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Notas:  

1. Os dados estatísticos considerados no presente relatório foram fornecidos pelas Administrações Portuárias entre 12 de abril e 9 de 

junho de 2022, sendo o seu tratamento e análise da responsabilidade da AMT; 

2. Alguns dados, principalmente relativos ao mês de referência da análise, têm natureza provisória, podendo ser objeto de eventual 

correção num dos meses seguintes, nomeadamente os relativos ao porto de Lisboa, e em particular a repartição de contentores 

entre tráfego de transhipment e com o hinterland; 

3. Os elementos relativos à Carga Contentorizada e à carga Ro-Ro utilizando contentores não seguem a Diretiva Comunitária 

2009/42/CE, de 6 de maio (Diretiva Marítima), alterada pela Decisão Delegada da Comissão, de 3 de abril de 2012, por incluírem 

na respetiva tonelagem as taras dos contentores que acondicionam as mercadorias transportadas. Também o movimento de Navios 

inclui algumas tipologias não abrangidas pela Diretiva; 

4. Os elementos relativos a contentores (Número, TEU e Tonelagem de carga) não incluem as operações shift land & reship por não 

traduzirem movimentos de entrada e saída de mercadorias; 

5. Neste relatório são considerados como mercados portuários, os resultantes do binómio produtos e dimensão geográfica e que 

correspondem respetivamente às diversas tipologias de carga e aos portos onde se regista o respetivo movimento, 

independentemente da sua eventual classificação como mercados relevantes, nos termos da comunicação da Comissão Europeia 

para efeitos do direito comunitário da concorrência (97/C 372/03); 

6. Os indicadores de tendência de evolução apresentados no relatório sob a referência ‘taxa média anual de crescimento’ (tmac), são 

calculados com base num modelo de regressão linear segundo o método dos mínimos quadrados, refletindo a variação média 

anual entre os pontos extremos ajustados. 
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1. SUMÁRIO EXECUTIVO 

 

 



 
 
 

 

    
            5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Os portos comerciais do Continente movimentaram no mês de março de 2022 cerca de 7,5 milhões de 
toneladas, que, sendo o valor mensal mais elevado desde o início do ano, reflete uma quebra de -1,8% face 
ao mesmo mês de 2021, o que vem fixar o movimento total do primeiro trimestre em 21,1 milhões de 
toneladas, traduzindo um recuo de -304 mil toneladas (mt), correspondente a -1,4%. Realça-se ainda que 
este volume se encontra a -14,2%, quase -3,5 milhões de toneladas, do valor mais elevado registado nos 
períodos homólogos, o que aconteceu em 2017.  

No que respeita ao tráfego de contentores regista-se igualmente uma quebra trimestral homóloga que se 
situa em -14,8 mil TEU ou -2%, que, à semelhança do verificado nos últimos meses, se deve ao 
comportamento negativo do tráfego de transhipment realizado em Sines, que, neste trimestre, evidencia 
uma quebra de -36,2 mil TEU (-11,4%). Para o conjunto dos portos, o tráfego com o hinterland regista um 
acréscimo de +22,7 mil TEU, correspondente a +5,5%. 

Também o movimento de navios no primeiro trimestre de 2022 reflete um ligeiro abrandamento de 
atividade que se traduz por uma diminuição de -12 escalas para um total de 2293, o que reflete um recuo 
de -0,5%. No entanto, a nível do volume de arqueação bruta dos navios que escalaram os portos observa-se 
um acréscimo de +6,5% para um total de 41,1 milhões, a que tem associado um aumento da dimensão 
média dos navios de +7,1%, passando de 16,7 mil para 17,9 mil.  

 

• O comportamento negativo evidenciado pela atividade de movimentação de carga desenvolvida pelos 
portos comerciais do Continente no primeiro trimestre de 2022 foi influenciado de forma mais significativa 
pelo mercado da Carga Contentorizada que globalmente registou uma quebra de -497,2 mt, que 
corresponde a um recuo de -5,8% face ao período homólogo de 2021, e que tem Sines como principal 
responsável ao registar uma diminuição de -649 mt (-11,7%), que corresponde a 44,3% do total das quebras 
observada nos mercados constituídos pelo binómio carga-porto. Como já referido, a responsabilidade deste 
desempenho negativo de Sines é acometida ao tráfego de transhipment desta tipologia de carga, uma vez 
que nas operações com o hinterland se regista um acréscimo significativo. 

Conforme resulta da leitura do quadro seguinte, nas posições seguintes em termos de impacto negativo 
surgem sucessivamente o mercado do Petróleo Bruto de Leixões, que perde -244,8 mt, que representa a 
totalidade do movimento efetuado no período homólogo, o dos Produtos Agrícolas e Outros Granéis 
Líquidos de Aveiro, com quebras respetivas de -127,9 mt (-61,8%) e de -74,8 mt (-34,3%), e ainda o dos 
Minérios e Ouros Granéis Líquidos de Leixões, que recuam respetivamente -73,2 mt (-39,8%) e -59,2 mt 
(-53,6%).  
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Importa referir que foram observados registos negativos num total de 23 mercados, tendo sido atingido um 
total de quebras de -1,46 milhões de toneladas, que refletem uma variação média de -12,7%, tendo sido 
contrariadas por comportamento positivo observado em 24 mercados que totalizaram acréscimos de +1,16 
milhões de toneladas, a uma média de +11,7%.  

Dos mercados com impacto positivo no desempenho do mercado portuário do Continente, destaca-se o 
mercado dos Produtos Agrícolas de Lisboa com um aumento de +225,6 mt (+28,2%) e que representa 28,2% 
do total das variações positivas, seguido dos Outros Granéis Sólidos e Carga Contentorizada de Leixões com 
variações respetivas de +138,4 mt (+46,7%) e +111,7 mt (+6,7%), da Carga Fracionada de Aveiro com +111,4 
mt (+22,3%), dos Produtos Petrolíferos de Sines com um acréscimo de +108,5 mt (+3%) e ainda os Outros 
Granéis Sólidos da Figueira da Foz com +99,9 mt (+85,9%).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Não obstante o seu comportamento negativo, o porto de Sines mantém uma quota maioritária absoluta no 
primeiro trimestre de 2022 que se traduz em 53,5%, a que se seguem Leixões com 17,4%, Lisboa com 12,4%, 
Setúbal com 7,4%, Aveiro com 6,6%, Figueira da Foz com 2,2%, Viana do Castelo com 0,4% e Faro com 0,1%. 

Esta quota de Sines continua a ser sustentada principalmente pela Carga Contentorizada, que representa 
43,4% do seu tráfego total, não obstante a tonelagem movimentada se encontrar a -23,1% do valor máximo, 
observado em 2017, seguindo-se-lhe os Produtos Petrolíferos, que representam 33%. A carga que mais 
releva na quota de Leixões é também a Carga Contentorizada, que representa 48,4% da carga total ali 
movimentada, sendo que no porto de Lisboa a tipologia de carga mais significativa é a dos Produtos 
Agrícolas, com 39,1%, seguida da Carga Contentorizada com 35,3%.  

• No tocante ao tráfego de Contentores constata-se que no primeiro trimestre de 2022 os portos comerciais 
do Continente realizaram, no conjunto das operações Lo-Lo e Ro-Ro, um total de 445,6 mil movimentos 
para um total de 727,3 mil TEU (com um rácio de 1,63 TEU por contentor). Este volume de atividade 
corresponde a uma diminuição de -14,8 mil TEU, ou seja a -2%, face ao mesmo período de 2021, ficando 
contudo a -9,8% (-78,9 mil TEU) do valor mais elevado, observado em 2017. 

Atendendo que este tráfego contém os segmentos de transhipment e hinterland, de natureza distinta, 
importa assinalar que a responsabilidade da redução observada é acometida integralmente ao 
transhipment de Sines (que representa cerca de 95% do total) que observa uma quebra de -36,2 mil TEU, 
correspondente a -11,4%. Nas operações com o hinterland verificam-se variações positivas em Leixões, 
Lisboa e Sines, que embora contrariados por Setúbal e Figueira da Foz não deixam de proporcionar o registo 
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do valor mais elevado de sempre nos períodos homólogos, com um total de 431,8 mil TEU (superior em 
+1,3% à anterior melhor marca, observada em 2019).  

Importa realçar o comportamento do porto de Sines neste segmento de tráfego, pois regista igualmente a 
melhor marca de sempre ao atingir 131,7 mil TEU, após um acréscimo de +9,1 mil TEU (+7,4%) face ao 
período homólogo de 2021 e excedendo em +5,5% o anterior máximo, registado em 2020.  

No total do tráfego de Contentores o porto de Sines detém a quota maioritária absoluta, que mantém desde 
o primeiro trimestre de 2016, assumindo agora o valor de 56,9%, inferior em -2,5 pontos percentuais (pp) 
à do primeiro trimestre de 2021 e em -4,5 pp a do valor máximo, apurado em 2017. Nas posições seguintes 
surgem os portos de Leixões com 24,3% do total de TEU movimentado, Lisboa com 12,6%, Setúbal com 
5,8% e Figueira da Foz com 0,5%. 

No tráfego com o hinterland os desempenhos de Leixões, Sines e Lisboa determinaram acréscimos 
absolutos muito semelhantes, sendo respetivamente de +9,5 mil TEU, +9,1 mil TEU e +8,5 mil TEU, com 
distintas traduções em termos percentuais, destacando-se aqui Lisboa com +10,4%, seguido de Sines com 
7,4% e de Leixões com +6,2%.  

A liderança do segmento de tráfego com o hinterland continua entregue ao porto de Leixões, que exibe 
uma quota de 38,1%, seguido de Sines com 30,5%, Lisboa com 20,8% e Setúbal com 9,8%, sendo de salientar 
que Sines se aproxima progressivamente de Leixões, reduzindo de -17,8 pp em 2017 para os atuais -7,5 pp.  

• O movimento de navios efetuado no primeiro trimestre de 2022 é traduzido pelo registo 2293 escalas, 
inferior em -12 ao observado no período homólogo de 2021, refletindo um recuo de -0,5%. Contudo, este 
recuo no número de escalas não é acompanhado pelo volume de arqueação bruta, que neste período cresce 
+6,5%, o que traduz um acréscimo da dimensão média dos navios de +7,1%, passando de uma GT de 16,7 
mil para 17,9 mil. 

Não obstante a redução global do número de escalas, o que se destaca no movimento de navios observado 
neste período é o acréscimo registado pelo porto de Lisboa, de +84 escalas, a que corresponde  uma 
variação de +22%, tendo sido acompanhado pela Figueira da Foz (+6) e por Portimão (+5). Contudo, estes 
registos positivos não foram suficientes para anular as variações negativas dos restantes, sendo as mais 
expressivas as observadas pelos portos de Douro e Leixões, que tiveram -39 escalas (-6,5%), seguidos por 
Aveiro e Sines com -27 e -24 escalas, respetivamente, sendo ainda acompanhados por Setúbal (-12), Faro 
(-3) e Viana do Castelo (-2).  

A variação do número de escalas observada em Lisboa está muito alavancada no tráfego de navios de 
cruzeiro de passageiros, que no primeiro trimestre de 2022 terão efetuado cerca de 48 escalas, que compara 
com o valor nulo no período homólogo de 2021. Com menos significado, certamente, mas também Leixões 
e Portimão terão registado um acréscimo do número de escalas desta tipologia de navios, cujo tráfego 
internacional regressa paulatinamente à normalidade a que se assistia até 2019, prevendo-se mesmo que 
Lisboa ultrapasse o número de escalas verificado nesse ano. 

