes para navios especializados.

Com efeito, estdo em curso um conjunto de mudan-
cas tecnoldgicas, regulatorias e econdmicas geradoras
de desafios de desenvolvimento e de novas oportunida-
des para atragdo de investimento privado para os portos
portugueses.

Entre as diversas tendéncias de mudanga, é de destacar
no dominio da digitalizag&o, o pioneirismo da rede portu-
aria na introducdo do paradigma «Industria 4.0» — digita-
lizagdo € automagdo das operagdes —, com a implementa-
¢do das iniciativas da Janela Unica Portuéria (JUP), Fatura
Unica Portuaria (FUP) e Janela Unica Logistica (JUL), as
quais irdo langar dindmicas de digitalizacdo e de integra-
¢do dos processos, criadoras de um ecossistema potencial-
mente propenso ao surgimento de softwares inovadores
capacitadores de melhor exceléncia operacional.

Por sua vez, outra tendéncia de transformacao a desta-
car é a maior exigéncia ambiental no transporte maritimo,
com as restri¢des nas emissdes de gases de efeito de estufa
impostas pelas Areas de Controlo Emissoes (ECAs) e
pelo limite de emissdes de 0,5 % de enxofre que entrara
em vigor em 2020, imposto pela Organizacdo Maritima
Internacional (IMO). Esta mudanca regulatoria abre novas
oportunidades de negdcio na construgdo naval e nos ser-
vigos a disponibilizar na rede portudria, pois criam novas
necessidades para o uso de combustiveis mais limpos
(como o Gas Natural Liquefeito) e para a valoriza¢do do
design de embarcacdes que privilegie a eficiéncia ener-
gética do seu funcionamento.

Sendo assim, neste contexto de mudanga, os portos co-
merciais do continente ao tomarem uma atitude pré-ativa
na captagdo destas novas industrias maritimas, abrem a
oportunidade de maximizar a concretizagdo do seu po-
tencial nico como pontos de conectividade de Portugal
a economia global, gerando beneficios diretos (emprego,
investimento) para as comunidades locais onde estio in-
seridos.

Para concretizar esta ambigdo, sera promovida no dm-
bito da «Estratégia para o Aumento da Competitividade
da Rede de Portos Comerciais do Continente — Hori-
zonte 2026y a criacdo da Rede Port Tech Clusters, a qual
terd como objetivo principal sedimentar competéncias
inovadoras de criagdo de valor nos portos portugueses
nas industrias avangadas do mar.

As metas sdo afirmar os portos comerciais do continente
como motores de inovagao tecnoldgica, refor¢cando a sua
centralidade euro-atlantica, gerando um aumento de 50 %
das atividades conexas a infraestrutura portudria e um cres-
cimento de 50 % no VAB no sector da construgao naval.

Os Port Tech Clusters constituir-se-do0 como plata-
formas de aceleragdo tecnoldgica das novas industrias
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maritimas, promovendo a proximidade entre a ciéncia e
o mundo empresarial. Serfo desenvolvidas as condi¢des
infraestruturais para que os centros de investigacao se pos-
sam instalar nos portos, junto da industria e do ambiente
de operagdes marinho.

Desta forma, os Port Tech Clusters irdo acelerar a
transferéncia de conhecimento entre o mundo cientifico
e o empresarial, como também o ciclo de desenvolvi-
mento das novas industrias maritimas, diminuindo o
tempo despendido para inovar e os recursos financeiros
necessarios para criar um produto/servi¢co comerciali-
zével.

A criagdo dos Port Tech Clusters sera realizada com
base numa abordagem «bottom-up», ou seja, estruturada
de acordo com as dindmicas de instalagdo de novas in-
dustrias do mar que se ja se encontram em curso na rede
portuaria nacional, embora em diferentes graus de ma-
turidade e escala. Neste sentido, foram identificados os
seguintes sete Port Tech Clusters:
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Figura 29 — Rede Port Tech Clusters: Aceleradores tecnologicos
das novas industrias do mar
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Quadro 9 — Port Tech Clusters — Rede portuaria de novos negécios e competéncias nas indistrias avancadas do mar

Port Tech Cluster

1 — Energias Renovaveis Oceéanicas ..............

