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Associacao Comercial do Porto

Fiel a sua tradicdo, a Associacdo Comercial do Porto defende a intervencdo do Estado na economia
sempre que se torna necessario desenvolver um conjunto de projectos a que a iniciativa privada ndo é
capaz de dar resposta eficaz ou eficiente. Nomeadamente, na promog¢do e no desenvolvimento de
infraestruturas essenciais a competitividade empresarial.

Entretanto, sendo escassos os recursos financeiros a que o Estado tem acesso, as decisdes de
investimento devem ser adequadamente escrutinadas e rigorosamente analisadas para que,
ponderados os argumentos de eficiéncia econdmica, seja possivel colocar em confronto solugdes
alternativas, para cuja escolha a economia isoladamente é incapaz de oferecer resposta.

No momento em que se prevé a construcdo de um novo terminal de contentores de aguas profundas
impde-se colocar a decisdao em perspectiva, tendo em vista avaliar o seu mérito para a economia
regional e para o equilibrio e competitividade nacionais. A semelhanca do que ja fez no passado — a
propdsito do Novo Aeroporto de Lisboa —a Associagdo quer, uma vez mais contribuir para o debate.

Para que a discussdo possa decorrer com total transparéncia e elevacdo, a Associacdo Comercial do
Porto promoveu a realizagdo deste estudo econdmico sobre a proposta de construgdo de um terminal
portudrio de dguas profundas na area metropolitana de Lisboa, no contexto da rede de infraestruturas
logisticas em Portugal e que a seguir se apresenta.

Porto, 23 de Junho de 2016



Este projecto, encomendado pela Associacdo Comercial do
Porto, foi desenvolvido sob a orientagao de um Conselho
Consultivo, constituido por um painel de personalidades e
especialistas em matérias de transportes, ordenamento do
territério e actividades econdmicas.

Os resultados foram discutidos em sucessivas reunioes, a
medida que os trabalhos foram avangando. Incorporaram-se
criticas e sugestdes e complementou-se a analise com a visdo
de multiplos stakeholders acerca da importancia do sistema
portuario nacional para a competitividade de Portugal.

As conclusdes finais que agora sdo apresentadas foram
discutidas e aprovadas em reuniao conjunta do Conselho
Consultivo e da Direcgdo da Associagdo Comercial do Porto,
em reunido ocorrida no dia 20 de Junho de 2016.
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O estudo foi realizado no dmbito do Centro de Estudos em
Economia e Gestdo, da Universidade Catdlica Portuguesa, no
Porto, e a TRENMO. Os especialistas e investigadores
associados ao projecto: Alvaro Nascimento, Alvaro Costa,
Carlos Cruz, Fernando Santos.
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Nascimento, da Catdlica Porto Business
School e Alvaro Costa, da TRENMO.



'-v

sumério executivo
1/4

A construcdo de um novo porto de aguas profundas para acolher um terminal portudrio maritimo de contentores
na regidao de Lisboa foi a motivag¢do deste estudo, que aproveita para se debrugar sobre as redes logisticas e as
infraestruturas de transporte em Portugal.

A andlise desdobra-se em duas dimensGes: de um lado, (1) o contributo das redes logisticas para a
competitividade do pais, e as necessidades de investimento atual; e do outro, (2) a oportunidade para tornar
Portugal num ponto de charneira da rede internacional de transportes maritimos.

Mais que uma analise econdmica custo-beneficio cldssica, perspectivamos o sistema de transportes a partir dos
seus principais utilizadores e beneficidrios, focando nos incentivos existentes e nos comportamentos de resposta
as dinamicas concorrenciais existentes.

Ademais, a analise econdmica custo-beneficio presumiria uma decisdo publica e a existéncia de um investimento
concreto, cujos custos teriam de ser contrabalancados com os beneficios sociais dai decorrentes. E, ndo
encontramos na nossa analise necessidade urgente de investir em novas infraestruturas portuarias maritimas.

Ndo obstante, atendendo as manifestacdes de interesse privado vindas a publico, reclamamos a intervengao do
Estado na coordenacdo de investimentos potenciais, tendo em vista a eficiéncia econdmica e a explicitacdo de
contrapartidas que reforcam a conectividade internacional de Portugal.
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O desenvolvimento dos sistemas portuarios esta intimamente relacionado com as caracteristicas dos hinterlands
que pretendem servir. Por norma, os portos de mar mais importantes estdao préximos de mercados e regides de
grande dinamismo e de actividade econdmica relevante.

Atendendo a tecnologia do processo produtivo e num exercicio de optimiza¢do da sua operacdo, as companhias
de navegacgao organizam concorrencialmente as suas rotas de modo a oferecer solu¢des eficientes a procura de
servicos de transporte e de logistica dos hinterlands que pretendem servir.

Na estruturacdo da rede de transporte maritimo existem portos dominados por operag¢des de transhipment, e que
refletem as estratégias de agregacdo e redistribuicdo de cargas entre rotas adotadas pelas companhias de
navegacdo. Assim considerado, o transhipment ndo apresenta ligacGes fortes com o hinterland imediato.

Nos portos de mar, a incidéncia de transhipment depende de varios factores, entre os quais: a proximidade as
rotas transcontinentais e o posicionamento face aos pontos cruzamento de rotas. A tendéncia de organizagdo da
rede em hub-and-spoke tem originado portos fundamentalmente vocacionados para transhipment.

As operagdes de transhipment e o desenvolvimento de terminais especializados para as servir produz
fundamentalmente beneficios privados para as companhias de navegacdo. Permitem estratégias que reforcam a
sua competitividade, sem necessidade de se preocupar com o hinterland imediato que é adjacente aos portos.
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No seu todo, a Peninsula lbérica tem um hinterland limitado, dada a posicdo periférica e distante face a Europa
Central. Na sua extensa frente maritima existem duas grandes regides portuarias — no Mediterraneo e no
Atlantico, respectivamente — que competem entre si enquanto portas de entrada e saida do territorio.

A forte competicdo entre as duas grandes regides multi-port-gateway — de Sines a LeixGes, e de Barcelona a
Valéncia — limita o hinterland dos portos portugueses a fachada Atlantica, disputando a regido transfronteirica
com Espanha e com capacidade marginal apenas para exercer atragdo sobre o territério central da Peninsula.

O sistema portuario nacional actual tem condices — i.e., capacidade — para servir adequadamente as plataformas
logisticas que se organizam de Norte a Sul do pais, ao longo da rede rodoviaria e ferroviaria, a partir das quais se
desenvolvem redes capilares para acesso aos mercados locais e regionais.

Investimentos incrementais no desenvolvimento dos terminais portudrios — como em Leixdes — podem ser
necessarios para ultrapassar estrangulamentos de capacidade instalada. Contundo, ndo se encontra justificacdo
para procurar novas localiza¢Ges para desenvolver novos portos de mar.

A melhoria da conectividade entre os portos de mar em Portugal, pelo lado terrestre, permitiria reforcar a coesao
e a importancia do sistema multi-port-gateway, oferecendo condi¢des para aumentar a competitividade
empresarial por via da complementaridade e da flexibilidade da oferta existente nos varios terminais portuarios.
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A posicdo na fachada Atlantica permite que Sines possa reforgar o seu papel enquanto porto para centralizar as
operagoes de transhipment em Portugal. A proximidade face ao cruzamento de rotas favorece o aparecimento de
um noé de agregacao e distribuicdo de cargas. Alids, tal esta ja a ser aproveitado pelas companhias de navegacao.

E possivel reforcar a integracdo de Sines no sistema portudrio nacional, melhorando a conectividade com os
restantes portos, por via maritima e terrestre. Aumenta-se, assim, a importancia desta regidao multi-port-gateway,
com beneficios para a competitividade empresarial, o desenvolvimento e a coesdo de todo o territdrio nacional.

A medida que a rede de transporte maritimo se desenvolva e ganhe massa critica em torno de Sines — como porto
de transhipment — poderdo ser necessarios investimentos incrementais para refor¢ar a capacidade dos terminais.
As condicOes naturais — e.g., profundidade de cais e canais de acesso — favorecem esta localizacdo.

Assistindo-se a um aprofundamento das estratégias das companhias de navegacao que escolhem Portugal como
plataforma central para organizagdo das suas operagles — i.e., transhipment — deve o Estado responder com a
disponibilizagdo de Sines, por ser a alternativa economicamente mais vantajosa.

Contudo, porque o desenvolvimento da rede e o desenho das rotas é uma escolha estratégica exclusiva das
companhias de navegacdo — que procuram a optimizacdo das suas operacbes — recomenda-se que O
financiamento do investimento seja analisado na perspectiva dos beneficios privados que Ihes proporciona.
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1. transportes, conectividade e competitividade empresarial
sobre a importadncia da conectividade, dos custos de transporte e da frequéncia de interligagdo entre os mercados para competitividade
empresarial e participagdo nas cadeias de valor globais.

2. sistemas portuarios e hinterland: actividade na drea de influéncia
os portos de mar destinam-se primordialmente a servir um hinterland. Sistemas multi-port-gateway oferecem conectividade a
mercados distantes em condigdes tempo-custo eficientes.

3. comércio internacional e companhias de navegagao
as companhias de navegagdo oferecem servigos de transporte em rotas que acompanham os fluxos de comércio internacional - i.e.,
ligando paises — e estruturando as operagdes de modo economicamente eficiente.
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4. localizagdo estratégia dos portos de transhipment
em resposta ao desenvolvimento tecnoldgico — e.g., capacidade dos navios — e as necessidades empresariais, as redes logisticas
articulam-se em torno de pontos de agregagdo e redistribuicdo de cargas para chegar mais rapido e mais barato aos mercados.
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5. Portugal: hinterland e sistema portuario nacional
os portos de Sines a Leix0es constituem um sistema multi-port-gateway que abastece eficientemente as plataformas logisticas de Norte
a Sul do pais, mas tem capacidade limitada para exercer atragdo sobre a regido transfronteirica de Espanha com Portugal.

6. Portugal: oportunidades de transhipment
posicionado na fachada Atlantica, o porto de Sines tem condigGes para continuar a reforgar o seu papel em operagGes de transhipment,
oferecendo interligagdo entre rotas e servindo os interesses de optimizagdo das companhias de navegagdo.