Os portos de Douro e Leixões detêm a quota mais elevada no número de escalas que recua -1,6 pp para 
24,6%, seguindo-se de Lisboa que cresce +3,2 pp para uma quota de 20,3% e ultrapassa Sines que 
recua -0,9 pp para 20,2%, segue-se Setúbal que perde -0,4 pp para 16,5%, Aveiro que perde -1,1 pp para 
10,8%, Figueira da Foz que cresce +0,3 pp para 4,5% e Viana do Castelo que mantém a quota de 2,6%. 

No volume de arqueação bruta, a quota mais elevada continua a ser detida por Sines, perdendo, contudo, 
a maioria absoluta que tinha obtido no período homólogo de 2021 ao recuar -9,5 pp para 43,4%. A segunda 
posição continua na posse do porto de Lisboa que cresce +11,6 pp para 22,4%, seguido de Leixões que recua 
-0,6 pp para 16,7%, de Setúbal que perde -1,5 pp para 12,2% e de Aveiro que recua -0,4 pp para 3,6%. 

O referido aumento global da dimensão média dos navios que escalaram os portos do Continente no 
primeiro trimestre de 2022 teve o contributo mais significativo por parte do porto de Lisboa, que, muito 
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por efeito do regresso dos navios de cruzeiro de passageiro, mais do que duplica o volume total de 
arqueação bruta e vê aumentar a dimensão média em cerca de +81%, de uma GT de 10,9 mil para 19,7 mil. 

Com aumentos relativos muito expressivos da dimensão média dois navios que os escalaram, releva realçar 
o porto de Viana do Castelo, que passa de 2,7 mil para 4,8 mil (+78%) e de Portimão, que, induzido 
seguramente também pelos navios de cruzeiro, passa de 3,6 mil para 19,5 mil (superior a cinco vezes). Com 
variações positivas assinalam-se ainda os portos de Douro e Leixões e de Aveiro (+9,8% e +5,3%, 
respetivamente), sendo negativa a evolução da dimensão média dos navios que escalaram Faro (-30%), 
Sines (-8,1%), Figueira da Foz (-4,8%) e Setúbal (-2,1%), realçando, naturalmente, a elevada discrepância 
entre as respetivas quotas do número de escalas registado.  

• O resultado final da atividade de movimentação de carga, decorre do encontro entre os fluxos de embarque 
e de desembarque, maioritariamente associados às operações de exportação e de importação, que no 
período em análise apresentam comportamentos distintos. O volume de carga embarcada representou 
40,5% do total e registou um decréscimo de -869,9 mt (-9,2%) do que no período homólogo de 2021, 
enquanto a carga desembarcada reflete um acréscimo de +565,9 mt (+4,7%).  

• Considerando o fluxo de embarque salienta-se o facto de terem sido registadas alterações em 39 mercados, 
sendo que 21 deles observaram um comportamento negativo, perdendo -1,16 milhões de toneladas, a que 
corresponde uma quebra média de -16,8%, tendo nos restantes 18 sido apuradas variações positivas que 
totalizaram +288,3 mt, traduzindo um acréscimo médio de +11,5%. Acresce referir, que 
independentemente da dimensão que detinham, verificou-se o ‘desaparecimento’ de seis mercados, que 
haviam embarcado no período homólogo de 2021 um total de 124,7 mt. 

No sentido do desembarque, salienta-se o registo de variações em 42 mercados, com 25 a movimentarem 
+1,45 milhões de toneladas do que no período homólogo de 2021, com um acréscimo médio de +26,4%, 
tendo os restantes perdido -882,4 mt, recuando em média -13,5%. Refere-se ainda o ‘desaparecimento’ do 
mercado de Petróleo Bruto de Leixões, que havia registado o desembarque de 244,8 mt. 

• Constata-se que, em termos globais, a carga desembarcada excedeu a embarcada em +47,1% sendo, no 
entanto, de salientar que existem portos onde o volume de carga embarcada ultrapassa globalmente o da 
carga desembarcada, o que, atendendo a que cerca de 90% da carga transportada por via marítima se 
inscreve no comércio internacional, confere a esses portos um perfil ‘exportador’. 

No primeiro trimestre de 2022 observaram este registo os habituais portos de Viana do Castelo, Figueira da 
Foz, Setúbal e Faro, cujos rácios calculados pelo quociente entre a tonelagem da carga embarcada e do total 
de carga movimentada apresentam respetivamente os valores de 58,9%, 71,7%, 55,2% e 100%.  

No seu conjunto, estes portos embarcaram um total de 1,27 milhões de toneladas, correspondentes a 14,8% 
do total de carga embarcada, sendo que 10,1 pontos percentuais desta quota pertencem a Setúbal. 

• Como nota final, importa recordar o facto de 1) o presente acompanhamento do mercado portuário se 
referir apenas aos portos comerciais do Continente, não incluindo, por conseguinte, os portos comerciais 
das Regiões Autónomas da Madeira e dos Açores, e, ainda, de que 2) a tonelagem de carga contentorizada 
e Ro-Ro reportada pelas administrações portuárias, além do peso bruto das mercadorias, inclui a tara dos 
contentores cheios. 

Releva, portanto, enfatizar que tal metodologia diverge da adotada pelo INE, que nos reportes sobre 
transporte de mercadorias por água, considera os portos nacionais, incluindo, naturalmente, os das Regiões 
Autónomas, e o peso bruto das mercadorias sem a tara de contentores que as acondicionam.   

Assim, no relatório relativo ao primeiro trimestre de 2022, o INE anuncia um movimento de mercadorias 
num total de 20,85 milhões de toneladas, tendo sido movimentadas 19,82 milhões de toneladas nos 
principais portos do Continente (excluindo Viana do Castelo e Faro, que movimentaram no seu conjunto 
103.9 mil toneladas), o que reflete uma diminuição de -0,4%, e 1,13 milhões de toneladas nos portos das 
Regiões Autónomas, que refletem um acréscimo total de +28,2%, o que no conjunto traduzem um 
acréscimo global de +0,8%.  

Atendendo à significativa diminuição do número total de contentores movimentados, ao considerar a tara 
dos contentores cheios induz-se uma relativa pressão no sentido do agravamento do desempenho global 
do mercado portuário, mas que, porventura, não explicará integralmente a maior expressão da quebra 
apurada entre o primeiro trimestre de 2022 comparativamente ao de 2021.  



 
 
 

 

    
            9 

 

 

2 

2. CONTEXTO DO DESENVOLVIMENTO DA ATIVIDADE PORTUÁRIA 
NO PRIMEIRO TRIMESTRE DE 2022 
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No âmbito do contexto em que se desenvolve a atividade portuária, é importante sublinhar que a avaliação 

mensal do comportamento do mercado, seguindo a metodologia habitual que assenta privilegiadamente na 

comparação do desempenho obtido num dado período constituído pelos meses desde janeiro até ao mês 

em que se efetua a análise, e respetiva comparação com os seus homólogos dos anos anteriores, é 

significativamente condicionada pela variabilidade que caracteriza o setor, que é tanto maior quanto menor 

for o período considerado, sendo que para essa circunstância também contribui o facto de não ser detetada 

sazonalidade no movimento mensal portuário. 

Esta variabilidade é ainda majorada pela incerteza induzida no comportamento dos mercados por fatores 

externos, nomeadamente a crise pandémica iniciada em março de 2020 e cujos efeitos ainda persistem, bem 

como a forte instabilidade que atravessa o mercado energético que surge agravada pela guerra na Ucrânia 

iniciada na última semana de fevereiro. 

Atento o papel instrumental do transporte marítimo, e consequentemente do setor portuário, no apoio ao 

comércio internacional, importa salientar que o comportamento deste no primeiro trimestre de 2022 

medido na tonelagem de mercadorias transacionadas, se traduz num acréscimo global de +3,1%, 

correspondente a +762,4 mil toneladas (mt) para um total de 25,1 milhões de toneladas, resultante da 

conjugação do acréscimo verificado no tráfego intracomunitário de +7% (+951,6 mt, para um total de 14,5 

milhões de toneladas o que constitui a melhor marca de sempre e que corresponde a 57,8% do total), com 

uma diminuição do tráfego com o resto do mundo de -1,8% (-189,2 mt, para um total de 10,6 milhões de 

toneladas).  

Recorda-se que o comércio com os países fora da União Europeia tem bastante mais impacto no setor 

marítimo-portuário, dado que a grande maioria das mercadorias transacionadas utiliza obrigatoriamente o 

transporte marítimo para a sua efetivação.  

Importa contudo salientar que as variações referidas têm por base os registos homólogos de 2021, sendo 

que a comparação com o período homólogo de 2019, imediatamente anterior ao início da pandemia, revela 

em termos globais o comércio internacional ainda se encontra a -2,1% do valor então observado, subindo 

para -5% no que respeita às transações com os países de fora da União Europeia, e quedando-se por um 

ligeiro acréscimo de +0,1% no comércio intracomunitário. 

Embora com menor impacto no que respeita à função transporte, refere-se que as exportações realizadas 

no primeiro trimestre, face ao período homólogo de 2021, recuaram -1,6% para 9,9 milhões de toneladas, o 

que representa 39,4% do total, enquanto as importações cresceram +6,5% para 15,2 milhões de toneladas. 

Comparativamente a 2019 constata-se que as importações se encontram a -4,6% e as exportações já 

excederam aquele volume em +2%. 
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Nos gráficos seguintes apresenta-se a evolução da tonelagem total transacionada em comércio internacional 

nos primeiros trimestres desde 2010 e a evolução mensal desde 2019, agregada pelo comércio internacional 

realizado intra e extra União Europeia. 

 

 

 

 

 

 

 
A sua leitura mostra que, a nível mundial, o volume total de bens transacionados nestes períodos em 

comércio internacional apresenta o seu valor mais elevado em 2019 com um total de 25,7 milhões de 

toneladas, tendo este valor diminuído progressivamente nos dois anos seguintes, com a particularidade de 

que em 2020 os efeitos da pandemia apenas se iniciaram no final de março, registando-se de 2021 para 2022 

um ligeiro acréscimo.  

Apurando as tendências de evolução subjacente aos primeiros trimestres desde 2017, isto é, para os últimos 

seis anos, obtêm-se valores negativos para o comércio internacional total e para todos os segmentos 

referidos com exceção das exportações, que cresce à razão de +0,7% ao ano. Dos valores negativos o mais 

expressivo é apurado nas importações, de -0,8%, sendo o relativo às operações intracomunitárias de -0,1% 

e extracomunitárias de -0,4%. 

Embora menos significativo no que toca ao impacto na atividade de transporte em geral e portuária em 

particular, pode referir-se que o valor económico dos bens transacionados no primeiro trimestre de 2022 

ultrapassou 43 mil milhões de euros (a preços correntes), ultrapassando em +28,3% o valor registado em 

2021 e +24% o anterior máximo, apurado em 2019. Para a variação face a 2021 contribuíram os acréscimos 

parcelares de +24,9% observado no comércio intra UE e de +37,6% observado com o resto do Mundo. Na 

perspetiva do sentido do fluxo de tráfego observam-se variações de +18,2% nas exportações e de +36,8% nas 

importações. 

Considerando o comércio internacional por país, a Espanha mantém-se no lugar cimeiro com uma quota 

global de 33,8%, sendo de 36,8% nas exportações (o que excede em 5,4 pontos percentuais o total dos países 

extracomunitários) e de 31,8% nas importações. Nas posições seguintes surgem sucessivamente o Brasil com 

7,2%, França com 6,6%, EUA com 5,9%, Países Baixos com 4,2%, Nigéria com 4% e Alemanha com 3,7%. 