2 — Navios Especializados .....................

3— Green Shipping ............ . ... . ... ...

4 — Engenharia e Roboética Oceédnica . ............

5 — Portos Digitais (Industria4.0) ................

6—Green Port........... ...,

7 — Reparagdo Naval Nautica de Recreio ..........

Breve descri¢ao Portos/Estaleiros

Desenvolvimento de tecnologias de aproveitamento | Viana do Castelo
das energias renovaveis oceanicas (eolica offshore | Aveiro
e energia das ondas) Estaleiros Navais de Peniche

Lisboa
Setuibal

Produgio de navios especializados (Exemplo: bunke- | Viana do Castelo
ring offshore GNL, suportes as operagdes de ma- | Figueira da Foz
nutencdo de renovaveis e petroleo offshore, inves-
tigagdo ocednica, etc.)

Capacidade onshore e/ou offshore de abastecimento | Viana do Castelo
GNL; Investigacdo para o aumento da eficiéncia | Leixoes
energética dos navios e portos Aveiro

Figueira da Foz
Lisboa

Setubal

Sines

Portimao

Servigos de I&D e comerciais de engenharia de es- | Leixdes
truturas offshore, navios autonomos ¢ de roboética | Lisboa
submarina Setubal

Sines

Capacidade instalada de digitalizacdo e integragdo | Viana do Castelo
das fungdes de transportes e logistica; Incubagdo | Leixdes
de start-ups especializadas na digitalizacdo dos | Aveiro
servicos portudrios e na criacao de ferramentas de | Figueira da Foz
otimizagdo da gestdo portuaria (exemplo: modelagdo | Lisboa
de «big datax aplicado a gestdo preditiva dos fluxos | Setubal
de movimentacdo portuaria) Sines

Portimao

Desenvolvimento de solugdes industriais que aumen- | Sines
tem a sustentabilidade ambiental do shipping (exem-
plo: Inovagdo da Ecoslops em Sines)

Desenvolvimento de capacidades inovadoras no nego- | Lisboa
cio e na reparac@o naval da nautica de recreio Setubal

Portimao
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7 — Visio futura

PUATAFORMA
LOGISTICA
 GLOBAL

dos grandes
operadores mundiais

PORTOS
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do Continente

" AREADE
SERVICO GNL
NO ATLANTICO

Liderar  inovagde no
| green shipping

.~ HUB
- ACELERADOR
. DE NEGOCIOS
+TECNOLOGIA

Eficiente, Inteligente
_Sustentdvel

Portugal tem hoje uma area maritima 18 vezes superior
a sua superficie territorial. Presentemente esta em andlise
a extensdo da plataforma continental que aumentara a sua
drea maritima de 1 728 000 km? para 3 877 000 km?, ou
seja Portugal tera uma dimensdo maritima quarenta vezes
superior ao seu territorio emerso.

Com a nova dimens@o maritima, Portugal passara a
ser a 10.* maior 4rea maritima do mundo e a 3.* maior
area da Europa.

A par desta extensdo de soberania e de uma enorme
riqueza em recursos marinhos, Portugal tem uma posi-
¢do geoestratégica Unica, o Atlantico Norte, situando-se
no cruzamento das principais rotas maritimas mundiais
Norte-Sul e Este-Oeste.