7. politica econémica publica: orientagdes
compete ao Estado um papel de planificar social, colmatando as falhas de mercado e perspetivando uma alocagdo de recursos eficiente.
Neste sentido, deve ponderar adequadamente as decisGes de investimento publico e a escolha do modo de financiamento.

8. Conclusdes e Recomendagoes
sistema portuario nacional, salvo necessidades de reforco de capacidade em Leix3es, e melhoria da conectividade terrestre entre os
portos — oferecendo flexibilidade e complementaridade as plataformas logisticas — é adequado as exigéncias do hinterland.




transportes, conectividade e
competitividade empresarial

Na era da globalizacdo, a infraestrutura de transportes é fundamental para suportar o desenvolvimento de redes
logisticas eficientes e competitivas, que permitam as empresas participar em cadeias de valor internacionais e
colocar a sua producdo em mercados distantes.

Os portos e os terminais portuarios sdo elementos centrais das redes logisticas. Funcionam como pontos, ou nés,
de agregacao de fluxos de mercadorias, que permitem explorar as economias de escala associadas aos meios de
transporte e reforcar a conectividade internacional.

A reducdo dos custos de transporte e o reforco da frequéncia de ligacdo entre os mercados — de origem e destino
de mercadorias e matérias primas — aumenta a competitividade empresarial por via da redugdo das exigéncias de
armazenamento (i.e., do custo do fundo de maneio que lhe estd associado) e da rapidez de resposta.

Idealmente, a malha da rede de transportes deve envolver e suportar a distribuicdo espacial das plataformas
logisticas, pontos catalisadores da produ¢do e do consumo locais. Uma rede hierarquica, cuja capilaridade é
consistente com as escolhas privadas por modos de transporte economicamente eficientes.

Ademais, as vantagens competitivas aparecem refor¢cadas quando a infraestrutura de transportes permite uma
articulagdo intermodal economicamente eficiente, pelo que o posicionamento e a integracdo dos terminais
portuarios com as restantes vias de comunicagao é central para a movimentagdo de cargas no territério.
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infraestruturas de redes de transporte:
o Estado como planificador social

As redes de infraestruturas de transportes constituem monopdlios naturais (essential facilities), sobre as quais se desenvolvem redes logisticas.
Compreendem ndo apenas a desloca¢do de pessoas e cargas fisicas no territdrio, mas também a transferéncia de informacdo e o transporte de energia.
Uma planificagao eficiente da rede permite que toda a actividade econdmica privada minimize os custos das suas operag¢des. A redugao dos custos de
producdo aprofunda a concorréncia e, em contexto de comércio internacional, reforca a competitividade empresarial.

Capital

Mao-de-Obra ﬁ

-~ -,

Deslocacdo para o
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processo de transformacdo e
assemblagem dos factores
predutivos.

N « N S
R

Distribuigdo | Clientes

Custo de transporte e logistica para
colocagdo dos produtos finais no
mercado, junte dos consumidores
finais.
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comeércio interno e externo:

logistica e transporte de mercadorias

Para uma pequena economia aberta ao exterior, como é o
caso de Portugal, os terminais portudrios surgem — por
norma — como pontos de ligacdo entre os mercados
domeésticos e os mercados internacionais distantes.

Posicionados em localizacbes geograficas privilegiadas —
i.e., dependentes da verificagdo de determinadas
condicGes naturais — sdo elementos de uma infraestrutura
de rede de transportes que articula o lado de terra com o
lado de mar.

Naturalmente, para que possam servir a sua fungdo,
necessitam de estar cabalmente integrados com as
restantes infraestruturas de transporte terrestre —
nomeadamente, as vias de caminho de ferro e acessos
rodoviarios, que Ilhe permitem chegar aos mercados finais.

Ao servir os mercados de um territdrio, é natural que o
desenvolvimento dos portos atenda as atividades
econdmicas existentes (atuais e potenciais) na sua area de
influéncia e a forma como se encontra organizada a rede
logistica (para movimentacdo de cargas).

A programacdo de uma rede logistica é um exercicio de
optimizacdo realizado por operadores privados, que num
exercicio de eficiéncia econémica procuram a redugao dos
custos de transporte.

Cabe ao Estado planificar a infraestrutura com um
objectivo de bem-estar social, reduzindo os custos de
transporte, aproximando os mercados e reforcando a
concorréncia.

Mercadospl
externos

Hinterland

EconomialZ@opulacao

Distribuigdo das actividades econdmicas e
populagdo pelo territério, em torno das
quais se articulam os varios mercados e as
necessidades logisticas.

Redesogisticas

Estrutura e organizagdo da rede logistica
para a movimentagdo de pessoas, bens e
informagdo no territério, satisfazendo ne-
cessidades actuais e potenciais.

Infraestruturas@e@ransporte

Infraestruturas modais de transporte, que
resultam de investimento publico e
privado: e.g. estradas, autoestradas, ca-
minho de ferro, canais, portos.

Geografia@lo&erritorio

Caracteristicas naturais do territério, que
definem o primeiro nivel de acessi-
bilidade: e.g., relevo, cordilheiras, cursos
de dgua, costa maritima.
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logistica de transportes:
necessidade de pontos de agregacao

Os nods de agregacdo de cargas, distribuidos no territorio, permitem transferéncia
entre modos de transporte economicamente eficientes, reduzem os custos de
transacdo e fomentam o bem estar, por via da concorréncia.

Os terminais portuarios sdo pontos de agregacdo superior, que estabelecem a
ligacdo com mercados distantes (de matérias primas e produtos).
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logistica de transportes:
hierarquia da rede

Pontos de agregacdao resultam de um processo de

optimizacdo dos operadores de logistica, que organizam a

rede de modo hierdrquico, conforme uma estratégia de (1)

reducdo dos custos (i.e., aproveitamento de economias de @ Infraestrutura e Meio de Transporte

escala) e (2) rapidez de acesso aos mercados. A . ~
Organizacdo da rede e niveis de agregacao

em funcao da capacidade de transporte. @ Mercados Regionais | Hinterland
> Nés de acesso localizados em fungdo das

necessidades da area de influéncia.
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10X10:

10x mais rapido... e 10x mais caro!

O transporte transporte aéreo de um notebook
entre a Holanda e a China demora 4 dias e custa

16 euros, por cada unidade, quase 10 vezes mais
rapido e 10 vezes mais caro!
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Fonte: DB Schenker (2012).

Nota: caso de transporte de um notebook, no pressuposto de que

sdo transportadas 2500 unidades num contentor de 40 pés.

um notebook da China a UE:
distancia-tempo e distancia-custo

Aéreo
Tempo porta a porta: 4 dias
Custo por artigo: 16 eur

eanns® --—------———--—--——-----\

AN

DN
Ferroviario
FRRTLLI Tempo porta a porta: 22 dias
Custo por artigo: 4.3 eur

*

mumEmg

Maritimo
Tempo porta a porta: 38 dias
Custo por artigo: 1.4 eur
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exportacoes extracomunitarias de Portugal:
3% do preco final consiste em custos de transporte

Nas exportacles extracomunitarias de Portugal estima-se que o custo de transporte represente cerca de 3% do preco final dos produtos manufaturados. Sao valores

relativamente uniformes para todos os mercados de destino. Nos produtos agricolas, o transporte tem um peso mais significativo.

Os custos de transporte funcionam como tarifas ao comércio internacional, onerando os prec¢os dos produtos, como se de um imposto ad valorem se tratasse.

Naturalmente, o peso do imposto é tanto mais elevado, quanto menor o prego do produto final.
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importacoes extracomunitarias de Portugal:
custos de transporte do extremo oriente entre 7 e 10%

Nas importagdes vindas da China — o principal pais de origem das importacdes portuguesas — os custos de transporte para a Unido Europeia representam 9% e 10%,
para produtos agricolas e manufaturas, respectivamente, do valor da mercadoria transportada. E o mais alto de entre os principais mercados, possivelmente em

fungdo do baixo valor dos produtos importados pela Europa.

Comparativamente as exportagdes, o peso do custo de transporte nas importacdes é mais acentuado para os paises do extremo oriente. Em média, os custos de
transporte no valor das importacGes sdo cerca de trés vezes mais importantes que no valor das exportacoes.
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(toneladas) — 2014. Foram considerados apenas os mercados com
uma quota superior a 2%. Utilizou-se como proxy para os custos
de transporte ad valorem (racio custo do transporte
maritimo/valor total das importacdes) o custo de transporte
contentorizado das importagdes comunitarias (UE15) — 2007.
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Il transhipment via Roterddo
Il rota direta ao porto de Lisboa

Fonte: Eurostat | Sea Rates.

Nota: Quotas de mercado nas Importagdes (1)
e Exportagdes (E) de transporte
contentorizado entre Portugal e portos de
destino extracomunitarios identificados.

transporte maritimo de contentores:
encurtamento das distancias-tempo a Portugal

Com uma distancia-tempo de 6 dias face a Roterddo, a integracdo do Porto de Lisboa nas rotas de longa distdncia permite uma
reducdo do tempo de transporte de 17% e 21% para Shanghai (China) e Singapura, respectivamente.

Nas rotas da América do Norte, o encurtamento é mais significativo, permitindo redugcbes de 30% face a Nova lorque e cortando a
distancia-tempo para metade no caso do Canada. Nas rotas que ligam a Europa a América do Sul e a Africa subsariana, a economia é
da ordem dos 30%.
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sistemas portuarios e hinterland:
atividade na area de influéncia

Se numa perspectiva de reforco da competitividade empresarial, a localizacdo dos terminais portudrios deve
submeter-se a um critério de reduc¢do dos custos de transporte, também do ponto de vista do bem-estar social a
planificacdo da rede de transportes deve fomentar a concorréncia nos mercados locais interligando-os e
integrando-os com o comércio internacional. Os terminais portuarios sdo uma pega chave nesta estratégia.