Dos principais países com quem Portugal tem relações comerciais, os que protagonizaram as variações 

positivas na tonelagem de bens transacionados no primeiro trimestre de 2022 foram a Espanha com +489,7 

mil toneladas (+6,1%), o Brasil com +470,9 mt (+35,3%), o Azerbaijão com +204,5 mt (+55,5%), a França com 

+168,4 mt (+11,3%), os Estados Unidos da América com +161,7 mt (+12,4%), Angola com +155,6 mt (+169,7%) 

e os Países Baixos com +149 mt (+16,5%). As variações negativas mais significativas foram observadas em 

Marrocos com -412,4 mt (-62,5%), Ucrânia com -287,7 mt (-56,3%), Arábia Saudita com -244,3 mt (-72,9%), 

Gibraltar com -183,7 mt (-57,6%) e a Nigéria com -166,4 mt (-14,1%). 
 

Ainda no âmbito da contextualização do desenvolvimento da atividade portuária, e atendendo ao papel 
instrumental que esta desempenha ao serviço da atividade industrial, importa apreciar a evolução dos índices 
de produção industrial, em particular no que respeita à produção de bens de investimento, intermédios e de 
consumo, bem como à produção de energia. 
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Assim, o índice de produção industrial apurado para os períodos constituídos pelos três primeiros meses de 
cada ano, mostra que em 2022 e em termos globais, se apura uma quebra de -2,7 pontos percentuais (pp) 
relativamente a 2021 e de -4,3 pp relativamente a 2019 (ano anterior ao início da pandemia, se bem que no 
primeiro trimestre esta não tenha ainda feito sentir de forma significativa os seus efeitos no abrandamento 
da economia). 

 

 

 

 

 

 

Nos diversos agrupamentos considerados pelo INE o único que apresenta valor não inferior a 2019 é o de 
produção de bens intermédios, que iguala o valor com 102,7 pontos, sendo mais intensa a quebra na 
produção de bens de investimento que ascende a -17,5 pp, seguido da energia com -5,9 pp e dos bens de 
consumo com -2 pp.  

Na comparação com o primeiro trimestre de 2021 verificam-se acréscimos na produção de bens de consumo 
e intermédios de +3,6 pp e de 3,2 pp, respetivamente, sendo negativas as variações dos índices de produção 
de energia e de bens de investimento, com o primeiro a atingir -22,9 pp e o segundo -7,1 pp. 

A evolução mensal do índice de produção industrial - total exibido no gráfico seguinte evidencia a significativa 
irregularidade da atividade industrial, sendo de referir que a tendência de evolução para o período completo 
tem subjacente uma taxa negativa de -0,1%, muito influenciada, naturalmente, pela forte quebra registada 
em abril e maio de 2020 por efeito das medidas de combate à pandemia de covid-19, da qual, como se viu, 
ainda não se recuperou. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Em suma, o desenvolvimento da atividade industrial não reflete um ambiente favorável ao desenvolvimento 
da atividade de transportes, em geral, nem da movimentação portuária de carga, em particular. 
 

Acresce ainda referir o que durante o ano de 2022 se fará sentir o efeito negativo do encerramento da 
atividade de refinação em Matosinhos e o facto de ainda não haver evidências de que a atividade de refinação 
de Sines a compense, o que justifica o seu acompanhamento. 
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3 

3. COMPORTAMENTO GERAL DO MERCADO PORTUÁRIO 
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Neste capítulo procede-se a uma análise mais detalhada do comportamento do mercado portuário 

constituído pelos portos comerciais do Continente, no período em análise, relativamente:  

1) ao movimento de Carga, nas vertentes da sua tipologia e porto onde se processam as operações;  

2) ao movimento geral de Contentores, que inclui operações Lift-On/Lift-Off e Roll-On/Roll-Off, cheios ou 

vazios, e o enquadramento do tráfego de transhipment no tráfego geral; 

3) ao movimento de Navios que escalam os portos comerciais, nas diversas tipologias, nomeadamente os 

navios de cruzeiro, e independentemente das operações realizadas; e ainda,  

4) um detalhe mensal da evolução comparada do volume de Carga Contentorizada e de Contentores (TEU), 

bem como entre o tráfego total de TEU e relativo ao transhipment realizados no porto de Sines. 

 

3.1. Movimento Geral de Carga 
 

Antes de se iniciar objetivamente a análise do comportamento mercado portuário, importa recordar o facto 

de que o mercado portuário tradicionalmente objeto deste acompanhamento, se refere ao constituído pelos 

portos comerciais do Continente, não incluindo, por conseguinte, os portos comerciais das Regiões 

Autónomas da Madeira e dos Açores, e, ainda, de que na tonelagem de carga movimentada reportada pelas 

administrações portuárias, além do peso bruto das mercadorias, se inclui a tara dos contentores cheios. 

Neste contexto, releva enfatizar que, segundo os dados do INE publicados no relatório, o movimento de 

mercadorias efetuado nos portos das Regiões Autónomas, no primeiro trimestre de 2022, logrou registar um 

significativo acréscimo homólogo de +28,2% na respetiva tonelagem, o que, no cômputo global e 

considerando apenas o peso bruto das mercadorias, teríamos um movimento global nos portos nacionais 

superior em cerca de +0,8% ao observado no período homólogo de 2021. 

Por Tipologia de Carga 

No primeiro trimestre de 2022 os portos comerciais do Continente movimentaram 21,1 milhões de 

toneladas, o que representa uma diminuição de -304 mil toneladas face ao período homólogo de 2021, que 

corresponde a -1,4%. Assinala.se que esta quebra é a terceira consecutiva neste período, acumulando uma 

quebra de -7% e fica ainda a -14,2% do seu valor máximo, registado em 2017. 

A tipologia de carga que mais contribuiu para o desempenho negativo do sistema portuário do Continente 

foi a Carga Contentorizada que registou globalmente uma quebra de -497,2 mil toneladas (mt), 

correspondente a -5,8%, sendo de sublinhar que ao porto de Sines cabe a responsabilidade quase total desta 

diminuição, ao registar uma quebra de -649 mt (-11,7%), a que acresce uma diminuição de cerca de -30 mt 

do conjunto de Figueira da Foz e de Setúbal.  

No entanto, atendendo ao facto de o movimento de Carga Contentorizada ser constituído pelos segmentos 

de transhipment e de tráfego com o hinterland, é importante salientar que a responsabilidade pelo forte 

quebra verificada em Sines é cometida às operações de transbordo que, medida em TEU, traduz uma 

diminuição de -11,4%, tendo o movimento de Sines com o hinterland registado um acréscimo de +7,4%, 

atingindo até o volume mais elevado de sempre.  

Mas a diminuição do volume de carga não resulta apenas da Carga Contentorizada, tendo o Petróleo Bruto 

tido também uma importante quota de responsabilidade, ao ‘perder’ -284,6 mt, ou -10,5%, sendo ainda 

acompanhado pelos Outros Granéis Líquidos e pelos Minérios, que veem diminuir o seu volume 

respetivamente em -168,5 mt (-25,2%) e em -68,1 mt (-20,9%). 

A pressão negativa induzida pelos mercados referidos foi contrariada pela influência positiva dos restantes, 

com particular destaque para os de Outros Granéis Sólidos e de Produtos Petrolíferos, que evidenciam 
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acréscimos respetivos de +227,3 mt (+14%) e de +213,8 mt (+4,7%). Com menor, mas ainda sensível, impacto 

registam-se os mercados de Produtos Agrícolas, com +126,8 mt (+10,9%) e da Carga Fracionada, com +111 mt 

(+8,1%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Após o registo destas variações mais significativas, a evolução do volume de carga movimentada nos 

primeiros trimestres desde 2018 tem subjacente uma tendência traduzida por uma taxa média anual de 

crescimento (tmac) negativa de -1,4%, influenciada de forma mais significativa pelo comportamento do 

mercado do Petróleo Bruto, cuja evolução média anual se processa a uma taxa média de -5,7%, e ainda do 

Carvão, que ’perdeu’ a totalidade das 1,2 milhões de toneladas movimentadas no princípio do período. Dada 

a sua dimensão, é de referir também o mercado dos Outros Granéis Sólidos, cuja tmac se situa em -3,8%. 

Salienta-se o facto de se apurarem tendências positivas de crescimento em todos os mercados da classe de 

Carga Geral (com destaque para a Carga Fracionada, +4%, e Ro-Ro, +5,3%), bem como, ainda, no de Minérios 

(+5,9%), Produtos Petrolíferos (+3,4%) e Outros Granéis Líquidos (+1,5%).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sublinha-se que o movimento observado no próprio mês de março traduz globalmente um decréscimo 

de -136,3 mt (-1,8%), por responsabilidade maioritária da Carga Contentorizada, naturalmente, que 

apresenta uma diminuição de -137,9 mt (-4,5%). As restantes tipologias de carga apresentam variações de 



 
 
 

 

    
            16 

 

sinais contrários compensando-se no seu conjunto, sendo de realçar o facto de Setúbal ter movimentado 

37,8 mt de Carvão, constituindo a variação mais expressiva.  

Considerando a tonelagem movimentada nos últimos doze meses verifica-se ter-se atingido um total de 

quase 85,4 milhões de toneladas, que supera a do idêntico período imediatamente anterior, em +3,93 

milhões de toneladas, ou seja, +4,8%, por efeito positivo mais expressivo dos Produtos Petrolíferos (+1,9 

milhões de toneladas, +11%), Carga Contentorizada (+1,56 milhões de toneladas ou +4,8%) e Carga 

Fracionada (+1,33 milhões de toneladas, +27,2%) e negativo do Petróleo Bruto (-737,9 mt ou -7,5%) e dos 

Outros Granéis Líquidos (-241,2 mt ou -13,6%).  

 

Por Porto 

O impacto do comportamento dos diversos mercados de carga nos portos que o integram é 

incomparavelmente mais significativo em Sines, onde a referida quebra da Carga Contentorizada foi a 

principal responsável pela diminuição geral de carga que se registou no porto, tendo as restantes cargas com 

influência negativa, representado no seu conjunto um total de -82,1 mt. Por efeito desta carga, o porto de 

Sines viu o seu movimento do primeiro trimestre de 2022 diminuir -617,2 mt, a que corresponde uma quebra 

de -5,2%, assumindo assim o pior desempenho do sistema portuário do Continente, que apenas foi mitigado 

pelos Produtos Petrolíferos que registam um acréscimo de +108,5 mt (+3%) e, muito levemente, pela carga 

Ro-Ro (+1,4 mt ou +14,2%).  

Na posição seguinte, surge o porto de Leixões, com uma quebra global de -115,2 mt, que correspondente a 

um recuo de -3%, sendo ainda o resultado do desaparecimento do mercado de Petróleo Bruto, por efeito do 

encerramento da atividade da refinaria de Matosinhos, que, no período em análise, se traduz pela perda das 

244,8 mt movimentadas no período homólogo de 2021. Para o desempenho global negativo, teve ainda o 

contributo mais expressivo dos Minérios e dos Outros Granéis Líquidos, que viram recuar o seu volume de 

carga em -73,2 mt (-39,8%) e -59,2 mt (-53,6%). 

Com desempenho negativo, mas com menor impacto, há ainda a apontar os portos de Aveiro e de Faro, que 

movimentam uma tonelagem de carga inferior à do período homólogo de 2021, a refletirem quebras 

respetivas de -41,1 mt (-2,9%) e de -11,8 mt (-49,6%), resultando a primeira da redução da atividade dos 

mercados de Produtos Agrícolas e de Outros Granéis Líquidos (-127,9 mt ou -61,8% e -74,8 mt ou -34,3%, 

respetivamente) e a segunda da única carga movimentada, Outros Granéis Sólidos.  