E neste contexto que olhamos o mar de uma forma
ambiciosa, em particular para os Portos Comerciais do
Continente, apostando numa visdo estratégica assente em
trés pilares fundamentais:

1) Na afirmacdo de Portugal enquanto Plataforma Lo-
gistica Global geradora de valor com os atributos que
hoje lhe s3o exigidos em termos de dimensao fisica (cais,
fundos, areas adjacentes disponiveis, acessibilidades ma-
ritimas e terrestres) e de dimensdo tecnologica e digital
(pela simplificacdo de procedimentos e utilizagdo de novas
tecnologias);

2) Na criagdo de um hub portuario acelerador de nego-
cios com capacidade para atrair o investimento e apoiar a
internacionalizagdo da economia portuguesa;

3) Na afirmacao de Portugal enquanto 4ub de GNL do
Atlantico, com uma aposta clara na inovag¢ao nas ativida-
des de green shipping.

E sob esta Visdo Futura que ambicionamos que os por-
tos comerciais do continente se constituam como portos
Inteligentes e Sustentaveis, dando continuidade ao traba-
lho de vanguarda oportunamente iniciado e desenvolvido,
que culminou com a execugdo da Janela Unica Portuaria
(JUP), passando cada porto a estar integrado digitalmente
nas cadeias de transporte que o utilizam, permitindo a
extensdo do conceito de Balcdo Unico Virtual desde um
ponto remoto de partida até ao seu destino final e tornando
os portos verdadeiros nés modais de todo o Sistema de
Transportes.

So desta forma podemos aspirar a que o pais se cons-
titua como uma plataforma logistica global, geradora de
valor e um hub de negocios.
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Ter o pais inserido na estratégia dos grandes operadores
logisticos mundiais, funcionando como uma plataforma
logistica global, competitiva e apta a captar a instalagdo
de industrias que recebem componentes e matérias-pri-
mas de todo o mundo, acrescentando-lhes valor e inse-
rindo-as novamente nas cadeias de distribui¢do mundiais
¢ um objetivo estratégico ambicioso mas perfeitamente
realizavel.

Num mundo em que a estabilidade e a seguranga sao
também uma importante area de desenvolvimento estra-
tégico, torna-se indispensavel desenvolver plataformas
que constituam pontos Unicos de contacto e garantam a
integracdo da informacao da gestdo de escalas de meios de
transporte, de pessoas e de mercadorias com os sistemas
de gestdo de seguranca e de protecao terrestres, bem como
com os sistemas de gestao de trafego maritimo, permitindo
uma integragdo total para o planeamento operacional e
para a gestdo das condi¢des de seguranga e de protegdo
do ambiente no mar e em terra.

Quando a mudanga se processa a uma velocidade ver-
tiginosa, quando a incerteza € uma constante, a afirmagao
da nossa marca, de uma marca de qualidade associada ao
know-how e a evolugdo tecnologica, ¢ determinante para
garantir a integragdo num mundo complexo, exigente e
dificilmente previsivel.

E nesse mundo complexo incluem-se, de igual modo,
os Paises e os portos de Lingua Oficial Portuguesa, pla-
taforma de excelente relacionamento com Portugal, que
devera ser aprofundada e consolidada enquanto base im-
portante da nossa internacionalizagao.

Se é certo que é impossivel admitir que as taxas de
crescimento que se registam ainda hoje na China e nos
BRIC se possam manter indefinidamente, parece também
realista admitir que a globalizagdo ¢ um movimento
sem retorno, que se ira aprofundar e que se irdo instalar
novos fluxos de trafego para novas e longinquas rotas
maritimas.

As novas fontes de energia, amigas do ambiente,
como a energia edlica, solar, ou a energia das ondas,
constituem também novos desafios e estardo associa-
das num futuro proximo a uma maior eficiéncia das
plataformas que acolhem o transporte maritimo. Assim
como a propulsdo dos navios utilizando o GNL podera
constituir um fator de competitividade e uma nova area
de negocios, capaz de promover a transferéncia modal
do transporte, com vantagem para o transporte mari-
timo. E nesta dimensdo que Portugal pode afirmar-se
como uma area de servigo de GNL para o Atlantico
inovadora e competitiva.