Existindo para servir um hinterland, os portos sdao pontos de confluéncia de fluxos de carga. A sua localizagdo est3,
por isso, primeiramente dependente do nivel de atividade econdmica existente na sua area de influéncia e,
sobretudo, da incidéncia do relacionamento com mercados distantes. Por questdes de optimizacdo logistica os
terminais portudrios estdo proximos das regiées de maior dinamismo econdmico (atual e potencial).

A evolucdo recente observada na organizacdo do transporte internacional dd primazia ao aparecimento e
desenvolvimento de sistemas portudrios. Mais do que competicdo direta entre portos individuais, observa-se
concorréncia entre sistemas portuarios regionais. A melhoria das interligagdes terrestres, a tecnologia e a
organizacgao logistica tém revelado que os portos podem servir hinterlands cada vez mais distantes.

Os portos préximos entre si agrupam-se em sistemas portudrios regionais, segundo estratégias de competicdo —
concorréncia e complementaridade — funcionando como muiltiplas portas de entrada para hinterlands cada vez
mais extensos. Como consequéncia, hoje a concorréncia opera-se entre sistemas portuarios — multi-port-gateway
competition — que oferecem a sua clientela complementaridade e flexibilidade no acesso a ligagdes maritimas.
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sistema portuario Europeu:
regioes multi-port-gateway

No que respeita ao comércio internacional, a Europa é servida por varios sistemas
portudrios regionais, que servem de porta de entrada para o hinterland.

Um mesmo hinterland é servido por vdrias regides portuarias que, concorrendo
entre si, oferecem solucdées complementares e flexiveis, reforcando a conectividade
com o exterior.

O grande hinterland da Europa Central é maioritariamente servido, a Norte, pelo
sistema portudrio que vai do Havre a Hamburgo e, a Sul, pelos portos do Adriatico e
Mediterraneo.

A conectividade da Peninsula Ibérica assenta em dois sistemas portuarios regionais:
(1) Sines-Leixdes, em Portugal; e (2) Valéncia-Barcelona, em Espanha.

O sistema portuario Portugués exerce influéncia sobre um territério que ndo vai
além do planalto central, dada a competitividade dos portos de mar Espanhdis e a
distancia terrestre ao grande hinterland da Europa Central.

Numa loégica de hinterland imediato, os portos de mar de Portugal necessitam de
uma capacidade que lhes permite satisfazer as necessidades do tecido econémico
nacional e, marginalmente, as regides fronteiricas em Espanha.

() Porto de menor dimensao
@ Portos de maior dimensdo

Fonte: adaptado de Notteboom (2012: 6).
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regioes multi-port-gateway:
dominio do hinterland e do transhipment

Na atualidade, os quatro maiores portos na Europa sdo: (1) Roterddo, com uma quota de
mercado de 13%; (2) Hamburgo, com 11%; (3) Antuérpia, com 9% e Bremerhaven, com 7%.
Tém a suporta-los o extenso hinterland da Europa Central.

Integram dois dos mais importantes sistemas portudrios da Europa: Antuérpia-Roterddo, com
uma quota de 22%; e Bremerhaven-Hamburgo, com 18%. No total, responsdveis por 40% do
movimento de cargas contentorizadas na Europa.

Seguem-se-lhes os portos ao longo de todo o Mediterraneo que, com a exclusdo de Ambarli
— a entrada do mar Negro — apresentam uma posicdo de proximidade com a rota
intercontinental que liga a Europa a Asia, através do Canal do Suez.

Estes ultimos, ndo tendo hinterland imediato sdo portos vocacionados para redistribuigao de
cargas, transferindo-as entre navios, de modo a otimizar a logistica e reduzir os custos e
transporte das companhias de navegacdo (i.e. aproveitar as economias de escala).

Transporte contentorizado na Europa...

guotas de mercado dos 10 maiores portos (% TEU)

max: TOP 10

13‘7' |
mino; 4% 66% Algeciras

Fonte: Eurostat.
Nota: de acordo com ITF/OECD, todos tinham (em 2014) capacidade para
receber navios com capacidade de 13 300 TEUS.

Bremerhaven
7%  Hamburgo
11%
Felixstowe
h o
()
Roterdao
Antuérpia 13%
9%
o
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o
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4%
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regidoes multi-port-gateway:
refor¢o do sistema portuario do Havre a Hamburgo

Em 2014, os 160 maiores portos Europeus movimentaram 88 milhdes de TEUS de carga. Os portos do
Norte da Europa — do Havre até Hamburgo — constituem o mais importante sistema portudrio do
continente, respondendo por quase 50% do total de movimentos registados no ano de 2014. No espag¢o
de menos de 15 anos (2000-2014) a carga contentorizada mais que duplicou.

1.9

= 2 10N6TEUS
1076 TEUS

— Baltico
Atlantico portos do mar Baltico,

entre o Estreito de Gibraltar e Le Havre delimitado pelos estreitos Dinamarqueses

10.3

106 TEUS

Ilhas Britanicas
Gra-Bretanha e Irlanda

42.2

106 TEUS

Hamburgo-Le Havre
inclui os portos Noruegueses, Suecos e
até aos estreitos Dinamarqueses

27-9

106 TEUS

Mediterraneo
inclui somente portos Europeus

43 88

1076 TEUS
1076 TEUS

Fonte: Eurostat.
Nota: Foram usados 160 portos da envolvente europeia com dados disponiveis para cada um dos anos da janela temporal 2000-2014. Em 2014, estes portos representaram 86% dos TEUS movimentados nos 229 maiores portos da

envolvente europeia. Os portos mais relevantes ndo representados sdao: Ambarli, Mersin e lzmir do mediterraneo; e, Gdansk e Gdynia. em conjunto, os 5 portos movimentaram 8 milhGes de TEUS.
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regioes multi-port-gateway:
conectividade dos centros logisticos

Os principais centros logisticos de distribuicdo da Unido Europeia localizam-se na
Europa Central e do Norte. Estdo ancorados nos sistemas portudrios regionais, a
partir do qual desenvolvem uma rede capital com penetragao no hinterland.

O hinterland Europa Central é igualmente servida pelo sistema portuario do
Mediterraneo, em especial, a partir do Adriatico e da Liguria.

Fonte: Adaptado de Trans-European Transport Network | Europlatforms (2015).
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regioes multi-port-gateway:
infraestruturas de transportes

A sobreposicao dos principais corredores de transporte terrestres — rodoviarios
e ferroviarios — com os centros logisticos (pontos de agregacao e distribuicdo de
cargas) revela a importancia da adequacao da infraestrutura de transportes.

O desenvolvimento das infraestruturas de transporte terrestres tem permitido o
alargamento do hinterland e o refor¢o da concorréncia entre sistemas
portuarios aptos a servir a mesma regido econdmica.

rede transeuropeia
de transportes:

Atlantico

Mediterraneo

Mar do Norte - Mediterraneo
Reno - Alpes

Mar do Norte - Baltico
Escandindvia - Mediterraneo
Baltico - Adriatico

Reno - Danubio

Oriente / Mediterraneo

Fonte: Adaptado de Trans-European Transport Network | Europlatforms (2015).
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regioes multi-port-gateway:
barreiras e acidentes naturais

A capacidade de penetrar no territdrio e alargar o hinterland, é condicionada
pela geografia. As cadeias e cordilheiras e montanhas funcionam como
obstdculos a mobilidade, conquanto as condi¢Ges favoraveis a navegabilidade
fluvial facilitam o transporte.

A capacidade de influéncia e competitividade dos sistemas portudrios regionais
também reflete o posicionamento no territério. Existindo condi¢gdes (de
capacidade) do lado de mar, os terminais portuarios tém maiores possibilidades
de crescimento quanto menor o atrito geografico a mobilidade.

Danubio, Reno
Bacia hidrografica

@
Pirenéus
Cordilheira

Alpes
Cordilheira

Fonte: Adaptado de Trans-European Transport Network | Europlatforms (2015).
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grande hinterland da Europa:
o PIB das regioes

Os grandes sistemas portuarios multi-port-gateway
estdo na proximidade das regides com maior
dinamismo econdmico, em termos de produto
interno bruto: Europa Central e do Norte.

Na Peninsula Ibérica, o dinamismo econdmico
regional é, em média, inferior ao do resto da Unido
Europeia, a que correspondem sistemas portuarios
de menor escala e dimensao.

VAB por regioes, UE:

2014, 10°\g euro

>129,4
129,4— 50,4
50,4 — 28,4
28.4-11,8

11,8-2,1

<21
. No data

Fonte: Eurostat. 26




grande hinterland da Europa:
distribuicao regional da populacao

Os grandes sistemas portuarios multi-port-gateway
estdo na proximidade das regides com maior
dinamismo econdmico, em termos de produto
interno bruto: Europa Central e do Norte.

Na Peninsula Ibérica, o dinamismo econdmico
regional é, em média, inferior ao do resto da Unido
Europeia, a que correspondem sistemas portuarios
de menor escala e dimensao.

Populagao, UE:

2014, densidade por Km”2

>1271.5
1271.5—263.5
263.5-120.3

120.3-71,3

71.3—26.2

Fonte: Eurostat. 27



o hinterland da Peninsula Ibérica:
limitagOes naturais

A extensdo do hinterland dos portos da peninsula Ibérica é limitado por
barreiras geograficas naturais e pela posicdo periférica da regido na
Europa. A grande extensdo da fachada maritima abre espago para uma
multiplicidade de portas de entrada.

Noteboom (2012) identifica dois grandes sistemas multi-port-gateway na
Peninsula Ibérica, com oportunidade para servir o territério peninsular e
concorrendo entre si e, num regime complementar, oferecendo ao
mesmo tempo alternativas de conectividade.

Os portos do sistema portuario de Portugal aportam conectividade a
todo o territdrio do pais e as zonas de fronteira com Espanha. Disputam
0 hinterland central com os portos Espanhdis, em especial a regido
portuaria Valéncia-Barcelona, foco de grande dinamismo econdmico.

Paralelamente, o conjunto de terminais portuarios no Sul da Peninsula
Ibérica, com centro em Algeciras proporcionam acessibilidades de mar a
regido Espanhola da Andaluzia. Os portos do Sul de Portugal podem
oferecer servigcos complementares.