Dos portos que apresentam um desempenho positivo, destaca-se Lisboa com um acréscimo de +358,3 mt 

(+15,8%), muito por efeito do crescimento dos Produtos Agrícolas (+225,6 mt ou +28,2%), mas 

acompanhados principalmente pelos Produtos Petrolíferos (+78,8 mt ou +56,4%) e Carga Contentorizada 

(+69,8 mt ou +8,2%). Nas posições seguintes em termos de volume do contributo positivo para o 

desempenho do sistema portuário do Continente, surgem os portos de Figueira da Foz (+84,8 mt ou +22,1%), 

Setúbal (+35,7 mt ou ++2,3%) e Viana do Castelo (+2,6 mt ou +2,9%).  
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Atendendo à evolução do volume de carga nos primeiros trimestres desde 2018, constata-se que para Aveiro, 

Sines e Faro é apurada uma taxa média anual de crescimento positivo de +1,6%, +0,6% e +2,9%, anuladas 

pelo comportamento dos restantes portos, com impacto mais expressivo de Leixões e de Lisboa, cujas tmac 

apresentam valores de -5,5% e de -3,6%. 

 

 

 

 

 

 

 
Considerando o comportamento dos diversos portos nos últimos doze meses por comparação a idêntico 

período imediatamente anterior constata-se que os impactos mais expressivos se observam em Sines, pela 

positiva, e em Leixões, pela negativa, com variações respetivas de +2,71 milhões de toneladas, ou +6,3%, e 

de -511,1 mil toneladas, ou -3,3%. Importa ainda referir as variações positivas observadas em Lisboa e em 

Aveiro, que se traduzem respetivamente em +761,6 mt (+15,6%) e +632,3 mt (+6,9%). 

Por Tipologia de Carga e Porto 

O volume de carga movimentada no primeiro trimestre de 2022 distribui-se pelas diversas classes de carga 

e por porto conforme detalhe apresentado no quadro seguinte, de que se assinala o facto de a Carga Geral 

representar 47,5% do total e com Sines a deter a fatia mais significativa de 49%, cabendo a Leixões 23,8%, a 

Lisboa 9,6% e a Setúbal 8,5%.  

A classe dos Granéis Líquidos representa 36,2% do total, dos quais Sines detém uma posição hegemónica ao 

deter 82,7%, a que se segue Leixões com 7,5%, Aveiro com 4,6% e Lisboa com 4,2%.  

À classe dos Granéis Sólidos cabem os remanescentes 16,3%, encontrando-se a sua distribuição por portos 

mais repartida do que as anteriores, sendo encabeçada por Lisboa com uma quota de 38,7%, seguida por 

Leixões com 20,5%, Setúbal com 18,9% e Aveiro com 12,4%. Sines, outrora detentor de uma quota 

frequentemente superior a 30%, é agora responsável por 1,7% da carga movimentada nesta classe, após ter 

cessado a importação de Carvão para as centrais termoelétricas de Sines e do Pego. 
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Nos quadros da página seguinte apresenta-se a estrutura completa dos diversos mercados, resultantes do 

binómio ‘tipologia de carga’ e ‘porto’, respetivas quotas e variação face ao período homólogo de 2021. 

Desses quadros merecem realce as posições dominantes, traduzidas por quotas maioritárias absolutas no 

volume das cargas movimentadas, de Leixões na carga Ro-Ro, com 75%; de Lisboa nos Produtos Agrícolas, 

com 79,5%; de Sines nos mercados de Carga Contentorizada, com 60,8%, do Petróleo Bruto, com 100%, e 

dos Produtos Petrolíferos, com 79,1%, e ainda Setúbal que mantém a posição maioritária absoluta nos 

Minérios com 53,8% e ao registar movimento de Carvão, assume uma quota de 100%. 

Com posição maioritária simples assinala-se o porto de Aveiro com 41,4% na Carga Fracionada; Setúbal, que 

ultrapassa Leixões, assume 24,4% dos Outros Granéis Sólidos, e Sines com 33,5% dos Outros Granéis 

Líquidos.  
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Fluxos de Embarque e Desembarque  

O comportamento do sistema portuário resulta naturalmente da conjugação dos fluxos de embarque e de 

desembarque de cargas associadas maioritariamente ao tráfego de exportação e de importação, não 

obstante o significativo volume de tráfego processado em operações de transhipment, que, contendo 

simultaneamente operações em ambos os fluxos, atingiu um patamar de significativa relevância, que se 

estima represente globalmente cerca de 16% da tonelagem total movimentada no primeiro trimestre de 

2022, sendo que na carga embarcada poderá representar cerca de 20% e na carga desembarcada cerca de 

13%. 

 

 

 

 

 

 

 

 
O volume de embarques registado no primeiro trimestre de 2022, incluindo os subjacentes ao transhipment, 

foi responsável por 40,5% e registou um total de 8,55 milhões de toneladas, o que traduz um decréscimo 

de -869,9 mil toneladas (-9,2%) relativamente ao período homólogo de 2021, enquanto o dos desembarques 

ascendeu a 12,57 milhões de toneladas, o que corresponde a um acréscimo de +565,9 mt, ou seja de +4,7%.  

Considerando que estes fluxos de carga refletem natural e maioritariamente o volume de transações 

efetuadas no contexto do comércio internacional de bens, recorda-se, como referido no ponto 2, que no 

primeiro trimestre de 2022 se registou um decréscimo de -1,6% nas exportações (correspondente a cerca de 

+160 mil toneladas para um total de 9,9 milhões de toneladas) e um acréscimo de +6,5% nas importações 

(correspondente a cerca de +922,8 mil toneladas para um total de 15,2 milhões de toneladas).  

Nos Anexos 2 e 3 são apresentados resumos da estrutura decorrente da tonelagem de carga movimentada 

em operações de embarque e de desembarque, agregada, respetivamente, por tipologia de carga (para o 

conjunto dos portos) e por porto (para o total de carga), e respetivas variações face ao mês homólogo de 

2021. 

De forma sintética, apresentam-se os gráficos seguintes com a distribuição percentual do volume de carga 

embarcada e desembarcada, por tipologia, no primeiro, e por porto, no segundo, independentemente da 

tonelagem que lhes está subjacente. 

Constata-se que os maiores desequilíbrios entre os fluxos de entrada e saída de carga se registam por efeito 

da necessidade de importação de combustíveis e de cereais. Assim, sublinha-se que o desembarque do 

Petróleo Bruto, importado maioritariamente para a indústria petroquímica, representou 100% do volume 

movimentado, e o desembarque dos Produtos Agrícolas (para a indústria agroalimentar) representou 96,1%. 
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Das tipologias de carga onde, independentemente do porto de movimento, o volume de carga saída é 

superior ao de carga entrada, assinala-se a Carga Contentorizada com 56,3% do total, a carga Ro-Ro com 

52,4% e os Minérios com 58,1%. 

Assinala-se ainda o facto de o comportamento dos 

portos de menor dimensão ser muito influenciado 

pelo facto de serem, em regra, instrumentos 

importantes para o escoamento dos produtos da 

indústria local, facto que confere uma forte 

expressão ao volume da carga embarcada. É o caso 

dos portos de Viana do Castelo, Figueira da Foz, 

Setúbal e Faro, onde o embarque de carga 

representa respetivamente de 58,9%, 71,7%, 55,2% 

e 100% do total de carga ali movimentada, situação 

que lhes confere a característica de portos com 

‘perfil exportador’. 

No entanto, a sua dimensão determina a que no seu 

conjunto, estes portos tenham apenas embarcado 

1,27 milhões de toneladas, a que corresponde uma 

quota de 14,8% do total de embarques (dos quais 

10,1 pontos percentuais cabem a Setúbal). 

Relativamente ao volume total da carga 

movimentada, constata-se que estes portos detêm uma quota conjunta de 10,1%, correspondente a cerca 

de 2,14 milhões de toneladas, cabendo 7,4 pontos percentuais a Setúbal. 

 
3.2. Movimento Geral de Contentores 

A importância que o tráfego de Contentores tem no comércio marítimo internacional e nacional, 

nomeadamente na cabotagem insular, bem como na atividade portuária em geral, que é confirmada pela 

quota detida pela Carga Contentorizada, de 38,2%, e ainda parte da quota de 2,3% detida pela carga Ro-Ro, 

com particular significado para a movimentada no Terminal Multiusos de Leixões, no âmbito da exploração 

de uma linha regular da companhia de shipping CLdN, a cargo da concessionária do Terminal de Contentores 

de Leixões (TCL), justifica a avaliação mais detalhada do seu comportamento, quer no primeiro trimestre de 

2022, quer em termos evolutivos nos respetivos períodos homólogos. 

Atendendo à forte representação dos segmentos de transhipment e do tráfego com o hinterland, e a sua 

natureza essencialmente distinta, importa, para além de uma análise global (internacionalmente utilizada 

para medir a dimensão dos portos onde o tráfego se desenvolve), uma breve análise em cada um dos 

referidos segmentos, particularmente o das operações com o hinterland, que mede o pulso da economia, 

nas suas transações, quer no mercado nacional, quer no mercado internacional.  

 

Tráfego total (TEU)  

No tráfego global de contentores, incluindo, portanto, as operações de transhipment e com o hinterland, foi 

registado, no primeiro trimestre de 2022, um total de 445,6 mil movimentos, a que correspondeu um volume 

de 727,3 mil TEU, o que significa 1,63 TEU por contentor, sendo que este volume reflete uma quebra de -2% 

face ao volume de TEU movimentado no período homólogo de 2021. 
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É notória a irregularidade que este tráfego vem exibindo, com alternância de variações positivas e negativas 

desde 2018 (evidenciando quebras em 2018, 2020 e 2022), sendo que a sua tendência de evolução medida 

pela taxa média anual de crescimento é positiva, com este indicador a assumir o valor de +1,4%. 

A leitura do quadro seguinte mostra que as tmac calculadas para os portos apresentam valores 

significativamente positivos para Leixões (+3,9%), Setúbal (+4,3%) e Sines (+2%), que contrariam e ‘anulam’ 

os apurados para a Figueira da Foz (-7%, embora sustentado por uma dimensão pouco significativa) e para 

Lisboa (-6,3%). Importa sublinhar o comportamento positivo demonstrado por Lisboa desde 2020, o que 

poderá indiciar uma recuperação dos serviços perdidos no período de instabilidade laboral.  

O comportamento global deste mercado é muito influenciado pelo porto de Sines que no período em análise 

detém uma quota de 56,9%, tendo embora registado uma variação negativa de -27,1 mil TEU, 

correspondente a -6,2%, face ao período homólogo de 2021, que se eleva a -80,9 mil TEU, ou seja, -16,4%, 

se comparado com o período homólogo de 2017, onde se observa o seu valor máximo.  

O comportamento deste mercado é decisivamente influenciadop por Sines, sendo, contudo, de referir o 

desempenho negativo dos portos de Figueira da Foz e de Setúbal, que recuam respetivamente -1,13 mil TEU 

(-24%) e -3,23 mil TEU (-7,1%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
Importa desde já salientar, como se verá no ponto seguinte, que o desempenho negativo de Sines tem origem 

no tráfego de transhipment, uma vez que o tráfego com o hinterland mantém uma trajetória de crescimento 

positivo.  

Não obstante o referido, Sines mantém a posição maioritária absoluta traduzida por uma quota de 56,9%, 

sendo inferior à que detinha no período homólogo de 2021 em -2,8 pontos percentuais (pp) e inferior à sua 

máxima, apurada em 2017, em -5,1 pp. Na posição seguinte mantém-se Leixões cuja quota cresce +1,6 pp 
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para 24,3%, seguindo-se sucessivamente Lisboa que aumenta 1,4 pp para 12,6%, Setúbal que recua -0,3 pp 

para 5,5% e Figueira da Foz que aumenta +0,1 pp para com 0,5%. 

Tomando isoladamente o mês de março, verifica-se que há um ligeiro aumento, de +0,5%, determinado pelo 

aumento mais expressivo de Leixões, de +4,9 mil TEU (+8%) e com o apoio de Lisboa, de +1,8 mil TEU (+6,1%), 

e de Setúbal, +421 TEU (+5,7%), anulam as quebras observadas em Sines, de -4,4 mil TEU (-2,8%), e na 

Figueira da Foz, de -1,4 mil TEU (-61,4%).  