Esta mudancga exige respostas adequadas de todos os
atores e exige, sobretudo, a valorizagdo do conhecimento
nas universidades, nos centros de investigacdo, bem como
a formagdo de pessoas preparadas para lidar com a mu-
danga, com o progresso cientifico € com a inovagao tec-
nologica.

E pois nossa aspiragio que os portos comerciais do
continente desenvolvam a capacidade de se afirmarem
como plataformas de aceleragdo tecnoldgica das novas
indistrias do mar baseadas na area emergente da enge-
nharia oceanica, capazes de gerar novos modelos de ne-
gocio de elevado valor acrescentado e emprego altamente
qualificado.
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ANEXO II

Projetos de Investimento para o periodo 2016-2026 (*)

Porto Descrigao

Aprofundamento do Canal de Nave-
gacao

Melhoria do Acesso Rodoviario

Novo Terminal de Contentores (Fun-
dos -14 m ZH)

Reconversdo do Terminal de Conten-
tores Sul (TCS)

Aumentar Eficiéncia do Terminal de
Granéis Solidos e Alimentares

Plataforma Multimodal Logistica
(Polos 1 e2)

Via Navegavel do Douro 2020

Constru¢do de Terminal Intermodal
na Zona de Atividades Logisticas e
Industriais (ZALI)

Infraestruturagdo da Zona de Ati-
vidades Logisticas e Industriais
(ZALI)

Implementacdo da Operacionalidade
do Terminal de Granéis Liquidos

Melhoria das acessibilidades mariti-
mas e das infraestruturas

Melhoria da seguranca e operaciona-
lidade na entrada do Porto

Viana do Castelo .........

Leixdes. . ..o,

Via Navegavel do Douro . . .
Aveiro. .................
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frente urbana de Sao Pedro de Moel, concelho da Mari-
nha Grande, correspondente ao processo n.° 2/2012-T da
Agéncia Portuguesa do Ambiente, I. P., o qual se publica
em anexo, juntamente com a respetiva planta.

2 — Determinar que a presente resolu¢do produz efeitos
desde a data da sua aprovacao.

Presidéncia do Conselho de Ministros, 16 de novem-
bro de 2017. — Pelo Primeiro-Ministro, Maria Manuel
de Lemos Leitdo Marques, Ministra da Presidéncia e da
Moderniza¢do Administrativa.
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AUTO DE DELIMITACAO ﬂ,L ‘>
Jodio Pedro Matos Fernandes

Ministro do Ambiente
Aos 14 dias do més de outubro de 2015, reuniu nas instalagdes da Agéncia Portuguesa do Ambiente,
1P, na di a iss3o de 30 encarregada de estudar e propor a delimitacdo do dominio
publico maritimo na frente urbana de Sdo Pedro de Moel, concelho da Marinha Grande, promovida

oficiosamente por iniciativa do Estado.

Nomeada pela Portaria n.2 544/2012, publicada no Didrio da Republica, 2.2 série, n.2 192, de
2012.10.03, a issdo de delimitagdo é por: em repr o da Agéncia Portuguesa do
Ambiente, I.P., Eng.2 Fernanda Maria Rodrigues de Castro Ambrdsio, que preside aos trabalhos da
comissdo, em representagio do Ministério da Defesa Nacional, Capitio-de-mar-e-guerra Carlos
Alexandre Ferrelra Garcia e, em representagio da Camara Municipal da Marinha Grande, Dra. Inés
Maria dos Santos Pinto Marrazes.