Isdcronas
(horas)

o2 12-14
B« D 1s-16
¢ B -8
6-s I 18-20
8-10 [N 20-22
10-12 [ 22- 24
~"~—~ Fermovias

m Hinterland portuario
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comeércio internacional e
companhias de navegacao

As companhias de navegacdo estruturam as suas rotas em funcdo dos fluxos de comércio internacional,
atendendo as restrigdes impostas pela capacidade instalada e aos avangos tecnolégicos. Sendo o servico (de
transporte de contentores) tendencialmente homogéneo e o sector altamente competitivo é razodvel admitir que
as empresas competem pelos pregos e pela frequéncia.

Porque as vantagens competitivas passam pela redugdo dos custos unitarios de produgao, tem-se assistido a
acordos de partilha de capacidade entre armadores, de modo a beneficiar de economias de escala. Alids, o ritmo
de cooperagdo tem aumentado por razdes de inovagdo tecnoldgica (i.e., o continuado incremento na capacidade
de transporte das embarcacdes).

N3o obstante o significativo nimero de operadores, o nimero de aliangas é reduzido. Partilham e repartem entre
si as grandes rotas intercontinentais, articulando-as posteriormente com um servico de cabotagem aos portos
regionais. A organizac¢do favorece a redugdo dos custos de transporte e a melhoria nas frequéncias de interligagao.
Em simultaneo, a industria como um todo vai-se ajustando ao excesso de capacidade instalada atual.

Como corolario, o movimento e a importancia dos terminais portuarios de contentores esta hoje dependente, ndo
apenas do modo como — integrados em sistemas multi-port gateway — servem um hinterland (mais ou menos
distante), mas também em funcdo das opg¢des de organizagdo logistica das companhias de navegacdo e das
aliancas estratégicas celebradas.
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as 3 grandes rotas intercontinentais:
Estados Unidos—Europa—Asia

14.7

1076 TEUS

5-3

106 TEUS

18.8

1076 TEUS

Capacidade [1] Frota media [2] [21/[2]
1076 TEU 1073 TEU
Transpacific (west coast) e 117 -~ 7.1 1640
Far-East— North Europe e 103 EEmEEE- 115 895
Far-East — Mediterranean I 5.5 ~REEE 8.4 654
Transpacific (east coast) —— 3.0 W YAWA 681
Transatlantic (North Europe) — 2.8 W bty 636
Transatlantic (Mediterranean) — 1.5 U A 568
North Europe — North America (pacific) —_ 1.0 5.9 169

Seguindo as trocas do comércio internacional, as trés maiores rotas mundiais de navegacao
para transporte maritimo de contentores estabelecem as ligacbes dos continentes
Americano Europeu a Asia.

Com uma capacidade instalada de 27,5 milhGes de TEUS, representam 77% do total das 7
maiores rotas mundiais. Com mais de 3 mil embarcagbes, a dimensdao média da frota ao
servico nestas trés linhas oscila entre os 7 mil e 11 mil TEUS, quase o dobro das restantes.

A conectividade da costa Oeste dos Estados Unidos com a Asia é bem visivel na na coluna
[1]/[2] da tabela, com uma média de 1640 ligacSes anuais. Na Europa, somando os portos
do Norte e do Mediterraneo obtém-se cerca de 1500 viagens anuais, mas em navios de
maior dimensao.

Fonte: WTO | ITF | OECD | The Artic Institute
Nota: Capacidade anual de transporte contentorizado nas principais rotas maritimas (10”6 TEU) e capacidade
média dos navios (1073 TEU) — 2014.

Estados Unidos-Asia
Costas Este e Oeste

Estados Unidos-Europa
Mediterraneo, Europa do Norte, Pacifico

: Canal do Panama

: New-Panamax

: comprimento: 366 m

¢ largura: 49 m

. profundidade: 15.2 m
capacidade: 13 0ooo TEU

* tonelagem: 120 0oo DWT

Europa-Asia
Mediterraneo, Europa do Norte

. Estreito de Malacca

: Malaccamax
comprimento: 40om

. largura: 60 m

. profundidade: 21 m

. capacidade: >18 ooo TEU
. tonelagem: 240 000 DWT

: Canal do Suez

: Suezmax

: comprimento: n/a

. largura: 77.5m

. profundidade: 20m

: capacidade: >18 ooo TEU
. tonelagem: 200 0oo DWT
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10 maiores armadores:
63% do transporte mundial

As quatro maiores companhias de navegacdo sdo europeias:
MAERSK, MSC, CMA e HAPAG-LLOYD. No ano de 2015,
movimentaram 8,5 milhdes de TEUS, mais 40% do total de
carga transportada em contentores, no total das 100 maiores
operadores mundiais.

EVERGREEN

Tailandia

OOCL
China (HK)

564

HANJIN
Coreia do Sul

Fonte: Alphaliner.
Valores em 1073 TEU.

2 grandes aliancas:
48% do transporte mundial

Assiste-se a grande instabilidade nas aliangas estratégicas
existentes entre companhias de navegacdo. As duas maiores
aliancas representam 48% do transporte dos 100 maiores
operadores. Aguarda-se reorganizac¢ao da industria.

OA

Oceans Alliance

0OoCL
China (HK) cosco| EVERGREEN

564

Tailandia

932

HANJIN

Coreia do Sul

632




Maersk Maersk SealLand Maersk Line Maersk Line Maersk Line
Acordo de longo prazo
NYK [
NYK NYK HapagLloyd NYK NYK
HapagLloyd / HapagLloyd O0CL HapagLloyd HapagLloyd
PONedLLoyd 00CL MISC 00oCL MOL 5
oocL MISC Bl MOL \\ HMM G6
MISC ARE APL 1N\e
MOL HMM HMM 00CL
MOL APL CMA CGM Group
APL HMM COSco COSco ———3COSCO
: : Acordo de longo prazo
HMM Kline Kline Evergreen OA
COSCO Yangming Yangming ®
COSCO Kline Hanjin/DRS Hanjin/DRS Kline
Kline Yangming Evergreen 7 Yangming
Yangming ’_> Hanjin/DRS-Sen. MSC | Hanjin/DRS CKYHE 2
UASC °
MsC MSC UASC cscL UASC
CMA CGM ] ?
Choyang o
Hanjin Evergreen cscL
UASC Italia Maritima
CMA CGM
Evergreen CscL
LT
CMA CGM

cscL fUS6eS e aquiSigCN)eS:
CMA oM reconfiguracao da industria a aguardar desfecho

Depois de um periodo de aparente convergéncia na celebracdo de aliancas entre as companhias
de navegacdo, o equilibrio encontrado no ano de 2014 foi posto em causa. No ano de 2016,
existem apenas duas aliancas com acordo de longo prazo (2M e AO). Nos casos restantes, devera
assistir-se a um processo de reconstrucao das parcerias, com desfecho que ainda é incerto.



instabilidade e incerteza:
procura de economias de escala

Com uma concorréncia agressiva e com excesso de capacidade
instalada, as companhias de navegacdo procuram obter economias de
escala, ganhando sinergias em aliancgas estratégicas e através de fusdes
e aquisicoes.

Assim, ao nivel interno assiste-se a processos transformacionais que
visam ganhar eficiéncia (a) ao mesmo tempo que se reforcam os
incentivos a procura de sinergias internas e em aliancas estratégicas, ou
mesmo através de fusdes e aquisi¢coes (B).

Ndo é claro o desfecho da industria em termos de equilibrios
estratégicos. Sendo incontornavel a procura de escala, proporcionada
pelos navios de maiores dimensdes, ndo é certo saber quem serdo os
vencedores.

Em todo o caso, com um numero mais reduzido de companhias de
navegacdo (eventualmente associadas em aliangas estratégicas), a
organizacao da logistica de transporte altera-se no sentido de encontrar
na rede novos pontos eficientes de agregacao de cargas.

Margem Operacional (%)

10
® 5iTC I I I
5 e WanHai ® CMA CGM Maersk Line g
Lines
® OOCL
Curva de
rentabilidade do
o mercado
apag-Lloyd
Evergree
ZIm P ® : Hanjin
- oL Cosco
L/ APL
®cscl
ahg Ming
-5
®/CsAV | | |
Receitas (1076%)
1
10 000 20 000 30 000

Fonte: BCG (adaptado).

Nota: 3 clusters de operadores: (I) operadores de menor dimensdao mas focados em mercados nicho; (Il)
operadores verdadeiramente globais; (l1l) operadores que ndo beneficiam de efeitos de escala e operam em
mercados muito competitivos. Margem operacional corresponde ao EBIT acumulado - Q2 2012-Q2 2014.



As aliancas e os seus
operadores estao a construir
cadeias logisticas
integradas, assumindo
posicoes de controlo sobre a
gestao de terminais
portuarios, operadores
ferroviarios, operadores
rodoviarios, terminais
logisticos, armazenamento
e distribuicao de
proximidade.

integracao vertical:
estratégias das companhias de navegacao

Assumindo-se o porto, e mais especificamente o terminal portuario, como elo ativo da
cadeira logistica, verifica-se uma tendéncia mundial para a integracdo vertical de servicos
logisticos, ou seja, o transporte maritimo, a operacdo portudria e o transporte terrestre
com a diversidade dos seus modelos de operacgdo e organizac¢do dos servigos (por exemplo,
distribuicdo de longa distdncia, curta distancia, com op¢des de armazenamento, etc.).

A cadeia logistica perde a sua estrutura fragmentada e multiagente, e torna-se um servico
Unico, de gestdo integrada, e capaz de garantir, ao operador, um controlo total sobre as
vérias etapas do processo de transporte. Um exemplo recente, com expressdo em
Portugal, desta integracdo é o caso da MSC.

A MSC em Portugal

A Mediterranean Shipping Company (MSC) é um dos maiores operadores de transporte
maritimo mundial com uma frota de 471 navios e uma capacidade de transporte acima dos 2
milhdes de TEUs. Fundada em 1970 a MSC diversificou a sua atividade iniciando a operagao
direta de terminais (de que é exemplo o Porto de Antuérpia), e-commerce com a
disponibilizagcdo de plataformas de reserva e gestdo de transportes, plataformas logisticas (ou
portos secos) para acondicionamento, agregagdo e armazenamento de carga em zonas
proximas a areas urbanas densas e transporte de mercadores rodoviario.