No período dos últimos doze meses é movimentado um total de 3,09 milhões de TEU, o que face a idêntico 

período imediatamente anterior traduz um acréscimo de +220,9 mil TEU (+7,7%), refletindo, naturalmente, 

o contributo determinante de Sines, que, isoladamente, regista um aumento de +124,9 mil TEU (+7,5%). É 

ainda relevante assinalar o crescimento de Lisboa, que atinge +64,2 mil TEU, correspondente a um acréscimo 

percentual de +20,6%, e Leixões com +37,8 mil TEU (+5,5%). A única variação negativa foi observada no porto 

de Setúbal com -8,6 mil TEU (-4,9%). 

Acresce ainda sublinhar que o volume total de TEU registado no primeiro trimestre de 2022 resulta de uma 

diminuição de -12,2% nos contentores de 20 pés e de acréscimo de +1,4% nos de 40 pés. 

 

Tráfego com o Hinterland e em Transhipment (TEU)  

O segmento de transhipment do tráfego de contentores é dominado de forma absoluta pelo porto de Sines, 

cujo Terminal XXI está concessionado à PSA Sines, que integra o grupo MSC, um dos maiores operadores 

mundiais de contentores, que atua em parceria com a Maersk.  

No porto de Sines o volume de TEU movimentado em operações de transhipment representou no primeiro 

trimestre de 2022 cerca de 68,1% do total e atingiu um total de 281,8 mil TEU, sendo, contudo, inferior 

em -36,2 mil TEU (-11,4%) ao registado no primeiro trimestre de 2021. No seu conjunto, Leixões e de Lisboa, 

embora Lisboa não apresente dados sobre o transhipment desde março de 2021, movimentarão cerca de 14 

mil TEU, o que representará cerca de 5% do total. 

Sobre o tráfego de transhipment importa salientar que encerra elevada volatilidade e variabilidade, podendo 

Sines, de um mês para outro infletir o seu comportamento e retomar a trajetória de crescimento iniciada 

logo após a prorrogação da prazo da concessão e aprovação do investimento de expansão.  
 

No que respeita ao nível global de atividade portuária no tráfego de contentores com o hinterland, mais 

estável porque assenta no desempenho da economia nacional, assinala-se que o primeiro trimestre de 2022 

encerra com uma variação positiva homóloga de +22,7 mil TEU, correspondente a +5,5%, para um total de 

431,8 mil TEU, o que representa o valor mais elevado de sempre nos períodos homólogos. Este desempenho 

global é o reflexo dos desempenhos de Leixões, Lisboa e Sines, que registam variações absolutas idênticas, 

na casa de +9 mil TEU, a que correspondem variações percentuais respetivas de +6,2%, +10,4% e +7,4%. 

Importa salientar que neste período o porto de Sines obtém a melhor marca de sempre, ao atingir 131,7 mil 

TEU, sendo igualmente de assinalar que apresenta a trajetória de evolução mais expressiva, traduzida por 

uma tmac de +9,3%, contribuindo de forma relevante para que este indicador de evolução apresente um 
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valor global de +3,2%, para o qual conta também com os contributos de Setúbal e de Leixões, ambos a evoluir 

na casa de +4,2% ao ano.  

Os portos de Setúbal e da Figueira da Foz registam um recuo na sua atividade relacionada com este segmento 

de mercado, traduzidos respetivamente por -3,2 mil TEU (-7,1%) e -1,1 mil TEU (-24%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

O gráfico seguinte ilustra o já referido anteriormente, sendo de realçar a notável dinâmica de crescimento 

evidenciada por Sines, destacando-se o facto de 

desde 2012 ter registado apenas uma variação 

negativa, em 2021, bem como a sensível 

aproximação aos valores de Leixões cujo 

diferencial das quotas passou de 17,8 pp em 

2017 passou para 7,5 pp em 2022.  

Também o porto de Lisboa exibe uma evolução 

expressiva desde 2020, ano em que registou a 

maior quebra de sempre nos períodos 

homólogos.. 

No topo do ranking dos portos com maior 

tráfego de contentores com o hinterland 

continua o porto de Leixões com uma quota de 38,1%, sendo perseguido por Sines que já ascende a 30,5%, 

após ter ultrapassado Lisboa em 2019, que ocupa agora a terceira posição com 20,8%, à frente de Setúbal 

com 9,8% e da Figueira da Foz com a quota residual de 0,8%. 

No quadro seguinte verifica-se que nos últimos doze meses foi movimentado no hinterland um total de 1,78 

milhões de TEU, ultrapassando em +133,7 mil TEU, ou seja, em +5,5%, o volume observado em idêntico 

período imediatamente anterior. O porto que mais contribuiu para este registo foi Lisboa ao protagonizar 

um acréscimo de +62,2 mil TEU (+20,3%) face aos doze meses imediatamente anteriores, seguindo-se Sines 

com +43,1 mil TEU (+8,5%) e Leixões com +34,4 mil TEU (+5,4%). 
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No Anexo 7 apresenta-se a evolução anual, desde 2000, e mensal, desde 2020, por porto para cada um dos 

segmentos de tráfego. 

No Anexo 4 apresenta-se informação estatística relativa ao número de contentores movimentados, 

independentemente da sua dimensão.  

 
3.3. Movimento Geral de Navios 

No primeiro trimestre de 2022 os portos comerciais do Continente registaram 2293 escalas de navios, nas 

suas diversas tipologias e independentemente das operações realizadas aquando da sua estadia, o que traduz 

um ligeiro recuo de -0,5%, ou -12 escalas face ao verificado no primeiro trimestre de 2021. Observa-se, 

contudo, que volume de arqueação bruta que lhes corresponde reflete um acréscimo de +6,5% para um total 

de 41,1 milhões, a que corresponde um aumento da dimensão média dos navios de +7,1%, passando de 16,7 

mil para 17,9 mil. 

A variação negativa do número de escalas verifica-se na maioria dos portos, tendo Figueira da Foz, Lisboa e 

Portimão como únicas exceções, merecendo particular destaque o acréscimo observado em Lisboa que se 

cifra em +84 escalas (+22%) do mesmo período de 2021. Figueira da Foz e Portimão recebem +6 (+6,2%) e +5 

(+500%) navios, respetivamente. 

Dos portos que registaram variações negativas, a redução mais expressiva foi a de Douro e Leixões que se 

traduz por -39 escalas (-1 no Douro e -38 em Leixões), correspondente a -6,5%, seguidos de Aveiro e Sines 
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com -27 (-9,8%) e com -24 escalas (-4,9%), Setúbal com -12 (-3,1%), Faro com -3 (-50%) e Viana do Castelo 

com -2 (-3,3%). 

Importa recordar que os portos com terminais de navios de cruzeiro, maioritariamente Lisboa, mas também 

Leixões e Portimão, viram o seu comportamento ser condicionado por efeito das medidas de combate à 

pandemia de covid-19 que impediram as respetivas escalas praticamente desde o início da pandemia, em 

março de 2020, até que as viagens foram retomadas gradualmente a partir de abril de 2021, sendo que o 

efeito apenas foi sensível no terceiro quadrimestre. No caso particular de Lisboa, no primeiro trimestre de 

2022 ter-se-ão efetuado cerca de 48 escalas desta tipologia de navios, que compara com o valor nulo no 

período homólogo de 2021. 

Em termos de número de escalas verifica-se que a quota mais elevada pertence a Douro e Leixões que 

recebeu 24,6% do total das escalas registadas (inferior em -1,6 pontos percentuais (pp) à do primeiro 

trimestre de 2021), seguindo-se Lisboa, que com uma quota de 20,3% (+3,8 pp) ultrapassou Sines, que recua 

-0,9 pp para 20,2%. Setúbal ocupa a quarta posição com 16,5% (-0,4 pp), Aveiro, com 10,8% (-1,1 pp), Figueira 

da Foz, com 4,5% (+0,3 pp), Viana do Castelo, com 2,6%, Portimão com 0,3% e Faro com 0,1%. 

Nem sempre a evolução do volume de arqueação bruta acompanha o número de escalas dos navios, o que 

determina variações na respetiva dimensão média. Para o conjunto dos portos, apura-se uma tendência de 

evolução da dimensão média negativa, traduzida por umas taxa média anual de crescimento de -0,8%. Este 

valor resulta da conjunção de diferentes tendências de evolução, sendo de assinalar que apenas apresentam 

valores positivos as apuradas para Viana do Castelo (+2,1%), Aveiro (+2%), Lisboa (+2,7%) e Portimão 

(+100,6%, muito influenciado pelo reduzido número de escalas). Das tendências negativas de evolução da 

dimensão média dos navios que os escalam, o valor mais expressivo é o de Faro (-8,9%), mas o de merece 

particular referência é o Setúbal (-5%), que no período em análise apresenta o valor mais baixo dos portuário 

períodos homólogos dos últimos seis anos. A contrario destacam-se os portos de Aveiro e de Lisboa que 

apresentam neste período a dimensão média mais elevada de sempre, com GT respetiva de 5,9 mil e 19,7 mil. 

A título de curiosidade, refere-se que com exceção de Viana do Castelo que tem no primeiro trimestre de 

2021 a dimensão média mais baixa de sempre, todos os outros apresentam os valores mais baixos no período 

anterior a 2005, sendo que para os portos com maior número de escalas a dimensão média mais elevada é 

apurada entre 2018 e 2022, sendo que Viana do Castelo recua a 2009, Portimão a 2014 e Faro a 2017. 
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Independente do número de escalas, o porto que apresenta uma dimensão média mais elevada, destacando-

se dos demais, continua a ser Sines, com 38,4 mil, seguindo-se, com cerca de metade dessa dimensão, Lisboa 

e Portimão, com 19,7 mil e 19,5 mil, respetivamente, e depois, num terceiro patamar, Setúbal e Leixões com 

13,2 mil e 12,1 mil, e, numa dimensão abaixo de 5,9 mil (onde se posiciona Aveiro) os restantes. 

No quadro e gráfico seguintes apresenta-se um resumo porto destas dimensões do movimento de navios 

observado no primeiro trimestre de 2022. 
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4 

4. COMPORTAMENTO DOS MERCADOS POR TIPOLOGIA DE CARGA 
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Neste capítulo procede-se a uma breve análise dos aspetos mais significativos registados nos 53 mercados 

onde se registou variação no volume de tonelagem movimentada no ano de 2021, independentemente da 

sua expressão, que se apresentam agregados pelas dez ‘tipologias de carga’ e detalhe por ‘porto’ onde se 

efetua a respetiva movimentação, independentemente da sua dimensão.  

Da observação destes mercados na sua dupla dimensão, cuja agregação por tipologia de carga e por porto e 

respetiva evolução anual para o Ecossistema Portuário do Continente foram apresentados no ponto 3.1, 

poderão ressaltar indícios que traduzem eventuais situações de concorrência ou complementaridade entre 

portos.  

 
4.1. Carga Geral 

As mercadorias transportadas por via marítima e acondicionadas sob a forma designada Carga Geral, 

‘contentorizada’ e ‘fracionada’, apresentam uma elevada heterogeneidade, sendo que em 2020 as mais 

significativas foram, considerando a classificação prevista na Diretiva Marítima, o “Ferro e aço de base e 

ferro-ligas e produtos da primeira transformação de ferro e aço (excepto tubos)”, “Pasta, papel e seus 

artigos”, “Outros materiais de construção, produtos manufacturados’, ‘Pedra, areia, saibro, argila, turfa e 

outros produtos não energéticos das indústrias extractivas n.e.’, ‘Bebidas’, ‘Produtos hortícolas e frutos 

preparados e conservados’ e ‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas primárias’ que no seu 

conjunto representaram cerca de 46% do total das mercadorias movimentadas em contentores e fracionada. 