A comissdo, dando cumprimento ao determinado no artigo 2.2 da Portaria n.2 544/2012 e em
conformidade com o que consta das atas das cinco reunies realizadas fixou a delimitagio do dominio
ptiblico maritimo no trogo correspondente & frente urbana de Sao Pedro de Moel segundo uma
poligonal aberta, composta por vinte e dois vértices, numerados de 1 a 22 e de sul para norte e a

Lisboa.................. NOVF) Terminal Multimodal do Bar- acompanhar o limite da margem das dguas do mar, aos quais correspondem as coordenadas (Sistema
reiro de Referéncia: PT-TMO6/ETRS89) e cotas (referidas ao nivel médio do mar) indicadas no quadro que se
Navegabilidade Transporte Fluvial até segue e que também constam da planta de delimitagdo anexa a este auto:
Castanheira do Ribatejo
Construgao do Novo Terminal de Cru- VERTICES MERIDIANA PERPENDICULAR COTA (m)
zeiros (Fase 2)
Aumento da Eficiéncia do Terminal 1 -77160,72 9712,10 31,81
de Alcantara o 2 -77152,44 9760,65 14,98
Setibal . ................ Mfilrllll(;lga das Acessibilidades Mari- 3 7099,05 9815.94 2308
Sines. ........... ... Expansdo do Terminal XXI 4 -77071,02 9845,01 19,94
3.2 Fase) 5 -77015,30 10035,95 10,51
Novo Terminal de Contentores — Ter-
minal Vasco da Gama 6 -76973,51 10053,88 7,05
Portimdo. ............... Melhoria das Acessibilidades Mariti- 7 -76953,77 10092,58 7,80
) mas e Infrz}estruturas Mqutlmas ) Py 7697398 10163.18 9,33
Transversais . ............ Implementagdo da Janela Unica Portua-
ria IlI/Janela Unica Logistica 9 -77012,14 10184,60 13,27
Implementagdo da Fatura Unica Por- 10 -77029,64 10207,08 17,12
tudria
Modernizagio do VTS 11 -77022,27 10269,99 25,05
Implementagdo do Conceito Legal de 12 -77032,67 10289,50 26,82
Porto Seco 13 -77050,05 10429,79 28,96
(*) Os projetos indicados correspondem aos constantes do documento disponivel no 14 -77026,91 10493,57 27,42
Portal do Governo.
15 -76988,60 10527,16 23,99
16 -76969,69 10602,49 27,11
Resolugao do Conselho de Ministros n.° 176/2017 o -76979,39 10653,42 22,97
o . R o 18 -76972,70 10713,68 27,02
De acordo com o n.* 4 do artigo 17.° da Lei n.” 54/2005, » 76936,72 1077586 2649
de 15 de novembro, que estabelece a titularidade dos recursos
P ~ ° . o 20 -76947,74 10815,05 26,54
hidricos, na sua redagdo atual, e com o n.° 1 do artigo 9.° do
A Lol T 21 -76944,59 10824,23 26,69
Decreto-Lein.° 353/2007, de 26 de outubro, que disciplina o
. Lo DR L e 22 -76923,67 10842,35 26,98
procedimento de delimitagdo do dominio publico hidrico, tal de-

limitagdo esta sujeita a homologacao do Conselho de Ministros.

O procedimento de delimitagdo do dominio publico hi-
drico, maritimo e ndo maritimo, ¢ impulsionado e coordenado
pelo Ministério do Ambiente, através da Agéncia Portuguesa
do Ambiente, I. P., nos termos do mencionado decreto-lei.

Assim:

Nostermos don.® 1 do artigo 9.° do Decreto-Lein.® 353/2007,
de 26 de outubro, e da alinea g) do artigo 199.° da Consti-
tuicdo, o Conselho de Ministros resolve:

1 — Homologar o auto de delimitacdo elaborado em
14 de outubro de 2015 pela comissdo de delimitagdo no-
meada pela Portaria n.° 544/2012, de 12 de outubro, re-
ferente a delimitacdo do dominio puiblico maritimo na

E considerando nada mais haver a tratar, a comissio de delimita¢io deu por findos os seus trabalhos e
lavrou o presente auto de delimitagdo do dominio publico maritimo que, depois de lido e achado
conforme, vai ser assinado por todos os seus membros.

T(F-epresentante da Agéncia Portuguesa do iente, I.P.
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A representante da Camara Municipal da Marinha Grande
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