Recentemente a MSC incluiu no seu portfdlio de atividades a operagdo ferroviaria, com a
aquisicdo em Portugal da CP Carga, com a designacdo de MEDLOG desde Maio de 2016.
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Ao procurar economias de
escala, as aliancas
estratégicas entre

companhias de navegagao

conduzem ao aparecimento
de nds centrais na rede de
transporte que serve as
rotas intercontinentais.

hub-and-spoke:
estratégias das companhias de navegacao

Em resultado do aumento de capacidade das embarcagbes, assiste-se ao aprofundamento
de estratégias de organizacdo de rede na modalidade hub-and-spoke, de modo a aproveitar
as economias de escala e manter (possivelmente, reforgando) as ligacbes a frequéncia de
ligacBes intercontinental entre os grandes blocos econdmicos mundiais.

As aliancas reforcam a partilha de capacidade instalada e aumentam a actividade portuaria
em pontos centrais de distribuicdo, plataformas de articulacdo entre as rotas de longa
distancia e as rotas regionais, servidas por cabotagem.

Portos préximos das rotas intercontinentais podem ser chamados a desempenhar um papel
central na articulagdo da rede, em fung¢do do seu posicionamento face a distribuicao
geografica da procura das companhias de navegacdo e das aliangas em que se encontram
integradas, numa decisdo individual de optimizagao logistica.

Nota: Este grafico € uma ilustragao apenas e nao reflete a organizagdo das rotas de nenhuma companhia de
navegacdo, ou alianga, concretas.
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localizagao estratégica
dos portos de transhipment

O transhipment é uma estratégia de optimizacdo logistica perseguida pelas companhias de navegacdo, tendo em
vista a redugdo dos custos (unitarios) de transporte e a manutengdo de frequéncia nas interligagdes maritimas
entre portos distantes, elementos centrais de competitividade. A escolha dos locais para realizar as operag¢des de
transhipment é uma decisao exclusivamente privada e decorrente da intensidade concorrencial sentida no sector.

Ndo obstante a natureza privada da decisdo de transhipment — sobretudo, a ligagdo com o posicionamento e a
estratégia da companhia de navegacdo — alguns factores explicam a emergéncia de alguns portos vocacionados
para estas fungdes. A evidéncia aponta como factores relevantes, a proximidade as grandes rotas maritimas
intercontinentais e a integragdo em sistemas multi-port-gateway com importantes e extensos hinterlands.

A proximidade das principais rotas de transporte maritimo intercontinental pode adicionar-se a existéncia de
pontos de cruzamento de rotas — que favorece a redistribuicdo de cargas para destinos de longa distancia — e a
proximidade e facilidade de ligacdo com outros sistemas portudrios regionais, que podem ser abastecidos
eficientemente por meio de cabotagem a partir do porto de transhipment.

Por definicdo um porto de transhipment ndo reveste a natureza de interesse publico. Alias, a escolha da sua
localizagdo ndo tem relagdo com o hinterland mais imediato — com o qual, muitas vezes ndo ha ligacdo — e segue
critérios de reducdo de custos das companhias de navegacdo. Por norma os portos de transhipment nao
privilegiam acessibilidades terrestres e sdo sensiveis ao custo das operagdes e ao congestionamento.
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companhias de navegacao:
preferéncias para transhipment

Por razées tecnoldgicas de eficiéncia operacional e de economias de
escala e reducdo de custos, as companhias de navegacdo organizam
as suas operacdes de transporte numa légica hierarquica, com pontos
preferenciais de agregacao e redistribuicdo de cargas.

Tratego 2014 (M TEUS) Tratego 2014 (M TEUS) Trasego 2014 (M TEUS) Trasego 2014 (M TEUS)
0-1 3-5 0-1 3-5 0-1 3-5 4 0-1 3-5
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sistema portuario Europeu:
portos de transhipment

Na generalidade dos portos de mar da Europa sdo
realizadas operacdes de transhipment. Contudo, por razdes
de localizacdo privilegiada na rede das companhias de
navegacdo, determinados portos tém especial incidéncia
nesta movimentac3o de cargas.

Por norma, os portos fundamentalmente vocacionados
para transhipment situam-se préximos das principais rotas
maritimas de transporte internacional contentorizado de
mercadorias, ndo exibindo um hinterland significativo.

A capacidade portuaria instalada, a centralidade na rede de
transportes e a existéncia de condi¢bes para o seu
desenvolvimento sdo factores que justificam as escolhas
das companhias de navegacao.

O Porto gateway
@ rorto gateway com transhipment relevante

. Porto de transhipment

Fonte: Adaptado de Notteboom (2012: 6).

Nota: Representados portos com com mais de 150 mil TEUS de
movimento (2014) ou capacidade instalada (ja construida) de 200 mil
TEUS. Portos de transhipment sao aqueles que apresentam incidéncia
de transhipment superior a 75%.
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terminais portuarios de contentores:
os 10 maiores portos de transhipment

Incidéncia de transhipment:

1m3ao;(: (% toneladas)
(i
min: 4% ® <sox ©® >s50%

Fonte: Eurostat | Notteboom, Parola & Satta (2014). Deliverable 1.1: state of the
European port system — market trends and structure update. Partim
Transhipment Volumes. The PORTOPIA Consortium.
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Estreitos da Hamburgo ndo
Dinamarca '
= | hubs de transhipment:
Roterdzo néo presenca das companhias de navegagao
Antuérpia ndo NOS principais portos Europeus:
Felixstowe nao
. ) _ A presenga de companhias de navegagdo nos portos de
Estreitode | Algeciras sim transhipment do Mediterraneo é bem menos diversificada que nos
Gibraltar Valencia sim portos do Norte da Europa. Alids, numa ldgica de aliangas, é bem
visivel a coordenacdo de estratégias.
Gioia Tauro sim N ,
A proximidade a rota Europa-Asia e o seu posicionamento
Pireu sim privilegiado para posterior redistribuicdo na Europa através dos
] ] portos do Adridtico e do Sul de Franga justifica a arquitetura
Ambarli sim observada na rede.
. opera . n3o opera

Fonte: Eurostat | Sea Rates | Notteboom, Parola & Satta (2014). Deliverable 1.1: state of the european port system — market trends and structure update. Partim Transshipment Volumes. The PORTOPIA Consortium.
Nota: Incidéncia de transhipment é relativa a 2012 (% toneladas, total). A presenca dos operadores nos principais portos é relativa a 2016.



CMA-CGM:
rotas que tocam o porto de Algeciras

O papel de Algeciras nas estratégias das companhias de navegacdo
— um porto tipico de transhipment no Sul de Espanha — é bem
visivel na organizagdo e articulagdo das rotas

zN/wa
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MAERSK:
rotas que tocam o porto de Algeciras

O papel de Algeciras nas estratégias das companhias de navegacdo
— um porto tipico de transhipment no Sul de Espanha — é bem
visivel na organizagdo e articulagdo das rotas
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Porto de Taranto
cronica de uma morte: 9o% transhipment

O terminal de contentores de Taranto, inaugurado em 2001, e concessionado
por um periodo de 60 anos, apresentava tecnologia de ponta, com um cais de
1500 metros e uma capacidade de processamento de 2 milhdes de TEUS. O
transhipment rapidamente representou a maioria das operagdes nesta
infraestrutura, com quotas de cerca de 90%, tendo o porto atingido o pico de
trafego, com cerca de 9oo.0oo TEU em 2008, apds um crescimento
sustentado nos primeiros anos de operagao.

Dispondo de fundos a 14 metros, a capacidade de receber navios de maiores
dimensdes encontrava-se dependente de obras de dragagem para -16,5
metros, e de consolida¢do do quebra-mar, que apesar de previstas, nunca se
chegaram a realizar. A localizagdo do porto, obrigando a um desvio de cerca
de 300 quilometros a partir do eixo das rotas mediterranicas e de 150
quilémetros relativamente as rotas com destino aos portos do Adriatico,
aliado ao crescimento de outros portos na regido também jogou a favor do
encerramento.

A Ultima rota intercontinental, operada pela Evergreen, foi transferida para o
porto de Pireu, em Janeiro de 2015. Perdendo a alimentagdo principal das
rotas de transhipment, o trafego local transferiu-se para Bari, mais proximo de
todo o mercado do Adriatico. O operador portuario TCT apresentado faléncia
no més de Maio de 2015. Desde entdo o governo italiano tem procurado
investidores para retomar a atividade, mas sem sucesso.
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riscos e regulacao de
portos de transhipment

Na medida em que os terminais portuarios de transhipment servem os

objectivos de redugdao de custos das companhias de navegagdo, é

razoavel admitir que existe um assinalavel risco de redundancia, por

vdrias razdes:

1. portos em locais préximos, com capacidade excedentdria, oferecem
solugdes em condicdes de eficiéncia tempo e custo mais vantajosas;

2. alteracdo do perfil da rede logistica, por questdes de natureza
tecnoldgica ou estratégica, retira importancia ao elemento de
agregagao;

3. vulnerabilidade a celebracdo de aliangas, e a evolugdo do comércio
internacional, alterando os locais éptimos de centralizacdo de cargas.

A auséncia de uma liga¢do forte entre os portos de transhipment e o
hinterland, reduz a sua importancia do ponto de vista do bem estar-
social. Ndo h3 efeitos de externalidades significativas e, a existirem, a sua
verificacdo esta dependente das op¢Ges das companhias de navegacao
gue os utilizam.

Por outro lado, os portos de transhipment exibem uma grande
dependéncia da estrutura de rede de cabotagem, j& que a sua
importancia esta diretamente relacionada com as ligacdes maritimas que
se podem estabelecer a partir dai, ou seja, da sua posi¢do central na rede
logistica de transportes.

Na medida em que sdo suscetiveis de gerar externalidades negativas —
e.g., congestionamento, poluicdo — e os beneficios ndo sdo apropriados
pela comunidade local, é recomendavel que os portos de transhipment
sejam regulados e tratados em conformidade com os riscos que lhes
sdo intrinsecos.