Sob a forma Ro-Ro são maioritariamente operados ‘Produtos da indústria automóvel’, que representaram 

cerca de 27%, e, com menor expressão, ‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas primárias’, 

‘Produtos químicos orgânicos de base’, ‘Mercadorias grupadas’, ‘Mobiliário’, ‘Pasta, papel e seus artigos’, 

‘Tubos e perfis ocos, e acessórios relacionados’ e ‘Animais vivos’, que estarão maioritariamente 

acondicionados em contentores, e que, no seu conjunto, representaram cerca de 40%. 

É importante sublinhar o facto de no ano 2020, cerca de 92,6% das mercadorias movimentadas na classe de 

Carga Geral respeitam a comércio internacional, das quais cerca de 56,5% correspondem a mercadorias 

embarcadas. 

4.1.1. Contentorizada 

No primeiro trimestre de 2022 e no mercado da Carga Contentorizada foi movimentado um total de 8,07 

milhões de toneladas, correspondente a uma quota de 38,2%, que, comparativamente ao período homólogo 

de 2021 traduz um decréscimo de -497,2 mil toneladas, ou seja, -5,8%, sendo que ainda se encontra a -15,2% 

(-1,44 milhões de toneladas) do seu valor máximo homólogo, registado em 2017. 

Dada a circunstância de este mercado se encontrar significativamente alavancado no tráfego de Sines, e 

ainda do facto de este conter uma importante quota-parte do seu movimento (quase 70%) de operações de 

transhipment, que registou, em volume de TEU, uma quebra de -11,4%, o seu desempenho global surge 
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assim significativamente penalizado pelo comportamento deste porto que fecha o trimestre com uma 

quebra de -649 mil toneladas, ou seja, de -11,7%.  

No entanto, neste período, verifica-se ainda um comportamento igualmente negativo, embora com menor 

intensidade, nos portos de Figueira da Foz e de Setúbal, com quebras respetivas de -5,1 mt (-16,5%) e de -24,6 

mt (-5,3%), que são contrariados por Leixões e por Lisboa, cujo movimento excede respetivamente em +111,7 

mt (+6,7%) e +69,8 mt (+8,2%) o verificado no primeiro trimestre de 2021. 

Observando a evolução desde 2018 constata-se que globalmente esta tem subjacente uma taxa média anual 

positiva de +0,7%, apresentando, contudo, uma alternância de variações positivas de negativas, com forte 

influência do porto de Sines, que, ainda assim, evolui a um ritmo de +1%. Sublinha-se o facto de as variações 

positivas registadas em Lisboa desde 2020, não terem sido suficientes para infletir a tendência de evolução, 

que se traduz numa tmac de -6,3%. 

 

 

 

 

 

 

O mês de março, tomado isoladamente e por comparação ao mês homólogo de 2021, apresenta uma 

variação negativa de -137,9 mt (-4,5%), determinado pela quebra de atividade de Sines, que ascende a -208,3 

mt (-10,4%), sendo ainda acompanhado pela Figueira da Foz. Leixões regista a variação positiva mais 

expressiva, com um acréscimo de +61,5 mt (+10,3%), seguido de Setúbal e de Lisboa (+9,1 mt e +5,6 mt, 

respetivamente). 

Importa sublinhar que no período constituído pelos últimos doze meses, o mercado da Carga Contentorizada 

movimentou 34,3 milhões de toneladas, o que representa um acréscimo de +1,56 milhões de toneladas, 

correspondente a +4,8%, face a idêntico período imediatamente anterior. O maior contributo para esta 

variação vem do porto de Lisboa, com +654 mt (+21%), seguido de Sines com +589,6 mt (+2,8%) e de Leixões, 

com +417 mt (+6,1%). A única variação negativa é protagonizada por Setúbal e cifra-se em -135 mt (-7,2%). 

Considerando o sentido do fluxo da carga, ressalta o facto de os embarques terem representado 56,3% do 

movimento total e de ambos os fluxos terem registado comportamentos negativos, de -332,5 mt (-6,8%) nos 

embarques e de -164,7 mt (-4,5%) nos desembarques, ambos fortemente influenciados pelo porto de Sines, 

cuja variação individual explica e excede a variação global, sendo respetivamente de -391,3 mt (-12,8%) e de 

-257,7 mt (-10,3%). 
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Quer nos embarques, quer nos desembarques, são registadas variações positivas nos portos de Lisboa e de 

Leixões, com valores mais expressivos de Lisboa nos embarques, de +59,7 mt (+10,4%) e de Leixões nos 

desembarques, de +90,8 mt (+11,9%).  

Acresce ainda assinalar o facto de o volume de Carga Contentorizada embarcada ser superior ao da 

desembarcada, em todos os portos, com maior expressividade no porto da Figueira da Foz, onde ascende a 

84,3%, sendo claramente instrumental para as exportações da indústria localizada no seu hinterland.  

4.1.2. Fracionada 

A Carga Fracionada, que integra os mercados relevantes dos sete portos principais, viu, no primeiro trimestre 

de 2022, o seu movimento aumentar +111 mt (+8,1%) para 1,48 milhões de toneladas, que correspondem a 

uma quota de 7% do mercado total. 

O acréscimo verificado neste período vem confirmar a tendência positiva de evolução deste mercado, sendo 

que o valor registado é o mais elevado desde 2016, estando contudo a -24,3% do valor mais elevado, apurado 

em 2014, vem fixar a taxa média anual de crescimento em +4%. Para este comportamento contribuiu 

significativamente o porto de Aveiro, que regista o seu valor mais elevado nos períodos homólogos, e 

assegurando uma tendência de evolução anual na base de +14,3%, apurada no período entre 2018 e 2022. 

Assinala-se o facto de que dos portos em que este mercado tem dimensão mais significativa, apenas Setúbal 

evolui negativamente (tmac de -4,9%). 

 

 

 

 

 

 

 
A liderança deste mercado é detida por Aveiro que, após o acréscimo referido, vê a sua quota crescer 4,8 pp 

para 41,4%, seguido sucessivamente por Setúbal com 20,4%, Leixões com 16,8% e Figueira da Foz com 15%, 

registando todos variações negativas no primeiro trimestre de 2022, com valores respetivos de -5,8 mt 

(-1,9%), -16,2 mt (-6,1%) e de -12,2 mt (-5,2%).  

O desempenho deste mercado no próprio mês de março apresenta um comportamento ligeiramente 

negativo, recuando -1,2% face ao mês homólogo de 2021, por efeito maioritário de Setúbal, que 

quebra -64,9 mt (-48,6%) e que encontra a oposição mais robusta no porto de Aveiro que apresenta uma 

variação positiva de +39,4 mt (+23,9%). 
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Considerando o período constituído pelos últimos doze meses, constata-se um movimento de cerca de 6,22 

milhões de toneladas, que representa um expressivo acréscimo de +1,33 milhões de toneladas (+27,2%) face 

a idêntico período imediatamente anterior. A maior responsabilidade deste desempenho é cometida ao 

porto de Aveiro, que observa um acréscimo de +629,6 mt (+43,3%), de Setúbal, que regista um aumento de 

+413,8 mt (+36,8%), e ainda de Leixões, que aumenta o seu movimento em +266,9 mt (+26,3%).  

Considerando o comportamento deste mercado a nível do sentido do fluxo de tráfego, verifica-se um maior 

volume nos desembarques, que se cifra em 51,5%, e apresenta uma significativa variação positiva de 

+156,7 mt, que corresponde a +25,9%, enquanto os embarques sofrem um recuo de -45,7 mt (-6%), 

provocado pelo desempenho de Leixões, que quebra -83,4 mt (-37,4%).  

Para as variações positivas dos desembarques contribuem maioritariamente o porto de Aveiro, com um 

acréscimo de +117,1 mt (+36,6%), seguido de Leixões, com +67,2 mt (+164,4%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.1.3. Ro-Ro 

O primeiro trimestre de 2022 mostra que o movimento portuário no mercado da carga Ro-Ro registou uma 

ligeira variação homóloga positiva de +9,2 mt, correspondente a +1,9%, fixando a sua quota em 2,3% do total 

de carga movimentada. 

Independentemente da sua pequena dimensão, a avaliação da sua evolução mostra que este mercado 

descreve uma trajetória positiva que se traduz numa significativa taxa média anual de crescimento de +5,3%, 

muito alavancada no desempenho de Leixões que, representando 75% do mercado, evidencia uma evolução 

a uma média de +8,4% ao ano, anulando o efeito da evolução negativa de Setúbal (-3,3%). Sines, sendo um 

mercado emergente e detendo uma quota de 2,3% que não permite influenciar significativa o mercado, 

apresenta uma evolução claramente positiva, que se traduz numa tmac de +23%.  

O mercado desta carga é, assim, maioritariamente constituído pelos portos de Leixões e de Setúbal, este 

último pelo seu papel no comércio internacional do ramo automóvel, e o primeiro muito influenciado pelo 

tráfego de contentores de uma linha regular do norte da Europa, do grupo CLdN, efetuado no Terminal 

Multiusos pelo concessionário do TCL, na modalidade de licenciamento. 
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Importa sublinhar a inversão de posições entre estes dois portos, pois recuando a 2013 detetam-se quotas 

de 12,3% para Leixões e de 73,5% para Setúbal. Lisboa era naquele ano responsável por 14,1% do mercado, 

tendo hoje praticamente saído, dando lugar a Sines, que surgiu em 2016 com uma quota de 0,3%. 

O desempenho negativo neste mercado no período em análise foi determinado por Setúbal e Sines, ao 

conseguirem acréscimos respetivos de +8,6 mt (+8,4%) e de +1,4 mt (+14,2%), anulando a ligeira variação 

negativa observada em Leixões, de -0,8 mt (-0,2%).  

Importa ainda referir que este desempenho positivo no primeiro trimestre foi determinado pelo 

comportamento do próprio mês de março, que fechou com um acréscimo de +10,8 mt (+5,9%), anulando o 

acumulado negativo que vinha de fevereiro. Este desempenho é exclusivamente da responsabilidade de 

Setúbal, único porto a registar positivo, com um acréscimo de +19,5 mt (53,9%). 

Apurando a tonelagem movimentada nos últimos doze meses verifica-se que se atingiu um total de 1,98 

milhões de toneladas, que, face a idêntico período imediatamente anterior, reflete um acréscimo de 

+230,5 mt, correspondente a +13,2%. 

 

 

 

 
No que se refere ao sentido das operações observa-se que os embarques representa 52,4% e têm subjacente 

um acréscimo de +14,9 mt (+6,2%) face ao período homólogo de 2021, com variações positivas de todos os 

portos, sendo a de Setúbal a mais expressiva (+8,7 mt ou +12%). 

O fluxo de desembarques reflete um comportamento negativo, de -5,7 mt (-2,4%), com responsabilidade 

repartida entre Leixões e Setúbal, mais significativa de Leixões, que se pauta por uma variação negativa 

de -5,6 mt (-2,7%), enquanto a Setúbal cabe um recuo ligeiro.  

 

 

 

 

 
Importa ainda referir que Setúbal apresenta um rácio de embarques sobre o total de 73,5%, muito associado 

ao tráfego de exportação, enquanto em Leixões este indicador apresenta o valor de 44,5%. 