43



Portugal: hinterland e
sistema portuario nacional

O sistema portuario nacional estd em condi¢cGes de satisfazer a procura latente, ndo havendo insuficiéncia de
capacidade instalada para servir a atividade econdmica do hinterland. No sistema portuario que vai de Sines até
Leixdes (Sines-Setubal-Lisboa-Aveiro-LeixGes), o movimento de cargas contentorizadas é de 2,5 milhdes de TEUS, a
gue corresponde uma taxa média da capacidade instalada de 71%.

A organizagdo das rotas a partir do Porto de Leixdes denotam a sua orienta¢do clara para servir hinterland,
enquanto Sines aparece no outro extremo do espectro, posicionada como uma plataforma de distribuicdo de
cargas intercontinentais. Lisboa, por seu lado, tem um perfil intermédio, competindo com Sines nas rotas que
ligam a América do Norte e do Sul.

Num exercicio de compreender os impactos decorrentes de um potencial encerramento do Porto de Lisboa, foram
ensaiadas as implicagdes para o hinterland em duas situagdes alternativas: (1) a redistribuicdo das cargas para
Setubal e Sines (com capacidade excedentdria e potencial de crescimento); e (2) a construcdo de um novo
terminal portudrio de contentores no Barreiro e Trafaria.

N3o obstante os impactos sobre a reorganizacdo das redes logisticas existentes, Sines e Setubal tém capacidade
para substituir o porto de Lisboa e manter o hinterland regional adequadamente servido. Ademais, melhorando as
interligacOes terrestres, o sistema portudrio nacional tem a possibilidade de se organizar num sistema multi-port-
gateway eficiente, oferecendo competitividade e flexibilidade ao hinterland nacional e regido transfronteirica.
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Utilizacdao da capacidade instalada nos terminais portuérios em Portugal:
terminais de contentores dos 4 maiores . ~ .
mowmentagao de cargas contentorizadas

portos de Portugal:
< Excetuando Sines, que tem uma vocacdo para transhipment, os terminais portuarios de
a [ contentores em Portugal servem o hinterland regional. A regido econdmica de Lisboa é
L v servida, para além do porto da cidade, por Setubal e Sines.

o n Q<

2 Ta =g
. B o ® 3 | o
Leixoes L 3 o 8.
0,7mjlhdes § 8_ R ‘ s
TEUS )
= by ’(a
S o
= (o]

N Descargas

\ 8738

| | ~
. capacidade =
utilizada P dentaria 5% 9%
10MGTEUS ] _ excedentaria -
Lisboa 1076 TEUS
0,9milhdes
TEUS "
; Cargas
13 340
| SetUbal /7
0,25mihdes
TEUS
.'I
Sines 4 Sines Lisboa Leixdes
1,7milhdes J
54% 18% 24%
Notas: Capacidade dos terminais portuarios, em milhdes TEUS. No caso de Lisboa, os Fonte: INE — inquérito ao transporte maritimo de passageiros e mercadorias 2014.

dados refletem o movimento nos trés terminais: Alcantara, Santa Apolénia e TML. Notas: Movimentos de cargas em 1073 toneladas.
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Terminal portuario de Leixoes:
rotas de navegacao

Os movimentos no porto de Leixdes evidenciam a conexdao com os
portos do Norte da Europa, ponto terminal das rotas
intercontinentais que ligam a Europa ao Extremo Oriente.

Ao mesmo tempo, servindo o hinterland e respondendo a sistemas
portudrios regionais de menor dimensdo, e operando navios de
pequena dimensdo, apresenta uma rede com fortes ligacGes
Norte-Sul, de apoio ao transporte de mercadorias para os paises
da costa ocidental de Africa, até Angola.

: Eurostat, 2014.

: Movimentos de cargas em 1073 toneladas.

Maior embarcagéo
utilizada (TEU)
<500
— 500 - 1.000
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~—— 8.000 - 10.000 Bélgica9%  — - Reino Unido 9%
>10.000 Reino Unido 2% Bélgica 3%
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Suécia 1%
Irlanda 1%
o/+
2% de
E.U.A. (atl.) 2%
® L < >
+
30%" 9%
Espanha 23% Espanha 2%
Turquia 4% Argélia 2%
Marrocos 2% 35%+ Marrocos 2%
China 1% 5 Israel 1%
Angola 26% China 1%
Cabo Verde 3DA Italia 1%
Marrocos (atl.) 2% UAE 1%
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Terminal portuario de Lisboa:
rotas de navegacao

Os movimentos nos portos de Lisboa evidenciam a conexdo com os
portos do Norte da Europa, ponto terminal das rotas
intercontinentais que ligam a Europa ao Extremo Oriente. Mas Maior embarcacéo

) - uliizada (TEU)
também com a América do Norte e do Sul.

<500
Tal como Leixdes serve o hinterland regional e o costa oeste de 90 10N
Africa, até Angola. Contudo, em complementaridade, é ponto 050 60/
central de ligagdes com a América do Norte e do Sul, %000 A0 . : o
. . . —— . ian o
nomeadamente com o Brasil, cuja rota opera com navios com S.000- 42000 Bllgea T — Reino Unido 5%
capacidade entre 5 e 8 mil TEUS. 2 Espanha 2% Alemanha 1%
Franga 2% Bélgica 1%
Dinamarca 1% 4%+
o/ + Canadd 2%
2% EUA 1%
Colémbia 1% para Cuba 1%
Cuba 1% Venezuela 1%
[ L < >
25%* 14%*
Espanha 21% China 6%
Marrocos 3% Espanha 4%
Italia 2% o/ + Ardbia Saudita 2%
384 Marrocos 2%
Angola 25% Jordania 1%
Brasil 6% Japdo 1%
Cabo Verde 3%
o/ + Marrocos 2%
ZA, S3do Tomé e Principe 2%
Fonte: Eurostat, 2014. Brasil 2% ® Guiné Bissau 1% W

Notas: Movimentos de cargas em 10”3 toneladas.



sistema portuario de Portugal:
hinterland na Peninsula Ibérica

Atendendo a infraestrutura de transporte ferrovidrio, os terminais
portuarios em Portugal podem, quando muito, disputar os mercados
na fronteira com Espanha. O porto de LeixGes, a Norte, e Lisboa, a
Sul, sdo os melhor posicionados para servir a Estremadura Espanhola
e a regido de Castela até Salamanca.

O porto de Sines ndo consegue oferecer a Andaluzia conectividade
em condi¢Bes mais vantajosas que o sistema portuario do Sul de
Espanha. Em todo o caso, complementarmente com Lisboa, pode
oferecer conectividade a regido da Estremadura, dada a sobreposi¢ao
do seu hinterland com o de Lisboa e Setubal.

Notas: Distdncias ferroviarias (em horas) ao hinterland da Peninsula Ibérica

~~—— Femovias

CQ Hintertand portusrio

B -
B I -
s N -
8-10 [N 20-
10-12 | 22-
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hinterland na Peninsula Ibérica:
road haulage quoted price

A competitividade dos sistemas portuarios Espanhdis — em distancia
tempo e custo — torna muito dificil aos portos Portugueses capturar
as regioes econdmicas da Andaluzia e, no caso da rodovia, a
Estremadura.

Permanece Leixdes com potencial para alargar a sua influéncia no
sentido de Salamanca, no mesmo sentido ja sugerido pelas ligagdes
ferroviarias.

Fonte: Sea Rates.
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A analise tem por base a constru¢do de um diagrama de Vonoroi de 62 areas, cuja constru¢do obedeceu a um compromisso entre
os sequintes critérios: (1) areas relativamente homogéneas; (2) os limites respeitam as fronteiras nacionais e regionais; e, (3) cada

area comporta unicamente um porto de destino.

O custo de transporte rodoviario contentorizado é medido entre a localizagdo do porto de destino e o ponto de Vonoroi definidor
de cada area. O hinterland de um porto ibérico é dada pelo conjunto de localizagdes cuja rota 6tima incorpora esse porto, em
detrimento dos restantes, e é admitido que isso acontece quando o custo de transporte rodoviario (road haulage) € minimizado.
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sistema portuario da regiao de Lisboa:

capacidades e acessibilidades

Dois portos na regido de Lisboa estdao especialmente vocacionados para servir o
hinterland: Alcantara e Setubal. Com capacidade total de 590 mil TEUS, estdo com
uma taxa de utilizacdo de 60% e 48%, respectivamente. Cada um dos portos
evidencia potencial para continuar a expandir as actividade, ao servico de tecido

econdmico localizado no territdrio que Ihe esta adjacente.

Rodovia Ferrovia Fundos Terminal Capacidade actual
acesso distancia acesso distancia canal terminal | terrapleno cais TEUS utilizacao
(id) (km) (id) (km) (mzH) (mzH) (ha) (mts) (‘000) %
" . 4.5 9.5(1) o 80
(] — - -
,§ = Barreiro A39 2.5 1.5 15.0) 150 26 2 000
N g
T 9 . 20.00) 7.0 170 895(1)
g & |Trafaria A38 2:5 _ — | 200® | 17.5@ 100@ | 15002 — —
. Av. de Linha de 15.0(1) 13.01) 141 6301
Alcantara Ceuta 00 1 Cascais 00 1 1750 | 140w 192 | 11300 340 60
, Linha 10.5(1) 15.0(1) 2000 7251
§ Setubal Al12 0.0 do Sul 0.0 12,02 15.0 50 750 250 48
v =
o 9
28 | Linha de 17.50) 17.50) 361 940
S x | Sines A26 0.0 Sines 0.0 17.50) 17.50) 500 11462 1700 76

Notas: (1) situacdo atual. (2) potencial de alargamento. O Barreiro e a Trafaria respeitam a duas localizagdes que tém sido discutidas como alternativas para a construgdo de um novo terminal de
contentores de dguas profundas na regido de Lisboa. Alids, existem mesmo estudos de viabilidade econdmica para cada uma destas localizagGes, em que é estudada a rentabilidade do investimento. Ver,
em especial ATKearney, 2013: Estudo de Viabilidade do Novo terminal de Contentores da Trafaria.



exercicio #1:
encerramento de Lisboa

A viabilizagdo de um novo terminal portudrio para servir o hinterland exigiria o encerramento do Porto de Lisboa. Num exercicio hipotético de encerramento do terminal de
Alcantara observam-se impactos marginais sobre o hinterland regional. Os portos de Setubal e Sines estenderiam a sua area de influéncia a regido Norte de Lisboa. Sem grande
prejuizo do ponto de vista das acessibilidades. O porto de Leixdes estenderia a sua area de influéncia na franja superior (isto €, mais distante) do actual porto de Lisboa, sem grandes
prejuizos em termos de distancia tempo. Alids, estes resultados foram observados na sequéncia da prolongada greve no Porto de Lisboa no primeiro de semestre de 2016.
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CQ Hintertand portuario

~"~— Femovias

‘ :S Hinterland portuario

Depois...

com encerramento do porto de Lisboa

Notas: Distancias ferroviarias (em horas) ao hinterland da Peninsula Ibérica.