 
4.2. Granéis Sólidos 

As principais mercadorias movimentadas em 2021, considerando apenas o 1º trimestre para o porto de 

Lisboa, na classe de Granéis Sólidos nos portos comerciais do Continente foram principalmente, de acordo 

com a nomenclatura da Diretiva Marítima, no tocante a tráfego de importação, ‘Cereais’, ‘Outros resíduos e 

matérias-primas secundárias’ e ‘Madeira e cortiça e suas obras (excepto mobiliário)’, ‘Compostos e adubos 

de azoto (excepto adubos naturais)’ e ‘Outras substâncias de origem vegetal’, representando cerca de 73% 

das mercadorias importadas, e no tráfego de exportação, o ‘Cimento, cal e gesso’, ‘Minérios metálicos não 
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ferrosos e seus concentrados, excepto minérios de urânio e de tório’ e ‘Pedra, areia, saibro, argila, turfa e 

outros produtos não energéticos das indústrias extractivas n.e.’, que representaram cerca de 74% do total 

das mercadorias importadas nesta tipologia de acondicionamento. 

Importa referir que cerca de 94% da tonelagem movimentada nesta classe respeita a tráfego internacional, 

da qual cerca de 71% a operações de importação. 

 

4.2.1. Carvão 

O mercado do Carvão teve um importante significado no panorama da atividade portuária, nomeadamente 

por efeito da sua importação para as centrais termoelétricas de Sines (da EDP) e do Pego (da Tejo Energia). 

Complementarmente, e com uma quota inferior a 10%, procede-se ainda à importação de petcoke para as 

fábricas de cimento Secil e Cimpor, em Setúbal, sendo que estas operações se caracterizam por forte 

irregularidade, com registo frequente da ausência de qualquer desembarque mensal.  

O encerramento já consumado das referidas centrais deixou este mercado limitado ao porto de Setúbal, cujo 

movimento em 2022 se verificou pela primeira vez no mês de março, em análise, tendo-se registado o 

desembarque de 37,8 mt, a que corresponde uma quota de 0,2%, e que compara com um valor nulo no 

primeiro trimestre de 2021.  

A caracterização deste mercado é efetuada no quadro seguinte, dispensando quaisquer considerações.  

 

 

 

 

 

 

4.2.2. Minérios 

O mercado portuário de Minérios apresenta em regra uma dimensão pouco significativa, tendo no primeiro 

trimestre de 2022 sido movimentadas 256,9 mt, a que corresponde a uma quota de 1,2% do total geral de 

carga movimentada.  

Este mercado é maioritariamente constituído pelos portos de Leixões e Setúbal, que detêm quotas respetivas 

de 43,1% e de 53,8%, juntando-se-lhes o porto de Sines, que no período em análise registou o embarque de 

8 mt, que reflete um acréscimo superior a +100% e corresponde a uma quota de 3,1% do mercado. 

A evolução anual nos períodos homólogos exibe um crescimento médio de +5,9% ao ano, com 

responsabilidade repartida entre os portos de Leixões e de Setúbal, onde o indicador tmac apresenta valores 

respetivos de +5,3% e de +8%.  
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No primeiro trimestre de 2022 assistiu-se, contudo, a uma diminuição de -68,1 mt (-20,9%) face a idêntico 

período de 2021, sendo de absoluta responsabilidade de Leixões, que regista uma quebra de -73,2 mt (-

39,8%), enquanto Setúbal evidencia um acréscimo ligeiro de +1,2 mt (+0,9%) e onde Sines mais do que 

duplica o volume que havia processado no período homólogo de 2021.  

Importa salientar que nos últimos dez meses, apenas em dezembro de 2021 se registou uma variação 

homóloga positiva. A variação negativa observada no próprio mês de março vem, pois, contribuir para a 

variação negativa, por efeito de Leixões que quebra -19,8 mt (-28,6%), anulando as variações positivas de 

Setúbal e de Sines (ambos na casa de +4 mt). 

 

 

 

 

 

Nos últimos doze meses foi apurado um movimento de 1,09 milhões de toneladas, que fica -94,9 mt (-8%) 

aquém do registo verificado nos doze meses imediatamente anteriores. Este decréscimo resulta da redução 

da atividade neste mercado do porto de Leixões, que se traduz numa variação de -177 mt (-26,8%), anulando 

o acréscimo observado em Setúbal, de +84,3 mt (+16,7%). 

No que respeita ao sentido do movimento das operações, salienta-se que o volume de carga embarcada 

representou 58,1% do total e registou um comportamento positivo, traduzido por um acréscimo de +8,1 mt 

(+5,8%) repartido pelos três portos que constituem o mercado. 

Nos desembarques verifica-se uma variação negativa traduzida por -76,2 mt (-41,4%), tendo Leixões como 

único interveniente neste segmento do mercado.  

 

 

 

 

 

 

 

4.2.3. Produtos Agrícolas 

O mercado dos Produtos Agrícolas movimentou no primeiro trimestre de 2022 quase 1,3 milhões de 

toneladas, representando 6,1% do total da carga movimentada no mercado portuário do Continente.  

A proximidade da localização dos silos cerealíferos servidos pelos terminais de granéis da Silopor, para 

receção e armazenagem de cereais e oleaginosas, determina uma relativa concentração desta tipologia de 

carga no porto de Lisboa, que lhe confere uma quota maioritária absoluta de 79,5%, sendo a remanescente 

carga distribuída principalmente Leixões e Aveiro, com quotas respetivas de 12,5% e de 6,1%. 

Em termos globais, considerando a tonelagem movimentada nos períodos homólogos desde 2018, este 

mercado apresenta uma trajetória ligeiramente negativa traduzida por uma taxa média anual de crescimento 
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de -0,8%, por influência repartida entre Aveiro e Leixões, que apresentam tmac respetivas de -18,9% e -3,2%, 

que logram anular a tendência positiva de Lisboa, que se traduz em +3,5%. 

O período em análise regista um acréscimo de +126,8 mt, correspondente a +10,9%, e que é determinado 

pelo porto de Lisboa cujo movimento excede o homólogo anterior em +255,6 mt (+28,2%), vencendo a 

oposição de Aveiro, que regista uma quebra de -127,9 mt (-61,8%). Salienta-se, contudo, que Aveiro foi o 

único porto que evidenciou um comportamento negativo, tendo os outros registado variações positivas, 

embora não muito expressivas. 

 

 

 

 

 

 

 

Tomado isoladamente, o mês de março contribui para o desempenho global positivo, ao exibir uma variação 

de +15,1 mt (+3,6%), resultando de comportamentos positivos na generalidade dos portos, sendo também 

Aveiro a única exceção, registando uma quebra homóloga de -45,8 mt (-65,7%). 

No período constituído pelos últimos doze meses é atingido um total de 4,85 milhões de toneladas, 

excedendo em +154,7 mt (+3,3%) o valor apurado no período idêntico imediatamente anterior, contando, 

para esse efeito, maioritariamente com o porto de Lisboa, que exibe contribui com um acréscimo de +327,7 

mt (+10,2%), vencendo a oposição mais robusta de Aveiro, que apresenta uma quebra de -213,7 mt (-23,7%). 

 

 

 

 

 

 
 

Como decorre da leitura do quadro seguinte, este mercado esgota-se praticamente nas operações de 

desembarque, cuja proporção se eleva a 95,2%, limitando-se os embarques a 62,1 mt efetuados por Lisboa.  
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4.2.4. Outros Granéis Sólidos 

O mercado dos Outros Granéis Sólidos movimentou no primeiro trimestre de 2022 um total de 1,85 milhões 

de toneladas, correspondentes a 8,8% do total e apresenta uma forte dispersão geográfica, integrando a 

totalidade dos portos. 

Como decorre da leitura do quadro seguinte, a evolução do volume de carga movimentada neste mercado 

desde 2018 segue uma tendência de crescimento negativo traduzido por uma taxa média anual de -3,3%, 

sucumbindo à influência mais intensa de Lisboa e de Setúbal, cujas trajetórias são traduzidas por tmac 

respetivas de -11,2% e de -8,3%. De entre os portos com dimensão mais significativa neste mercado e 

apresentando uma tendência positiva, destaca-se Leixões com uma tmac de +6,5%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

O conjunto dos mercados na esfera dos Outros Granéis Sólidos regista no primeiro trimestre de 2022 um 

acréscimo de +227,3 mt (+14%), por influência positiva mais expressiva de Leixões, que evidencia um 

acréscimo de +138,4 mt (+46,7%), a que se segue a Figueira da Foz, com +99,9 mt (+85,9%) e Setúbal e Aveiro 

com variações na casa de +20 mt e +6%. 

Com variações negativas assinalam-se os portos de Lisboa, Sines e Faro, cujos valores são respetivamente 

de -27,1 mt (-8,1%), -23,9 mt (-31,7%) e -11,8 mt (-49,6%). 

O próprio mês de março apresenta uma variação global homóloga positiva, de +27,1 mt (+4,2%), por efeito 

dos portos de Figueira da Foz, +43,5 mt (+164,2%), Sines, +25 mt (+184,5%) e Lisboa, +23,4 mt (+21,5%), que 

anularam as contrariedades induzidas principalmente por Aveiro e Leixões, com decréscimos respetivos 

de -35,7 mt (-26,2%) e de -28,1 mt (-20,2%).  

O movimento observado nos últimos doze meses ultrapassa ligeiramente 7 milhões de toneladas, que traduz 

um acréscimo de +206,5 mt (ou seja, de +3%), face a idêntico período imediatamente anterior. Para este 

resultado contribuem maioritariamente o portos de Leixões, com +598,6 mt (+63%), seguido de Aveiro, com 

+279 mt (+24,1%). A contrariar com mais intensidade esta pressão positiva surge Lisboa, que regista uma 



 
 
 
 

    
             38 

 

quebra de -466,5 mt (-30,2%), acompanhado por Setúbal e Faro, com variações negativas respetivas 

de -164,8 mt (-8,5%) e de -140,1 mt (-80,6%). 

Considerando o sentido das operações, constata-se que o volume de embarques representa 41,4% do 

movimento total e regista um decréscimo pouco expressivo de -18,6 mt (-2,4%), por influência mais 

expressiva de Lisboa que diminui -61,8 mt (-21,7%), mas ainda com o contributo negativo de Aveiro (-21,4 mt 

ou -14,6%), Faro e Sines. Estas variações negativas são contrariadas pelos restantes portos, com destaque 

para a Figueira da Foz, que regista um acréscimo de +49,8 mt (+71,9%). 

Contrariamente, no fluxo de desembarques regista-se uma variação global positiva, que se cifra em +245,9 

mt (+29,2%), tendo como principal responsável o porto de Leixões, que regista um acréscimo de +128,8 mt 

(+50,2%), contando ainda com o apoio da Figueira da Foz (+50,1 mt ou +106,4%), Aveiro (+43,6 mt ou +24,2%) 

e Lisboa (+34,7 mt ou +70,3%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
4.3. Granéis Líquidos 

O mercado dos Granéis Líquidos é constituído maioritariamente pelas mercadorias integradas na 

nomenclatura da Diretiva Marítima sob a designação “Produtos petrolíferos refinados líquidos” que em 2021 

representou 41% do total, maioritariamente no tráfego de exportação (63%), bem como o “Petróleo bruto” 

e ‘’Gás natural’, que no seu conjunto representaram 46%, integralmente em tráfego de importação, sendo 

ainda de assinalar os ‘Produtos químicos orgânicos de base’ e ‘Produtos petrolíferos gasosos, liquefeitos ou 

comprimidos’, que representam globalmente cerca de 10%. 

Importa ainda sublinhar que cerca de 94% do total das mercadorias movimentadas nesta classe em 2021, 

respeitaram a tráfego internacional, sendo 64% relativas a importações. 

 
4.3.1. Petróleo Bruto 

O mercado do Petróleo Bruto integrava tradicionalmente os portos de Sines e de Leixões, e, em condições 

normais do funcionamento do mercado, o seu movimento, com exceções pontuais e de pouca expressão 

protagonizadas normalmente por Sines, esgotava-se no desembarque deste combustível fóssil com destino 

às refinarias da Petróleos de Portugal, PETROGAL, S.A., localizadas nas respetivas áreas portuárias. 