Antes...

com o porto de Lisboa em funcionamento como atualmente
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exercicio #2:
novo terminal de contentores no Barreiro

A substituicdo do Porto de Lisboa por um novo terminal de contentores a construir no Barreiro, ndo tem implicacGes sobre o hinterland regional face ao simples encerramento de
Lisboa, dadas as melhores acessibilidades de Setubal e o facto de Sines continuar a exercer influéncia sobre a regidgo de Lisboa. Investimentos marginais nas acessibilidades
ferroviarias regionais permitiria queSines servisse mais eficientemente o territério em complementaridade com Setubal (que evidencia limitacdes de capacidade).
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"~ Fermovias

C3Q Hinterland portusio

~"\~ Femovias

CQ Hinterland portuaio

0

Depois... Antes...

com encerramento do porto de Lisboa e construgao do Barreiro com o encerramento do Porto de Lisboa apenas

Notas: Distancias ferroviarias (em horas) ao hinterland da Peninsula Ibérica.
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sistema portuario da regiao de Lisboa:
acessibilidades ferroviarias

Os exercicios #1 e #2 anteriores mostram que a reorganiza¢do do sistema portuario
na regidao de Lisboa tem impacto marginal sobre a delimita¢do do hinterland. Nao
obstante a logistica no territério necessitaria de se alterar, de modo a movimentar
as cargas para os novos terminais portuarios maritimos.

A articulagdo das acessibilidades ferroviarias aos portos na regido de Lisboa faz-se a
partir do né de Setil. Sendo este o elemento central para a organiza¢do da logistica
de transporte, Setubal oferece melhores acessibilidades que Barreiro e a Trafaria
necessitaria da construgdo de uma ligagdo ferrovidria, para ficar mais préoximo.

Na actual configuracdo da rede ferroviaria, a distancia de Sines a Setil é cerca de
70km superior a distancia ao Barreiro e de 140km face a Lisboa. Atualmente, Lisboa
tem o porto de mar com melhor conectividade a Setil. No caso da Trafaria, haveria
gue investir numa extensao da linha de caminho de ferro.

km

~ ‘\
Lisboa | Setil
+/- 83,2 km

Trafaria”

Trafaria | Setil
+/-181,5 km

Barreiro | Setil
+-155,4 km

Setibal | Setil
+/-112,2 km

Sines | Setil
+/-228,5 km
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Plataformas logisticas em Portugal:
conectividade e competitividade

As plataformas logistica de Portugal situam-se ao longo das vias ferroviarias. A
configuragdo Norte-Sul permite um potencial de articulagdo entre os portos
portugueses da fachada Atlantica — de Sines a Leixdes — num sistema de multi-
port-gateway, proporcionando flexibilidade e complementaridade as
actividades econdmicas ai instaladas.

AlteracOes no sistema portuario da regido de Lisboa afetam a organizac¢do das
actividades das plataformas logisticas concentradas ao longo do eixo
ferroviario que liga Setil a Alcantara. Hoje, aproximadamente 70% de trafego
no porto de Lisboa é originario na margem Norte do Tejo (ATKearney, 2013:
Estudo de Viabilidade do Novo terminal de Contentores da Trafaria.

Na actual configuracdo de rede logistica regional, a maior distancia a percorrer
para os portos alternativos de Setubal, Sines e mesmo Leix3es, obrigaria a
custos mais elevados das operacdes de transporte terrestre. Entretanto, a
melhoria das acessibilidades e a reorganizacdo da rede, fardo esbater estes
efeitos marginais no longo prazo.
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sistema portuario da regiao de Lisboa:
capacidades e investimentos

O investimento na construcao, ou expansao, de um novo terminal portuario pode
justificar-se no caso de encerramento do terminal de contentores de Alcantara.
Contudo, Barreiro e Trafaria perdem para os portos atuais. E possivel duplicar a
capacidade do Porto de Setubal com investimentos reduzidos, bem como expandir
a capacidade do Porto de Sines. No caso de Setubal, o investimento permitiria
mesmo ultrapassar a capacidade do atual porto de Lisboa, dando origem a um
terminal com capacidade igual a actual conjunta.

Capacidade Terrestre Terminal Maritimo-Fluvial Total
actual futura rodovia ferrovia | terrapleno cais short-sea | deep-sea | short-sea | deep-sea
(‘000 TEUS) (‘000 TEUS) (1076€) (1076€) (1076€) (1076€) (1076€) (1076€) (1076€) (1076€)
" Barreiro = 1000 70 20 500 40 150 630 750
(]
18 %
E S | Trafaria Fase | = 900 3 160 207 0 0 340 340
@ QO
o +
2 e Faselell — 2100 3 160 477 0 0 640 640
Alcantara 340 900 0 60 200 0 0 260 260
o Setubal 250 600 0 0 20 0 12 20 32
w €
fop-
E é Sines 1700 2 300 0 0 200 0 0 0 213

Notas: No caso do Barreiro, a diferenca de investimento entre short-sea e deep-sea esta relacionada com a profundidade necessaria no canal de acesso e no terminal. Para short-sea, é necessario realizar
dragagens até a profundidade de 10 a a10.5 mZH, enquanto que para uma operacdo de deep-sea é necessario alcangar os 14 a 15 mZH. Para a Trafaria, o estudo da AT Kearney admite um investimento em
duas fases, em que durante a primeira fase se alcangam os 900 mil TEUS de capacidade, para um investimento de 340 mil euros. No caso de Setubal, as dragagens necessarias sdo circunscritas ao canal de
acesso e para a operacgdo de deep-sea apenas, até a profundidade de 15 mZH.



Portugal: oportunidades de
transhipment

Hoje, Sines é um importante porto de transhipment, aproveitando a posicao privilegiada face a proximidade e ao
cruzamento de rotas. O posicionamento geografico natural confere-lhe vantagens competitivas para articular as
rotas Norte-Sul com as rotas Este-Oeste. Em simultdneo, tem potencial para desenvolver um servico de
cabotagem para a fachada Atlantica que vai de Sines até a Irlanda.

Com capacidade para continuar a crescer, o porto de Sines pode expandir ou desenvolver novos terminais
portuarios de aguas profundas, que lhe permitem continuar a oferecer o servico de transhipment as grandes
companhias de navegac¢do que operam navios de grandes dimensdes e — numa estratégia de hub and spoke —
procuram otimizar as suas rotas para obter economias de escala.

A localizagdo privilegiada no Atlantico aliada ao facto do investimento ja realizado ser um custo afundado,
confere-lhe vantagens competitivas — face a qualquer porto novo que tenha de se construir — para suportar as
estratégias empresariais das companhias de navegagdo. Nomeadamente, aproveitar:

1. o cruzamento de rotas: articulagdao das rotas do Norte com as rotas Sul;
2. as oportunidades de cabotagem para o Atlantico do Norte: alargamento do “hinterland maritimo”;

3. as oportunidades de cabotagem para o Mediterraneo: em concorréncia com Algeciras e Tanger Med.
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Fonte
Notas

Terminal portuario de Sines:
rotas de navegacao

Os movimentos no Porto de Sines evidencia as caracteristicas de
transhipment que estdo vertidas nas estatisticas disponiveis. O
terminal de contentores, concessionado a um grande operador
mundial (PSA), tem vindo a construir uma rede logistica que
aproveita do cruzamento das rotas Norte-Sul e Este-Oeste.

As linhas operadas a partir de Sines servem fundamentalmente
portos com grandes movimenta¢des de cargas nos trés grande
blocos econdmicos — Asia, Europa e América (do Norte e do Sul).

A companhias de navegag¢do que cruza rotas no porto de Sines
(MSC) tém ao servico embarcag¢Ges com capacidades superiores a
8 mil TEUS, vindo a construir uma posi¢do de charneira que, a
prazo, lhe permitird também reforgar as ligacGes regionais com os
portos do Norte da Europa e Africa.

: Eurostat, 2014.
: Movimentos de cargas em 1073 toneladas.

Maior embarcagéo
utilizada (TEU)

<500

—— 500 - 1.000
1.000 - 5.000
5.000 - 8.000

— 8.000 - 10.000

> 10000

17%*
Canada 13%
E.U.A. (atl.) 3%
Panama 1%
Bahamas 1%

K

N0
===

e A
Espanha (atl.) 11%
Bélgica 6%

Franga (atl.) 2%
Reino Unido 1%
Alemanha 1%

28%*

E.U.A. (atl.) 12%

Canada 10%
México 3%
Panama 2%

Bahamas 1%

A

 J

+
55%

China 17%
Turquia 15%
Espanha (med.) 8%
Singapura 8%
Italia 6%

2%"*

Camardes 1%
Senegal 1% @

23%*

Brasil 6%

Africa do Sul 6%
Angola 5%
Marrocos (atl.) 3%
Mogambique 1%
Camardes 1%
Guiné 1%

® Sines e
(1% nacionais)

9%*
Espanha (atl.) 4%
Franca (atl.) 2%
Bélgica 1%
Holanda 1%
Alemanha 1%

v

37%*

China 11%
Singapura 8%
Espanha (med.) 6%
E.U.A. (pac.) 5%
Turquia 4%

Itélia 3%

Malasia 1%

57



Terminal portuario de Sines:
estratégias das companhias
de navegacao

O terminal de Sines ja hoje opera como ponto de confluéncia de
rotas de grande capacidade, refletindo a estratégia da MSC que,
conjuntamente com a MAERSK na alianga 2M, representam o
maior operador mundial de transporte maritimo contentorizado.