No entanto, no contexto de retração da economia por efeito das medidas de combate à pandemia de 

covid-19 e de forte diminuição do consumo de combustíveis nos mercados nacional e internacional, ambas 

as refinarias viram em 2020 a sua atividade suspensa e reduzida, acabando a Galp por decidir cessar a 
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refinação em Matosinhos, o que viria a concretizar-se no final do mês de abril de 2021, e concentrar essa 

atividade em Sines. Desta decisão resulta, naturalmente, uma modificação na estrutura deste mercado que 

passa a ser constituído apenas pelo porto de Sines.  

No primeiro trimestre de 2022 o porto de Sines regista o movimento de 2,42 milhões de toneladas, ficando 

a -284,6 mil toneladas (-10,5%) do movimento homólogo de 2021, que ainda havia contado com 244,8 mt 

importadas por utilização do porto de Leixões, importando, ainda, referir que o movimento verificado no 

período em análise fica ainda a quase -1,5 milhões de toneladas do máximo registado, ou seja, situa-se 

a -37,9% daquele máximo. Esta situação, numa leitura linear e por abstração de outros fatores que 

eventualmente condicionem o mercado, poderá indiciar que não se verifica uma transferência total da 

atividade de refinação de Leixões para Sines. 

Atentas estas circunstâncias, nomeadamente o abrandamento por efeito da pandemia, verifica-se que a 

tendência de evolução calculada nos primeiros trimestres desde 2018 se está a processar segundo um declive 

negativo de -5,7% ao ano. 

A quota que o Petróleo Bruto detém no universo da carga movimentada no período em análise assume o 

valor de 11,5%, que traduz um recuo de -1,2 pp à homóloga de 2021.  

 

 

 

 

 

O movimento processado no mês de março, tomado individualmente, vem ainda acrescentar uma redução 

homóloga à acumulada que transita de fevereiro, por efeito do facto de Leixões ter ainda registado 

movimento de 163,4 mt no mês homólogo de 2021, que agora desaparece. Por Sines regista-se a importação 

de 891,8 mt, o que reflete um acréscimo homólogo de +118,3 mt (+15,3%). 

Considerando o período constituído pelos últimos doze meses verifica-se um movimento total ligeiramente 

superior a 9 milhões de toneladas, o que reflete uma diminuição de -737,9 mt, ou seja, -7,5%, face ao idêntico 

período imediatamente anterior. É importante assinalar o facto de esta variação ser totalmente imputada a 

Leixões, que ‘perde’ os -1,6 milhões de toneladas que havia movimentado nos doze meses anteriores, isto é, 

no período entre abril de 2020 e março de 2021. Sines regista um acréscimo de +867,6 mt (+10,6%) que não 

consegue compensar integralmente.  

  

 

 

 

A movimentação desta carga decorre quase integralmente da realização de operações de desembarque, não 

tendo sido embarcado qualquer quantidade de Petróleo Bruto. 

 



 
 
 
 

    
             40 

 

4.3.2. Produtos Petrolíferos 

O movimento portuário no mercado dos Produtos Petrolíferos efetuado no primeiro trimestre de 2022 

atingiu um total de 4,72 milhões de toneladas, correspondente a uma quota de 22,4%, e a sua evolução nos 

períodos homólogos desde 2018 tem observado uma trajetória de crescimento traduzida por uma taxa média 

anual de crescimento de +3,4%, claramente sustentada no porto de Sines que, com uma quota de 79,1% do 

mercado, tem crescido a uma média de +8% ao ano. É ainda acompanhada pela evolução positiva de Setúbal 

e de Aveiro, com tmac respetivas de +18,9% e de +2,5%, sendo contrariada pelo comportamento dos 

restantes portos que integram este mercado, com destaque para Leixões, cuja tmac se situa em -11,8%.  

 

 

 

 

 

 

 

Salienta-se que este comportamento de Sines é significativamente impulsionado pelo crescimento das 

importações de ‘gás natural liquefeito’ dos E.U.A.. 

Em termos de quotas, e muito longe do líder Sines, o porto de Leixões surge na segunda posição, com 11%, 

sendo de realçar o abrandamento que se verifica nos dois últimos anos, descendo do patamar na casa de 800 

mt para 500 mt. Os portos de Lisboa e de Aveiro detêm ainda uma quota significativa do mercado, com 

valores respetivos de 4,6% e 4,5%.  

 

 

 

 

 

 

O movimento efetuado no primeiro trimestre de 2022 revela um acréscimo de +213,8 mt (+4,7%), 

impulsionado por Sines que regista um aumento de +108,5 mt (+3%), sendo ainda acompanhado por Lisboa, 

Aveiro e Leixões, com variações respetivas de +78,8 mt (+56,4%), +27,9 mt (+15,2%) e +17,8 mt (+3,5%). 

Viana do Castelo e Setúbal registam diminuições pouco expressivas, de -19,3 mt no seu conjunto. 

O desempenho deste mercado no período em análise é ligeiramente prejudicado pelo seu comportamento 

no próprio mês de março, que regista um decréscimo de -14,3 mt (-0,9%), provocado maioritariamente por 

Sines, que apresenta uma quebra de -92,4 mt (-7,4%), com reforço menos expressivo de Aveiro (-28,7 mt 

ou -31,5%) e Viana do Castelo (-4,5 mt ou -56,7%). 

Nos últimos doze meses foi movimentado um total de 18,5 milhões de toneladas que traduz um acréscimo 

de +1,83 milhões de toneladas (+11%), determinado pelo porto de Sines, que protagoniza um crescimento 

de +1,58 milhões de toneladas (+12,2%), sendo, contudo, acompanhado por Aveiro, que obtém um 

significativo acréscimo de +272,7 mt (+47,8%). Apenas Leixões e Viana do Castelo observam um decréscimo 

no movimento destes períodos, embora de valores pouco expressivos (-15,5 mt e -12,6 mt, respetivamente). 
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Considerando o sentido das operações, traduzido no quadro seguinte, constata-se que o volume dos 

embarques representou 40,9% do total, tendo, contudo, observado uma diminuição de -384,9 mt (-16,6%) 

por responsabilidade maioritária de Leixões que ‘perde’ praticamente toda a carga embarcada no período 

homólogo de 2021, de -199,3 mt mantém 1,5 mt, traduzindo uma quebra de -99,2%, a que o encerramento 

da refinaria não é seguramente alheio. As variações observadas em Viana do Castelo e Lisboa são pouco 

expressivos em valores absolutos.  

Com o movimento atual, após a significativa diminuição da quota de Leixões, este segmento de mercado 

esgota-se praticamente no porto de Sines, que representa 98,9%. 

 

 

 

 

 

 

 
O volume dos desembarques atinge 2,79 milhões de toneladas e excede em +598,8 mt (+27,3%) o volume 

homólogo de 2021, com contributos mais significativos de Sines e de Leixões, com acréscimos respetivos de 

+288,9 mt (+18,8%) e de +215,6 mt (+70,8%). Apenas Setúbal regista um recuo homólogo, embora ligeiro. 

 

4.3.3. Outros Granéis Líquidos 

A tipologia da carga enquadrada em Outros Granéis Líquidos encerra uma natureza muito diversa e 

determina uma relativamente elevada dispersão geográfica do respetivo mercado. 

No primeiro trimestre de 2022 foi movimentou um total de 501 mt, correspondente a uma quota de 2,4%, e 

a sua evolução nos períodos homólogos desde 2018 tem subjacente uma tendência positiva, traduzida por 

uma taxa média anual de crescimento de +1,5%, resultante do confronto de trajetórias positivas e negativas, 

destacando-se das primeiras o porto de Sines e de Lisboa, com tmac respetivas de +14,1% e de +4,5%, e das 

segundas, Leixões e Aveiro com tmac respetivas de -12,4% e de -2,1%.  

  

 

 

 

 

 
 

A tonelagem movimentada neste período reflete uma redução de -168,5 mt (-25,2%) face ao homólogo de 

2021, sendo que o comportamento negativo se verifica na quase totalidade dos portos, com exceção de 

Figueira da Foz, que regista um acréscimo ligeiro de +2,2 mt, embora mais do que duplique o seu movimento. 

Dos portos com registos negativos assinalam-se como mais expressivos Aveiro e Leixões, com diminuições 

respetivas de -74,8 mt (-34,3%) e de -59,2 mt (-53,6%). 
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O comportamento negativo foi confirmado no mês de março por praticamente todos os portos, tendo 

globalmente sido traduzido por uma quebra de -12,5 mt (-6,6%), gerada maioritariamente por Leixões, 

responsável por uma quebra de -15,4 mt (-43%). Apenas Lisboa e Aveiro movimentaram uma tonelagem 

superior a março de 2021.  

O movimento efetuado nos últimos doze meses ascendeu a 2,16 milhões de toneladas o que traduz uma 

diminuição de -341,2 mt (-13,6%), por influência mais expressiva de Leixões e de Aveiro que manifestaram 

variações negativas respetivas de -210 mt (-53,3%) e -206 mt (-25,9%), tendo ainda sido acompanhado por 

Setúbal, que vê diminuir em -15 mt (-6,4%) o movimento realizado no período idêntico imediatamente 

anterior. Dos portos com comportamento positivo o que exibe um acréscimo mais expressivo é Sines, com 

+51,4 mt (+7,4%), seguido de Lisboa, com +32,7 mt (+8,7%) e da Figueira da Foz, com +5,7 mt (+89%).  

 

 

 

 

 

 

Considerando o sentido das operações, constata-se que os embarques representam apenas 25,1% do total, 

tendo a correspondente tonelagem observado um decréscimo de -101 mt (-44,5%), por efeito maioritário de 

Leixões, que ´perde’ as 71 mt embarcadas no período homólogo de 2021, e de Aveiro com -42,3 mt (-50,8%). 

Os portos de Sines e Lisboa são os únicos que embarcam uma tonelagem superior à homóloga de 2021, 

tendo-a ultrapassado em +12,9 mt (+41,3%) e +2,3 mt (+6%), respetivamente. 

No segmento dos desembarques constata-se igualmente uma variação negativa, de -67,5 mt (-15,2%), cuja 

responsabilidade se dilui por vários portos, encabeçados, contudo, por Aveiro, com -32,5 mt (-24,1%), que 

surge acompanhado por Sines, Setúbal e Lisboa, com variações entre -18,7 mt e -14,2 mt.  

Os portos de Leixões e da Figueira da Foz foram os únicos a registar variações positivas, cujos valores 

respetivos se cifram em +11,8 mt (+29,8%) e de +4,1 mt (tendo sido nulo no período homólogo de 2021).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lisboa, 21 de junho de 2022  
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5. ANEXOS 
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A1. Movimento geral do mercado portuário - Navios, Carga, Contentores (2020-2022) 
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A2. Movimento geral de Carga e Descarga, por tipo de carga 
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A3. Movimento geral de Carga e Descarga e de Navios, por porto 
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A4. Estatísticas do movimento de Contentores (Número de Unidades) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota: A distribuição entre hinterland e transhipment dos Contentores movimentados no porto de Lisboa, após março/2021 é 
efetuada por estimativa 
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A5. Estatísticas do movimento geral de carga por porto, 2000-2022 (10³ toneladas) 
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A6. Estatísticas do movimento geral por tipo de carga, 2000-2022 (10³ toneladas) 
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A7. Estatísticas do movimento de contentores, por natureza de tráfego - 2000 a 2022 (TEU) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Nota: A distribuição entre hinterland e transhipment dos Contentores movimentados no porto de Lisboa, após março/2021 é 
efetuada por estimativa 



 
 
 
 

    
             51 

 

A8. Estatísticas do movimento de Navios - 2000 a 2022 (Número de Escalas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