Cruzamento de Rotas

Servico de transhipment entre entre embarcagdes de grande
capacidade e que operam as rotas que se cruzam na fachada
Atlantica Portuguesa: Europa—Asia, Europa—América do Norte;
Europa—Ameérica do Sul.

Cabotagem no Mediterraneo

Servico de cabotagem a partir de Sines, com embarcagdes de
menor dimensdo para os portos do Mediterraneo e Norte de
Africa, até a entrada do Mar Negro.

Cabotagem no Atlantico do Norte

Servigo de cabotagem a partir de Sines, com embarcacdes de
menor dimensdo para os portos Atlanticos de Espanha.
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abrem aos portos da fachada Atldntica uma oportunidade para substituir o sistema
portudrio que vai do Havre a Hamburgo, no que respeita ao abastecimento do Reino
Unido e da Irlanda, que se encontram quase equidistantes de Sines e Roterdao.

- - . Y - 42 o s _ ey 4

cruzamento de rotas Norte-Sul/ Este-Oeste
As rotas Norte-Sul e Este-Oeste cruzam-se na frente Atlantica, oferecendo a Sines, bem
como a outros portos da fachada Atlantica — como Ferrol, em Espanha — a possibilidade

de posicionarem para explorar as oportunidades de transhipment inerentes a necessidade
de articulagéo logistica entre estas duas rotas.
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transhipoment em Portugal:
concorrentes potenciais

A capacidade instalada nos portos Espanhdis do Mediterraneo é N

muito superior a de Sines. Entretanto, excetuando Barcelona e
Malaga, a capacidade instalada esta a ser utilizada a mais de 75%.

Na fachada Atlantica, o porto de Ferrol — ja construido e apto a
entrar em operagao — concorre diretamente com Sines, inclusive
no que se refere a condi¢Ges para acolher as novas exigéncias
tecnoldgicas das companhias de navegacao.

Mais a Sul, em Tanger Med, um investimento recente duplicou a ‘
capacidade instalada. Além do mais, para além do beneficia de
um posicionamento privilegiado para abastecer o Mediterraneo ‘

e, dada a proximidade, articular as linhas da Europa para a Asia.

I + I Capacidade I Excesso de capacidade atual

Fonte: Eurostat | administragGes portudrias e as entidades concessionarias.
Nota: O excesso de capacidade atual tem em conta a capacidade atual e o movimento dos portos em 2014.
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Atlantico

Mediterraneo

Transhipment na frente Atlantica
potenciais concorrentes
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Dublin :i _ 1,7%

Liverpool 8 1,5%

Bilbao 0 3,1%
Ferrol _ 19,6%

Vigo 4 2,5%

Leixdes - 5,9%

Lisboa R 1,9%
Setubal - 26,2%
Sines 65 114,8%
Tanger - 64,0%
Algeciras 91 8,4%
Valencia 51 9,0%
Tarragona 54 36,6%
Barcelona 25 2,8%

I Movimento de contentores . opera
Excesso de capacidade actual i
Expansdo potencial D ndo opera

Fonte: Eurostat | administragGes portudrias e as entidades concessionarias| Sea Rates | Notteboom, Parola & Satta (2014).

Nota: O excesso de capacidade atual tem em conta a capacidade atual e o movimento dos portos em 2014. CAGR 2000-2014, exceto para Tarragona e Tanger em
que foram usados 2005-2014 e 2007-2014, respetivamente. Lisboa e Bilbao ndo apresentam possibilidades de expansdo. Para os restantes, missing data. Incidéncia
de transhipment é de 2012. A presenca dos operadores nos principais portos é relativa a 2016.
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transhipment em Portugal:
concorrentes potenciais

Na fachada Atlantica, Ferrol e Vigo tém caracteristicas
semelhantes a Sines, com a desvantagem de se situarem mais
distantes das rotas que cruzam o estreito de Gibraltar no
sentido da América do Norte e América do Sul.

Do ponto de vista de cruzamento de rotas, os dois portos
Espanhdis do Atlantico tém menos competitividade que
Sines, por obrigarem a um desvio do centro de gravidade. A
ameaca vem do porto de Tanger Med, em Marrocos, que,
potencialmente, exerce idéntico poder de atragao.
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transhipment em Portugal:
cabotagem para Norte

A posicdo de fachada de Sines na ligacdo aos Estados Unidos,
permite-lhe uma vantagem no abastecimento dos portos Dublin e

Liverpool,

Paralelamente, permite-lhe abastecer toda a costa Atlantica de
Espanha e o Golfo da Biscaia.

na

Distancias (km):
e NOVa lorque | Antuérpia: 4897 km = Nova lorque | Sines: 4219 km
=== Nova lorque | Antuérpia | Dublin: 6163 km s Nova lorque | Sines | Dublin: 6075 km Tilbury R oterdéo
=== Nova lorque | Antuérpia | Southampton: 5335 km Nova lorque | Sines | Southampton: 6017 km amesport = eeb gge
7 Dunquerque
L€ Havre
®Rouen

=

Irlanda e Reino Unido, respectivamente.

-erro

L& Marin
190
Lo s c D(aes
AVEIro
igueira da Foz

isboa
Sines
Huelva eSevilha

adi

asablanca

Nota: O mapa da esquerda representa a area de influéncia em distancia dos portos de Sines e
Antuérpia. A distancia-tempo a partir de Sines é menor para toda a costa da fachada Atlantica de
Portugal até ao Golfo da Biscaia, comparativamente as viagens iniciadas em Antuérpia. Naturalmente,
se os navios tiverem de cruzar Sines primeiro, a area de influéncia alarga-se, estendendo-se a costa
Oeste de Inglaterra e Irlanda. Southampton, continua na influéncia de Antuérpia.
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orientacoes

Compete ao Estado exercer um papel de planificador das infraestruturas de transportes, permitindo que as redes
logisticas desempenhem adequadamente as fungbes de suporte a actividade produtiva e, assim, sejam capazes de
promover a competitividade e a integracdo das empresas em cadeias de valor globais. Em sintese, criar
condig¢Bes para uma utilizagdo economicamente eficiente dos recursos, sem prejuizo para os contribuintes.

Fundamentadamente, este estudo sugere que o Estado nao deve investir no desenvolvimento de um novo porto
de mar em Portugal. Antes, deve ter uma preocupacao de interligar e desenvolver os portos nacionais, de modo a
reforcar a coesdo do sistema portuario nacional, conferindo-lhe um papel de complementaridade e flexibilidade
na gestao da logistica das empresas sedeadas no territério nacional.

Ao considerar as oportunidades para incrementar a actividade de transhipment em Portugal, deve ponderar a
expansao do terminal Portuario de Sines, acompanhando as estratégias e as tendéncias de desenvolvimento das
companhias da navegagdo maritima e revisitando os modelos de concessdo. Eventual refor¢o de capacidade em
Sines e as ligagdes ao hinterland de Espanha devem ser equacionadas no contexto dos beneficios para Portugal.

No contexto da autorizacdo dos investimentos no terminal de transhipment, deve definir um quadro regulatdrio
que lhe permita compensar as eventuais externalidades negativas geradas e ponderar um sistema de incentivos,
devidamente ajustado com o potencial de desenvolvimento de novas atividades econdmicas, criadoras de
emprego, para além dos postos de trabalho diretos.
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Conclusoes e recomendagoes
a| reforcar a interacao com o hinterland

1. Melhorar as interligacdes terrestres entre os portos de mar em Portugal e a conectividade com a rede
transeuropeia de transportes, para melhorar a logistica em Portugal e oferecer as empresas solu¢des de
flexibilidade e competitividade, numa légica de regides multi-port-gateway.

2. Assegurar ligagoes maritimas regulares e eficazes entre Portugal e os portos centrais ancora das rotas
intercontinentais, incrementando a conectividade com mercados distantes, facilitando a inser¢ao das
empresas em cadeias de valor globais e melhorando a acessibilidade aos mercados mundiais.

3. Ponderar o investimento publico no refor¢o de capacidade dos terminais portudrios que servem o
hinterland nacional e que se aproximem do limite da capacidade instalada, sem que existam alternativas
regionais consistentes e economicamente mais eficientes.

4. Envolver as autoridades portudrias na gestdao da cadeia logistica, procurando desenvolver solucdes de
gestdo tecnologicamente avancadas e inovadoras, que aumentem a eficiéncia da rede, libertando
capacidade nos terminais por via da facilitacdo da conectividade com as plataformas logisticas existentes

no hinterland.
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Conclusoes e recomendacoes
b| ponderar as oportunidades de transhipment

1. Reforcar Sines como porto de transhipment. Portugal, pode aproveitar uma infraestrutura existente, com
uma localizagdo privilegiada face ao cruzamento de rotas (América do Norte-Europa/ América do Sul-
Europa/ Europa-Africa/ Round-the-World) e beneficiando de estrangulamentos existentes na rede.

2. Manter abertura para acolher e negociar investimentos de incremento de capacidade nos terminais de
transhipment, garantindo o seu financiamento por operadores privados, em conformidade com o
reduzido contributo para o desenvolvimento do hinterland imediato e o bem-estar social regional.

3. Ponderar as eventuais externalidades positivas e negativas geradas pelos portos de transhipment, numa
andlise econdmica custo-beneficio, para que a comunidade possa ser confrontada com o volume de
investimento publico (se tal componente for realmente necessaria) e os trade-offs existentes.

4. Conceber um modelo de concessao que reduza a vulnerabilidade dos portos, mitigando a sua exposicdo
ao risco de alteracdo de estratégia das companhias de navegacao, das quais a actividade de transhipment
se encontra fortemente dependente — e.g., obrigacdo de permanéncia; mecanismo de compensacoes.
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